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MOBILITE DOUCE

Fahrradkulturrevolution

Richard Graf

Rund um die diesjdhrige ,,Féte du
Vélo" am vergangenen Wochenende
ist so etwas wie eine neue
Fahrradeuphorie entstanden. Kommt
jetzt der Wandel, den die immer
noch kleine, aber stindig wachsende
Minderheit der Radfahrerinnen seit
langem erhofft?

Spatestens, seit der Minister fiir
nachhaltige Entwicklung vor einigen
Wochen sein neues Verkehrskon-
zept fiir Luxemburg vorgestellt hat,
herrscht in manchen Kreisen eine Art
Aufbruchstimmung. Die Abkiirzung
~MoDu" in dem von Claude Wiseler
(CSV) vorgelegten Dokument Kklingt
nicht nur wie ,mobilité douce"; das
durch sie reprasentierte Konzept setzt
tatsdchlich in sehr startkem Mafle auf
die sanften Verkehrsteilnehmerlnnen,
nicht zuletzt auf das Fahrrad. Was die
Entwicklung des offentlichen Nah-
verkehrs betrifft, enthdlt MoDu zwar
eher eine Art Fortschreibung bereits
vorhandener Konzepte und, Folge
der angespannten Staatsfinanzen, so-
gar eine partielle Riicknahme bereits
geplanter Ausbaumafinahmen im
Bereich des Schienenverkehrs (siehe
woxx 1159 & 1160), aber das Ubrige ist
dazu angetan, die Protagonisten des
Fahrrads als Alltagsvehikel einigerma-
len zufrieden zu stimmen. Die Létze-
buerger Vélos Initiativ (LVI) spricht in
der letzten Nummer ihrer Vereinszeit-
schrift von einer sehr guten Partitur.
Was jetzt noch fehle, seien die rich-
tigen Musiker und Instrumente, mit
denen das Stiick dann auch wirklich
gespielt werden kann.

~MoDu" setzt tatsdchlich Zielvor-
gaben, die nicht nur die klassische
modale Aufteilung zwischen privatem
Autoverkehr und offentlichen motori-
sierten Verkehrssystemen enthalten.
Der fiir 2020 angestrebte klassische
Modalsplit von 75:25 zwischen Autos
auf der einen und Bussen und Bah-
nen auf der anderen Seite ist von den
Vorlaufer-Konzepten  {ibernommen

und steht so auch in der Regierungs-
erklarung aus dem Jahre 2009. Als
das Regierungsprogramm geschrieben
wurde, lag der Wert noch bei 83:17 -
wenn man den Schétzungen von da-
mals iiberhaupt trauen kann.

Doch das neue Konzept rechnet
jetzt auch mit den sanften Verkehrs-
teilnehmerInnen, deren Anteil 2009
bei 13 Prozent lag und bis 2020 auf 25
Prozent vergroflert werden soll. Das
heifdt, dass dann von vier Bewegun-
gen eine zu Fufl oder mit dem Rad
erfolgt. Die verbleibenden 75 Prozent
motorisierte Bewegungen sollen den
urspriinglichen Planen entsprechend
ihrerseits zu einem Viertel mit 6ffent-
lichen und zu drei Vierteln mit priva-
ten Fahrzeugen durchgefiihrt werden.
Daraus errechnet das Ministerium ei-
nen globalen Modalsplit von 56% Au-
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Bike and Ride: Sichere Unterstellboxen
machen das Radfahrerleben angenehm.
Insbesondere, wenn sie, wie hier in Mersch,
kostenlos sind.

tos, 19% Bussen und Bahnen und 25%
sanften Fortbewegungen.

Die Reduktion des Autoanteils auf
56% klingt zwar einigermaflen radi-
kal, doch in absoluten Zahlen wird,
angesichts des erwarten Zuwachses
des Verkehrsaufkommens, eine Net-
to-Zunahme der Autofahrten zu ver-
zeichnen sein - weshalb der Minister
auch nicht miide wird, den Ausbau
der iiberlasteten Autobahnen auf drei
Fahrspuren zu fordern.

