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EINLEITUNG

Fur eine
lebendige Stadt

Kaum eine Stadt, die nicht auf Fahrradférderung setzt, doch den
Versprechungen folgen vielfach nur wenige Taten. Statt eine Ve-
lostadt mit einem Fahrradanteil von iiber 30 % anzustreben, ge-
ben Planung und Politik im Alltag immer noch dem Auto den
Vorrang. Argumente, warum »es leider nicht gehtg, sind schnell
zur Hand, und das klingt dann so: »Bei uns ist es zu hiigelig,
»die Strafden sind nicht breit genug« oder »die Prognosen gehen
von immer mehr Autoverkehr aus.«

Wir sind tiberzeugt: Das Velo ist ein wichtiger Teil der Lo-
sung unserer Verkehrsprobleme. Aber wir wissen auch: Eine
wirkliche Verkehrswende bedingt die Anderung von Gewohn-
heiten und einen anderen Blick auf die Stadt, der das »System
Auto« hinterfragt und die besseren Alternativen sieht. Dafiir
braucht es ein Verstindnis der Zusammenhdnge, die richtigen
Argumente, Tipps und Tricks zur erfolgreichen Umsetzung und
weitverbreitete Mythen miissen entkraftigt werden.

Velowende heifdt nicht nur, etwas fiirs Velo zu tun, sondern
auch, die menschliche Mobilitdt als ein Ganzes zu verstehen. So-
lange das Velo aber nicht als gleichwertiges Transportmittel in
diesem Gefiige anerkannt wird, wird es keine Verkehrswende
geben. Denn: Velowende ist die Verkehrswende fiir die Praxis.
Im Vergleich zu immer mehr Stadten rund um die Welt hapert
die Umsetzung in der Schweiz und in Deutschland: Veraltete
Planungskonzepte, hinderliche Narrative und eine zdgerliche
Politik stehen einer raschen Velowende im Weg. Zum Gliick gibt
es aber immer mehr erfolgreiche Gegenbeispiele: Stidte wie Pa-
ris, Freiburg i.B. und Bern, die eine Vorreiterrolle einnehmen,
mutige Entscheidungstriager:innen sowie eine zunehmend ver-

breitete Planungspraxis, basierend auf den Erkenntnissen der
Velolander Niederlande und Danemark. Thnen allen gemeinsam
ist der Glaube an das Potenzial des Verkehrsmittels Fahrrad und
eine klare Prioritatensetzung in der stadtischen Verkehrspolitik.

Fur dieses Buch dienten die Niederlande und insbesondere
die Stadt Amsterdam als Vorbild. Denn entgegen der allgemei-
nen Meinung war dort dem Velo als gleichwertigem Transport-
mittel der Weg keineswegs vorgespurt. Auch dort nahm bis vor
Kurzem das Auto den dominierenden Platz auf den stadtischen
Straflen ein. Doch die Geschichte der Verkehrspolitik in den
Niederlanden verlief zugunsten der Bediirfnisse der Menschen
in den Stadten.

Fir diejenigen, die nicht schon in den 198oer-Jahren aufs
Velo setzten, ist heute der beste Zeitpunkt dafiir. Die Bevolke-
rung verlangt nach lebenswerten stadtischen Straflen und Quar-
tieren. Voraussetzung ist eine ernst gemeinte Prioritatensetzung
flir den FufR- und Veloverkehr. Wie dies gelingen kann, zeigt die
vorliegende Publikation. Sie richtet sich an alle, die sich nach-
haltige, lebenswerte und gesunde Stiadte wiinschen.

