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mobilitat

Vorfahrt fur Radler!

Noch immer befinden sich die meisten Fahrradschnellwege auf dem Land.
Die Innenstadte gehdéren weiterhin dem Kfz-Verkehr. Das muss sich andern

eierabendverkehr auf Osnabriicks
Hauptstraflen: Die Autos stauen sich
mal wieder, die Nerven der Fahrer lie-
gen blank. Man sehnt sich auf die hei-
mische Couch und tippt (verbotswid-
rig) auf dem Smartphone herum. Als
mutiger Radfahrer hat man hier hingegen weitest-
gehend den Vorteil, dass - wenn auch nur unge-
niigende —Radfahrstreifen am Fahrbahnrand an-
gelegt sind. Auf denen kommt man namlich ne-
ben dem Autostau noch voran und verliert kaum
Zeit. Das ist praktisch fiir Radfahrer, zumindest
staumindernd fiir Autofahrer und gut fiir Stadte,
die sich dem wachsenden Verkehr zunehmend
hilflos ausgeliefert sehen. Noch sieht es in vie-
len Stadten aber allzu oft anders aus. Wenn Rad-
wege vorhanden sind, dann sind sie in schlech-
tem Zustand und werden regelmafig von Quer-
straf’en unterbrochen.

Dass der Radverkehr enorme Potenziale fiir
stau- und abgasgeplagte Stadte birgt, hat man
Land auf, Land ab inzwischen erkannt. Hier und

In Innenstdadten, wo die
gréften Fldchenkonflikte
liegen, scheint die Fahrbahn
flir Autos heilig zu sein

da realisieren die Kommunen inzwischen auch,
dass das vorhandene Radwegenetz wenig einla-
dend und kaum in der Lage ist, Menschen, die
noch nicht Fahrrad fahren, eben davon zu iiber-
zeugen. Das soll sich in vielen deutschen Stidten
kiinftig andern.

Das Zauberwort heifit Radschnellweg. Uber-
all wird, wenn nicht geplant, zumindest mal laut
nachgedacht, wo diese breiten, kreuzungsarmen,
asphaltierten und exklusiv dem Radverkehr vor-
behaltenen Wege den (stadtischen) Verkehrentlas-
ten kdnnten. Die Bundesregierung spendiert da-
fiir seit Kurzem sogar 25 Millionen Euro jahrlich
—was allerdings noch viel zu wenig fiir einen ef-
fektiven Ausbau ist. Bei Kosten von durchschnitt-
lich einer Million Euro pro Kilometer reicht die
Summe eben auch nur fiir 25 Kilometer - in ganz
Deutschland. Umgerechnet auf den Gesamthaus-
halt des Bundesverkehrsministeriums fiir das Jahr
2017 sind das {ibrigens knapp 0,1 Prozent.

Noch ein kleiner Vergleich gefallig? Fiir den
sechs Kilometer langen Radschnellweg, den die
Stadt Osnabriick nach Belm bauen wird, fallen
Kosten in Hohe von rund 7,5 Millionen Euro an,
was durchaus Widerspruch hervorruft. Fiir die
Kritiker des Radwegeausbaus sind die geschitz-
ten 150 Millionen Euro fir den zehn Kilometer
langen A33-Liickenschluss in unmittelbarer Nihe
hingegen offenbar nicht zu viel. Wahrend fiir Au-
tobahnen also gar nicht genug Geld ausgegeben
werden kann, bleibt die Radschnellwegforderung
des Bundes ein Tropfen auf den heiflen Asphalt
und wird als Alternative weiterhin stiefmutter-
lich behandelt.

Ein gutes Stiick weiter ist das Ruhrgebiet. Zwi-
schen Essen und Miilheim verlduft seit 2015 ein elf
Kilometer langes Vorzeigestiick Radschnellweg,
das auf insgesamt 101 Kilometer ausgebaut wer-
den und Pendlern zwischen Duisburg und Hamm

eine Alternative zur chronisch verstopften A40
bieten soll. In Lindern wie Ddnemark und den
Niederlanden sind Radschnellwege schon lange
Bestandteil des Radverkehrsnetzes. Auch Berlin
und Hamburg haben mdgliche Routen vorge-
stellt. Wahrend die Hauptstadt zwolf Trassenkor-
ridore auf dem Stadtgebiet untersucht, liegen die
Schwerpunkte in Hamburg auf dem Umland und
reichen bis nach Liineburg und Stade.