Etwas kleinmiitig wirkt MoDu in
seiner Haltung zum offentlichen Per-
sonennahverkehr, der von 14,5 auf 19
Prozent anwachsen soll. Hier hatte
man mehr erwartet, da die Zuwachs-
raten der letzten Jahre sowohl bei
den Bussen als auch bei den Ziigen
recht beachtlich waren - Folge der Er-
héhung der Taktfrequenzen und der
Kapazitatserweiterungen durch neues
Material. Doch die bestehenden Lini-
en sind ausgelastet. Die Bahn ist zum
Opfer ihres eigenen Erfolgs geworden
und kampft gerade in den Spitzenzei-
ten mit vielfachen Verspatungen und
Ausfillen. Und die Uberlastung etwa
der ,Nei Avenue" durch die zahlrei-
chen Busse macht deutlich, dass auch
hier ein Limit erreicht worden ist. Die
viel zu spat realisierte Tram ist der
einzige Lichtblick; sie wird der Fahr-
gaststatistik noch einmal zu einem
eher bescheidenen Sprung verhelfen,
zumal die Regierung im Eisenbahn-
bereich ja auf echte Neubaustrecken
verzichtet.

Sanfter Aufbruch

So ist es die sanfte Mobilitat, die
es den Verkehrsplanern erlaubt, ei-
nen passablen Mix hinzubekommen.
Doch auch in Zukunft wird Luxem-
burg ein Land der Autofahrerlnnen
bleiben - mit, im letzten Jahr, iber
400.000 angemeldeten Fahrzeugen .

Und ohnehin gilt: Zielvorgaben
sind eine Sache, das Ziel auch zu er-
reichen ist eine andere. Die Frage, wie

eine Verdoppelung des Anteils des
sanften Verkehrs iiberhaupt zustande
gebracht werden kann, diirfte zu ei-
ner der spannendsten der kommen-
den Jahre werden.

Wie letzte Statistiken zeigen, er-
reicht die Stadt Luxemburg beim
Fahrrad einen Anteil von 3,5 Prozent
aller Bewegungen auf ihrem Territo-
rium. Das ist zwar immer noch sehr
bescheiden, bedeutet aber eine Ver-
vierfachung gegeniiber der Zeit, als
der erste blau-griine Schoéffenrat eine
etwas enthusiastischere Politik in Sa-
chen Ausbau von Radwegen startete.
Trotzdem zeigt dieser Wert, dass es
noch ein weiter Weg sein wird, bis
in Luxemburg-Stadt - und an anderen
zentralen Orten - zweistellige Werte
bei der Radbenutzung erreicht wer-
den kénnen.

Eine interessante Debatte zu die-
sem Unterfangen gab es am Montag
der vergangenen Woche im Cercle
Cité. Am Beispiel der Stadt Kopenha-
gen, die sich binnen weniger Jahre
zur ,city of cyclists” entwickelt hat,
diskutierten eine Reihe danischer Ex-
perten - unter ihnen der ehemalige
~Umwelt"-Biirgermeister der Stadt,
Klaus Bondam - und einige Vertreter
aus Luxemburg die Voraussetzun-
gen, die erfiillt sein miissen, um dem
Fahrrad den erwiinschten Stellen-
wert in der taglichen Mobilitdtskette
der Luxemburger Einwohnerschaft
zuriickzugeben.

Gleich eingangs stellte Klaus Bon-
dam fest, dass in Danemark das Au-
tofahren aufgrund hoher Umsatzsteu-
ern, aber auch wegen des bewusst
hochangesetzten Benzinpreises, fiir
viele unerschwinglich ist. Haufig er-
reichen Dénen erst mit 40 Jahren ein
Wohlstandsniveau, das es ihnen er-
laubt, sich ein eigenes Fahrzeug zuzu-
legen. Andererseits sind insbesondere
in Kopenhagen, einer wirtschaftlich
aufstrebenden Stadt mit vielen jungen
Einwohnern, die Mobilitdatsbediirfnis-
se der Menschen sicherlich starker
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Kaum erdffnet, schon genutzt.