Patrick Rérat, Ursula Wyss,
Michael Liebi, Christine Lehmann

April 2024



»Zeigen Sie mir ein Problem dieser Welt, und
ich gebe Ihnen das Fahrrad als Teil der Losung.«
Mike Sinyard, amerikanischer Fahrradbauer

ARGUMENTIEREN

Velofahren
fur alle

Den Argumenten fiir das Radfahren mangelt es nicht an Bewei-
sen, vielmehr ist die Umgestaltung des Straflenraums zu Un-
gunsten des Autoverkehrs politisch und emotional aufgeheizt
und funktioniert nicht nur logisch und rational. Klar ist: Ein
nachhaltiges und CO,-armes Verkehrssystem wird eines sein,
das auf Nihe setzt und auf offentliche Verkehrsmittel, auf ein
neu definiertes Verhiltnis zum Auto (geteilt, leichter, weniger
ressourcenintensiv) und das zum Gehen und zum Radfahren
einlddt. Das Fahrrad, das nach dem Zweiten Weltkrieg an den
Rand gedrangt wurde, rickt wieder in den Vordergrund und
wird bei der Umgestaltung der Mobilitit eine wichtige Rolle
spielen. In einer Stadt der kurzen Wege mit hoher Dichte und
grofler Nutzungsmischung, in der alltdgliche Angebote in Fuf-
und Fahrraddistanz zu erreichen sind, ist das Velo das geeigne-
te Verkehrsmittel. Die Mehrheit der mit dem Auto gefahrenen
Strecken sind kiirzer als fiinf Kilometer; zurtickgelegt mit dem
Fahrrad machen sie gesund und gliicklich und die Strafien le-
bendig und schon.
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Je grofder die Vielfalt der Velos,
desto grofder die Vielfalt der
Velofahrenden

Neben allen Vorteilen, die gemessen werden konnen und die
alle rational flir die Nutzung des Velos sprechen,! sind Velofah-
rende selbst die wirksamsten Forderinnen und Forderer dafiir.
Viele unterschiedliche Menschen auf dem Rad zeigen den Noch-
nicht-Velofahrenden oder Zégernden: Man ist nicht allein, wenn
man Rad fahrt, man muss nicht besonders mutig sein, und man
muss sich flirs Velofahren vor niemandem rechtfertigen. Mit
dem Fahrrad unterwegs zu sein ist kein politisches Statement.
Und es ist auch kein Kampf gegen etwas oder jemanden, sondern
eine angenehme Form, vorwartszukommen und sich dabei auch
noch zu bewegen. Damit sich viele entschliefien, Velo zu fahren,
ist eine sichere Veloinfrastruktur zwingend. Genauso wichtig
ist, dass wir den Stralenraum als 6ffentlichen Ort fiir vielféltige
Bediirfnisse verstehen. Nur dann kann das Velo von Jung und
Alt, Erfahrenen und Unerfahrenen, Fitten und weniger Fitten
benutzt werden. Wenn unterschiedliche Menschen Velo fahren,
senden sie das wichtige Signal aus: Radfahren ist nicht etwas
fur die »andereng, sondern findet in der Mitte der Gesellschaft
statt. So entsteht das Gefithl der Normalitdt und Gewohnlich-
keit. Dass die »Mehrheit« Velofahren als normal wahrnimmt, ist
auch wichtig in Stadten, in denen Autofahrende langst in der
zahlenmafigen Minderheit sind. Denn die gesellschaftlichen
Einstellungen lassen sich nur langsam andern.

Der Bedarf an Fahrradinfrastruktur lasst sich anhand einer
Bevolkerungs-Typologie zusammenfassen, die von Roger Geller,
Fahrrad-Koordinator der amerikanischen Stadt Portland, entwi-
ckelt wurde? [> Grafik, S.86] Abgesehen von den Grofienord-
nungen, die nur Schatzungen sind, konnen vier Kategorien von
Radfahrenden verallgemeinert werden: Die »Geschickten und
Unerschrockeneng, beispielsweise Velokurier:innen, fiithlen sich
auch ohne spezifische Veloinfrastruktur wohl. Sie suchen oft-
mals das Abenteuer im »Dschungel der Grof3stadt«; sie machen