In der Region Hamburg enden die geplanten
Radschnellwege aber an der Stadtgrenze und wer-
denins bestehende Netz {iberfiihrt. Insofern ver-
deutlicht Hamburg ein Problem, vor dem viele
Radfahrer in Deutschland stehen: Es gibt immer
dann ein erhebliches Umsetzungsdefizit, wenn
es in den urbanen Raum, also in die Stadte geht.
Entweder bedeutet dieser Ubergang schlicht das
Ende des Radschnellwegs. Oder er wird hier und
daals Fahrrad- und Umweltverbundstrafie weiter-
gefiihrt. Radfahrer miissen sich die Fahrbahn dort
also doch wieder mit anderen Verkehrsteilneh-
mern teilen. Das muss nicht automatisch ein Pro-
blem sein, schreckt unerfahrene Radfahrer aber
doch wieder ab.

Fir Stadte sind solche Einschriankungen mit
gemeinsamer Nutzung eine willkommene Aus-
rede fiir das eigentliche Problem: Sie wollen (und
miissen) zwar maglichst viel Autoverkehr durch
Radverkehr ersetzen. Die Infrastruktur tasten sie
in der Regel aber nicht oder nur minimal an. In
Innenstadten, wo der Verkehr am dichtesten ist,
wo die Ziele der meisten Verkehrsteilnehmer und
eben auch die grofiten Flaichenkonflikte liegen,
scheint die Fahrbahn fiir Autos heilig zu sein. Wo
eine starke (Auto-)Lobby gewachsen ist, sich Struk-
turen jahrzehntelang verfestigt haben und nur
deralszahlungskraftiger Kunde gesehen wird, der
hochmotorisiert in die Innenstadt kommt, blei-
ben fiir Radfahrer bisher nur schmale Streifen am
Rand oder gar auf Gehwegniveau, wo man sich den
knappen Raum noch mit Fuffgangern teilen muss.

So wird es aber nichts mit echter Radverkehrs-
forderung. Radschnellwege dirfen nichtdorten-
den, wo es anfingt, wehzutun. 20 Kilometer auf
dem Land kann jeder bauen. An der Stadtgrenze
darfdannabernicht Schluss sein. Gerade hierver-
dichtet sich der Verkehr, wird der Platzbedarf gro-
fer. Man muss sich also fragen, ob zwei-, drei- oder
gar vierspurige Strafien in der Stadt noch zeitge-
maf sind und den Anspriichen moderner Mobi-
litdt und Stadtplanung geniigen. Oder ob manda-
von nicht eine Spur in einen breiten, komfortab-
len und geschtitzten Rad(schnell)weg umbauen
kann. Wer den Radverkehr wirklich férdern will,
muss den Raum hier neu verteilen. Wer Strafien
sat, wird Verkehr ernten’, wusste der ehemalige
Oberbiirgermeister von Miinchen, Hans-Jochen
Vogel, schon 1972. Diese Formel funktioniert auch
beiRadfahrern:, Wer Rad(schnelljwege baut, wird
Radverkehr ernten.” Das Angebot bestimmt die
Nachfrage.

Dafiir braucht es Mut, keine Frage. Die Umstel-
lung der urbanen Mobilitat auf Radverkehr wird
nicht liber Nacht zu bewerkstelligen sein. Aber
wer als Autofahrer wieder mal im Stau auf Osna-
briicks Hauptstrafien steht und neben sich im-
mer mehr Radfahrer auf einem komfortablenin-
nerstadtischen Radschnellweg vorbeiziehen sieht,
der wird sich vielleicht noch mal iiberlegen, wie
er morgen zur Arbeit fahrt.

T~ T M= FT T o=h T o=~