Ein konsequenter Ausbau des
stadtischen Radwegenetzes kostet
zwar Parkplatze, schafft aber mehr
Sicherheit. Was in Kopenhagen mit
Erfolg betrieben wurde, geschieht jetzt
auch ansastzweise in Luxemburg.

ausgepragt als zu fritheren Zeiten. Die
Losung des Problems, das hierdurch
gegeben war, lag in der entschlosse-
nen Privilegierung des Fahrrads als
Transportmittel im Alltag.

2010 wurden so in Kopenhagen
35 Prozent aller Fahrten zum Arbeits-
platz oder zur Schule mit dem Fahr-
rad durchgefiihrt, mehr als mit Bus
und Bahn (32%), und erheblich mehr
als mit dem Auto (26%). Betrachtet
man lediglich die in der City leben-
den Menschen, dann benutzt sogar
jeder zweite das Fahrrad, um zu sei-
nem Arbeitsplatz zu gelangen.

Der Optimismus der danischen
Verkehrsplaner hat zwar einen klei-
nen Dampfer bekommen, da seit zwei
Jahren der Radfahreranteil nicht mehr
im gleichen Mafle steigt wie zuvor
und jiingst sogar einmal leicht riick-
laufig war. Trotzdem soll das einmal
gesteckte Ziel einer fiinfzigprozen-
tigen Radnutzung auf dem ganzen
Stadtgebiet weiter verfolgt werden
- allerdings wurde die Deadline von
2015 auf 2025 verschoben.

Die Stadt Luxemburg strebt - so
der Verkehrsschoffe Frangois Bausch -
weiterhin einen Anteil von 10 Prozent
bis zum Jahre 2015 an. Sollte dieses
Ziel erreicht werden, wird Luxemburg
zwar immer noch nicht zu einer Fahr-
radhochburg geworden sein, doch
diirfte es sich damit auf europaischer
Ebene im guten Mittelfeld etablieren
konnen.

Darauf angesprochen, welches
Rezept er den Luxemburger Verkehrs-
politikern mit auf den Weg geben
wiirde, hob Klaus Bondam besonders
den Punkt Sicherheit hervor. Erst als
die Voraussetzungen dafiir geschaf-
fen waren, dass die Radfahrerlnnen
einigermaflen sicher am Verkehr

teilnehmen konnten, seien auch ver-
mehrt ,normale* Biirgerlnnen, die
nicht von vorne herein vom Fahrrad
iiberzeugt waren, umgestiegen. Trotz
Zunahme des Radverkehrs ist die Zahl
der durch Unfille ernsthaft verletz-
ten Radfahrerlnnen von 252 im Jahre
1996 auf 92 im Jahre 2010 kontinuier-
lich gesunken. Bis 2015 streben die
Kopenhagener Verkehrsplaner eine
weitere Halbierung an. Umgekehrt
stieg die Zahl der Radnutzerlnnen, die
sich ausgesprochen sicher im Verkehr
fithlen, auf gut zwei Drittel. 1996 fand
rein statistisch alle 1.200 Kilometer
ein ernstzunehmender Unfall mit ei-
nem Rad statt, bis 2010 erhohte sich
dieser Wert auf 4.400.

Konsequenter Ausbhau

Erreicht wurde dies durch einen
kontinuierlichen Ausbau sicherer
Radwege, die wenn irgend mdglich,
abseits des Straflenraums angelegt
werden. Einfach aufgemalte Radwege,
die zwischen dicht an dicht parken-
den Autos und dem rasenden Verkehr
vorbei fiihren, sind in Kopenhagen
ein Tabu. Um sie zu vermeiden, wur-
de an vielen Stellen der Parkraum
geopfert.

Neben der Sicherheit ist aber
auch der Komfort ein Bestandteil
der Kopenhagener Strategie. Genii-
gend sichere (Unter-)Stellplatze, Re-
paraturstatten und Fahrradleihstati-
onen gehoren inzwischen genauso
zum Stadtbild wie bereit ausgelegte
Schnelltrassen, die auch den vielen
Christiania-Transportbikes gentigend
Platz bieten, um mit Kind und Kegel
voran zu kommen.