»Fahrrader mogen sich andern, aber
Radfahren ist zeitlos.« Zapata »Zap«
Espinoza, amerikanischer Journalist
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Vier Typen von Velofahrer:innen in der Bevolkerung [Geller]

60% - Interessierte, aber Besorgte

33 % - Verweigerer:innen

i7% - Motivierte Zuversichtliche
1% - Geschickte und Unerschrockene
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weniger als 1 % der Bevolkerung aus. Die »Motivierten und Zu-
versichtlichen« fahren gerne regelmifdig mit dem Velo, haben
wenig Angst, nutzen aber, wenn vorhanden, gern eine Veloin-
frastruktur. Die »Interessierten, aber Besorgten« wiren bereit,
mehr Velo zu fahren, wenn die Infrastruktur ausreichend aus-
gebaut wire, um ihre Sicherheit zu gewahrleisten. Sie stellen
mit 60 % die grofite Gruppe dar und bieten das grofite Potenzi-
al fur die Veloforderung. Die »Verweigerer:innen« wollen oder
konnen unabhingig von der vorhandenen Infrastruktur nicht
Velo fahren.

Liickenhafte und mangelhafte Infrastrukturen beschranken
den Veloverkehr auf die motiviertesten und erfahrensten Perso-
nen. Der Fokus einer Veloforderungs-Politik sollte deshalb dar-
auf liegen, dass die Gruppe der »Interessierten, aber Besorgten«
eingeladen wird, regelmafiig mit dem Velo unterwegs zu sein.

Ein betrachtlicher Teil der heutigen Velofahrenden fiihlt sich
nach Gellers Typologie unsicher. Es kann aber auch davon aus-
gegangen werden, dass nicht wenige Menschen genau deswe-
gen gar nicht erst aufs Fahrrad umsteigen. Das immer hdufiger
verwendete Modell »8-8o« empfiehlt, das Veloverkehrsnetz so
zu gestalten, dass Menschen zwischen 8 und 8o Jahren ohne
Begleitung Velo fahren konnen. Entsprechend diesem Grund-
satz wird in den Niederlanden eine Infrastruktur als nicht velo-
freundlich eingestuft, die es einem 8- bis 10-jahrigen Kind nicht
ermoglicht, allein mit dem Fahrrad unterwegs zu sein. Der Vor-
teil dieses Modells ist, dass die bestehenden Straflenverhaltnis-
se oder ein Velo-Projekt mittels einer einfachen Frage bewertet
werden konnen: »Wiirden Sie Thr achtjahriges Kind hier fahren
lassen?« Die Antwort kann nur dann Ja lauten, wenn die Rou-

Verankerung der Vielfalt in einem Planungsinstrument [Masterplan Veloinfra-

struktur Stadt Bern, Metron Bern AG]

2 Kleinkinder
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=]
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z.B. E-Bike

Auszubildende/

Studierende
z.B. Fixie, Rennrad,

ten nicht nur sicher, sondern auch Fehler verzeihend, intuitiv zu
nutzen und vertrauenserweckend sind.

Die angestrebte Vielfalt der Velonutzung beschrankt sich
aber nicht nur auf das Alter, sondern betrifft auch Fahrtzwe-
cke, eingesetzte Rader, individuelles Konnen sowie Praferenzen
und nicht zuletzt das Geschlecht. So dominiert im Verkehrspla-
nungsdiskurs oft der Blick auf das Arbeitspendeln und in der
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Veloplanung der Blick auf den (iiberdurchschnittlich geiibten
und mutigen) minnlichen Velofahrer auf einem Standardvelo.
Die Verkehrsrealitat ist deutlich vielfdltiger. Eine gute Veloin-
frastruktur definiert sich dadurch, dass sie Einladungen an mdg-
lichst viele ausspricht. Der Umstieg aufs Velo wird zudem dank
den Entwicklungen auf dem Fahrrad-Markt erleichtert. Je unter-
schiedlicher die Velos werden, umso vielfaltiger werden auch
deren Nutzenden.