Wann es auch in Luxemburg ech-
te ,Radautobahnen” geben wird, ver-

mochte der Erste Regierungsrat im
Nachhaltigkeitsministerium, Romain
Diderich, nicht zu sagen.

Ein erster wichtiger Schritt auf
dem Weg zu den MoDu-Zielen ist
nach seiner Meinung eine Gesetzes-
novelle, die es erlaubt, in Zukunft mit
staatlichen Mitteln die Anbindung der
lokalen Radwegenetze an das natio-
nale System zu finanzieren. Die bis-
her geltende Arbeitsteilung, bei der
die Kommunen die ortlichen Radwege
bauen und unterhalten und der Staat
sich hauptsédchlich um die grofien na-
tionalen Radwege kiimmert, hat sich
als fatal herausgestellt. Denn gerade
die Anbindung an den Ortsausgangen
fehlt oftmals; in solchen Fallen sind
Fahrten zu benachbarten Ortschaf-
ten kaum maglich, selbst wenn diese
durchaus auf Raddistanz liegen.

In den groflen Ortschaften, also
gerade auch in der Hauptstadt, wird
vieles vom guten Zusammenspiel na-
tionaler und lokaler Verantwortlicher
abhangen. Wie das Beispiel Kirchberg
zeigt, denkt man selbst da, wo genii-
gend Raum fiir eine Kohabitation zwi-
schen Autos und Fahrradern besteht,
nicht oder zu spat an die sanfte Mo-
bilitat, wie Gust Muller, Prasident der
LVI, feststellte.

Romain Diderich ging zwar nicht
auf die langjahrige Forderung der LVI
ein, endlich einen nur fiir die Rad-
fahrplanung zustandigen Koordinator
einzusetzen, versprach aber, dass in
dem neuen Gesetz zur Landesplanung
die Beriicksichtigung der sanften Mo-
bilitdt zur Pflicht gemacht werden
soll. Das hiefle, dass kiinftig jeder
(Teil-)Bebauungsplan bei der staat-
lichen  Amenagierungskommission
durchfallt, wenn ihm kein Radwege-
Konzept beigefiigt ist.
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Die Kopenhagener Architektin
Helle Soholt, deren Biiro einige der
Konzepte der dortigen Verkehrspla-
nung mit ausgearbeitet hat, wies auf
die kulturelle Dimension des Wan-
dels in ihrer Stadt hin. Auch Kopen-
hagen habe in den 1950er und 1960er
Jahren eine Entwicklung in Richtung
Autostadt durchgemacht. Doch die
Menschen héatten die Auswirkung der
Fehlentwicklung zu spiiren bekom-
men und auch verstanden, dass sie
von einer Riickgewinnung des urba-
nen Raums fiir Fulgdnger und Rader
profitieren. Ohne dass es je eine Art
Masterplan fiir Parkraum gegeben hét-
te, sei die Zahl der Parkplatze jahrlich
um 2,5 Prozent verringert worden. Die
Bevolkerung habe das in dem Mafle
akzeptiert, in dem ihr dadurch andere
Moglichkeiten der Lebensgestaltung
eroffnet wurden.

Wie wird in Luxemburg der Kampf
Parkraum gegen sichere Radwege aus-
gehen? Zu einem ersten Schauplatz
konnte die Avenue Marie-Thérése
werden, wo vor wenigen Tagen auf
mehreren hundert Metern Parkplatze
einem hoher gelegenen Radweg ge-
opfert wurden. Ahnlich wie bei der
Tramdebatte, bei der um jede Fahr-
spur, die der Autoverkehr abgeben
sollte, gekdampft wurde, diirfte auch
die konsequente Umsetzung sicherer
Radwege die eine oder andere Ge-
geninitiative hervorbringen. Das Ar-
gument ist stets das gleiche: Wegen
einer Handvoll Rader soll den Autos
nicht der kostbare Parkraum genom-
men werden. Doch wie Kopenhagen
zeigt, kann aus einer kleinen Schar
auch einmal eine Mehrheit werden.
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