Stadtfahrrdder 3.0

Lange Zeit war es ziemlich klar, was ein Fahrrad ist. Das »Stadt-
fahrrad 1.0« mit Diamantrahmen, Kettenantrieb und 3er-Gang-
schaltung wurde bereits um 1885 erfunden, und es hat als Mas-
senverkehrsmittel die erste Halfte des 20.Jahrhunderts gepragt.
Bis heute findet diese Grundform des Fahrrads eine weite Ver-
breitung. Als reduziertes, auf Styling bedachtes »Fixie« mit
Stahlrahmen hat diese einfachste Form des Velos in den 2000er-
Jahren in den Metropolen gar ein Revival erfahren (allerdings
nur fiir jene, die eine sportliche Herausforderung im Stadtver-
kehr suchen).

In den letzten Jahren hat eine Reihe von Innovationen das Fahr-
rad neu definiert und seine Verwendungsmoglichkeiten stark
erweitert: Die Vielfalt ist heute so grof} wie nie zuvor. Im Vor-
dergrund des Designs steht die einfachere Zuganglichkeit, sprich
der Komfort der Nutzer:innen. Ein tiefer Einstieg, eine ange-
nehme, aufrechte Sitzposition, eine (regensichere) Ablage fiir
Taschen oder Gepick sowie die Moglichkeit, spontan ein oder
zwei Kinder mitzunehmen: Fiir diese Art von Fahrradern setzt
sich zunehmend der Begriff »Utility-Bike« durch. Velofahren soll
die naheliegendste und praktischste Moglichkeit der Fortbewe-
gung sein.

Mit der Marke »Brompton« erfdahrt in den 1970ern die zu-
sammenfaltbare Version des Stadtrads neue Beliebtheit. Eine
Velostrecke mit einer Zugfahrt zu verkntipfen, wird damit ein-
fach und ohne zusitzliche Ticket-Kosten moglich.

E-Bikes und Pedelecs

Die Zahl der Fahrrader mit Elektrounterstiitzung wéchst schnell:
2022 wurden in der Schweiz rund 218 ooo E-Bikes verkauft.® E-
Bikes - in Deutschland haufig auch Pedelecs genannt, hergeleitet
von »Pedal unterstiitzender Elektrik« - machen in der Schweiz
rund 45 % der neuen Fahrrider fiir Erwachsene aus und werden
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die mechanischen in den Verkaufen wohl bald tiberholen. Man
unterscheidet zwischen E-Bikes, bei denen die Unterstiitzung
bei 25 km/h endet und solchen, bei denen die Unterstiitzung bis
45 km/h steigt. Wir bezeichnen sie im Folgenden gemafd dem
iiblichen Sprachgebrauch in der Schweiz als »langsame« und
»schnelle« E-Bikes, oder analog als Pedelecs oder S-Pedelecs in
Deutschland. Hier wurden 2022 rund 2,2 Millionen Pedelecs
verkauft, ein Zuwachs von 10 % gegeniiber dem Vorjahr; sie
machten fast die Halfte aller Fahrradverkaufe aus. Einen gro-
en Unterschied zwischen der Schweiz und Deutschland gibt
es bei den schnellen E-Bikes resp. S-Pedelecs: In Deutschland
wurden im 2022 nur 11 000 Stiick verkauft, was an den rigiden
Einschrankungen bei der Nutzung von Radinfrastruktur liegt.
In der Schweiz machten sie dagegen tiber 10 % der Verkaufe aus,
was den hochsten Wert in Europa darstellt. Die S-Pedelecs wer-
den daher in Deutschland auch schon mal als die S-Klasse, oder
eben als »Schweizer-Klasse« bezeichnet.* Einige bedauern die
Verbreitung von Fahrradern, die nicht mehr ausschlief}lich mit
menschlicher Energie betrieben werden oder schwieriger zu re-
parieren sind. Das E-Bike halt dhnlich fit wie Radfahren ohne
elektrische Unterstiitzung, weil damit weiter und ofter gefahren
wird. Auch fiir das E-Bike gilt deshalb: Es bringt erhebliche Vor-
teile fiir die Umwelt und die offentliche Gesundheit mit sich.”
Mehrere in der Schweiz durchgefiihrte Studien zeigen, dass E-
Bikes die Fahrradnutzung ausweiten:® Das Radfahren wird auf
Ballungsraume und Regionen ausgedehnt, da es vor allem die
Uberwindung lingerer Distanzen ermdglicht. Die elektrische
Unterstiitzung hilft auch, Anstiege zu bewdltigen, und mildert
so ein wichtiges Hemmnis fiir das herkémmliche Radfahren.
Mehrheitlich kaufen Frauen eher langsame E-Bikes, wahrend die
schnellen E-Bikes mehrheitlich eine mdnnliche Domane bleiben.
Pendler:innen, Senior:innen und Eltern (denen die elektrische
Unterstiitzung das Fahren mit Kindersitzen und Anhangern er-
leichtert) sind das Hauptpotenzial fiir eine Verkehrsverlagerung
aufs Velo. Einige verwenden ein E-Bike, um nach einer mehr
oder weniger langen Pause wieder mit dem Radfahren zu begin-
nen; andere, um an einem bestimmten Punkt im Leben (Geburt

eines Kindes, ldngere Pendelstrecken, zunehmendes Alter usw.)
weiterhin Fahrrad zu fahren und einen Wechsel zu motorisierten
Verkehrsmitteln zu vermeiden. Wihrend es in Deutschland kein
Mindestalter flirs Fahren von Pedelecs gibt, und sogar Kinder-
Pedelecs zu kaufen sind, werden Kinder in der Schweiz bisher
von der Nutzung von E-Bikes ausgeschlossen. Kiinftig soll es Ju-
gendlichen ab 12 Jahren in Begleitung einer erwachsenen Person
erlaubt sein, ein langsames E-Bike zu fahren.”

Schnelle E-Bikes

Schnelle E-Bikes sind eine geeignete Alternative zu motorisier-
ten Zweiradern und Autos flir Entfernungen von 10-20 km so-
wie eine Antwort auf die Zersiedelung. Die Schweiz ist das Land,
in dem schnelle E-Bikes am héufigsten verkauft werden (10 %
der E-Bikes). Entsprechend wichtig scheint es, deren grofles
Potenzial fiir die Verkehrsverlagerung zu nutzen und gleichzei-
tig die Vertrdglichkeits- und Sicherheitsprobleme mit anderen
Velofahrenden und dem Gesamtverkehr zu beheben. Und es
braucht die Riicksichtnahme der Schnellen, basierend auf einem
entsprechenden Bewusstein. Immerhin: Mit einer Revision des
Straflenverkehrsgesetzes schlagt der Bundesrat vor, die Benut-
zungspflicht von Radwegen durch schnelle E-Bikes aufzuheben.?
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In Deutschland wiederum ist es von vornherein verboten, mit
S-Pedelecs auf Radwegen zu fahren, es sei denn, diese werden
mit einem Zusatzschild freigegeben, was aber selten gemacht
wird. Dies bedeutet eine starke Einschrankung der Nutzbarkeit
in der Stadt und auf langen Pendelstrecken. IThre Nutzer:innen
empfinden es als gefahrlich, mit ihnen auf Landstraflen oder
groflen Ein- und Ausfallstrafden zu radeln. Zuweilen sind diese
auch als Kraftfahrstrafien ausgeschildert und damit auch fiir die
schnellen E-Bikes verboten, was die S-Pedelec-Nutzer:innen zu
Umwegen zwingt.

Eine Osterreichische Studie ergab, dass S-Pedelecs nicht so
schnell gefahren werden, wie es die Technik zulassen wiirde,
namlich bis zu 45 km/h. In der Stadt wurden in den untersuch-
ten Beispielen Durchschnittsgeschwindigkeiten von rund 30
km/h festgestellt. Eine Schweizer Studie ergab dhnliche Werte.?

Cargobikes als Familienfahrzeuge

Cargobikes sind noch ein Nischenphdanomen, doch auch das
andert sich rasch. 2022 wurden in der Schweiz 4300 Stiick mit
elektrischer Unterstiitzung verkauft. In Deutschland stieg im sel-
ben Jahr der Verkauf um tiber 37 % auf 165000 Exemplare. Dass
in beiden Landern das Potenzial noch hoch ist, zeigen Zahlen aus
Kopenhagen, wo jede vierte Familie ein Lastenrad besitzt.

Es kann zwei- oder dreirddrig sein, vorne oder hinten tiber
eine Wanne oder Plattform verfiigen oder auch verldngert sein
(Long Tail). Das Cargobike, in Holland »Bakfiets« genannt, er-
fullt zwei Bedirfnisse, die normalerweise mit dem Auto erfullt
werden: den Transport von Waren und die Mitnahme von Kin-
dern. Wenn in Amsterdam Eltern ihre Kinder in Bakfiets he-
rumfahren, sieht man sie oft intensiv diskutieren, sie sind sich
nah und horen einander problemlos.

Eine Umfrage unter 700 Cargobike-Besitzer:innen in der
Schweiz ergab einen hohen Anteil an Familien (77 %) und einen
groflen Einfluss auf deren Motorisierung: 25 % haben ihr Auto
aufgegeben und 21 % leben weiterhin ohne Auto, und das Lasten-
fahrrad macht diesen Lebensstil einfacher und attraktiver; 38 %

haben ihre Autofahrten reduziert, 6 % haben ein Auto, denken
aber dariiber nach, es aufzugeben, nur 10 % haben ihre Auto-
nutzung trotz Anschaffung eines Cargobikes nicht verdndert.1
Einer Befragung des Statistischen Landesamts von Baden-Wiirt-
temberg ergab, dass in der Stadt Stuttgart, die den Kauf von Car-
gobikes finanziell fordert, 13 % der Cargobike-Nutzer:innen ihr
Auto abmeldeten (31 % hatten gar kein Auto), 61 % reduzierten
ihre Autofahrten. Die erworbenen Lastenrader wurden zu 94 %
fur die Kinderbeférderung und ebenso haufig zum Einkaufen
genutzt.! Was die Mitnahme von Kindern auf dem eigenen Velo
betrifft, soll die bisher rigide Schweizer Gesetzgebung an die
europdischen Normen angepasst und die Anzahl Kinder nicht
mehr auf maximal zwei beschrinkt werden, wenn der Hersteller
eines Cargobikes eine andere Zulassung beziiglich Auslastung
angibt.!?

Cargobikes fiir Citylogistik

Der stadtische Giiterverkehr macht etwa 10-15% der in Stad-
ten zurtckgelegten Kilometer aus und ist oft der teuerste und
umweltschadlichste Teil der Logistikkette, da er traditionell von
Lieferwagen und Lastwagen durchgefiihrt wird, selbst wenn
die transportierten Giiter leicht und handlich sind. Das Problem
verscharft sich, weil die Zahl der Hauslieferungen zunimmt.
Zum Gliick gibt es erste positive Beispiele dafiir, dass stadtischer
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Wirtschaftsverkehr auch anders geht: Die Logistikfirma UPS will
in Miinchen ihr gesamtes Paketaufkommen mit Cargobikes
transportieren, Amazon fiahrt in London mit Lastenrddern, im
niederldndischen Delft war ein Pilotprojekt der Mobelfirma IKEA
mit solarbetriebenen Cargobikes so erfolgreich, dass sie dieses
Modell auf weitere Niederlassungen ausdehnen will.®* Markt-
expert:iinnen prognostizieren der Logistik mittels Cargobikes
eine grofde Zukunft. Allerdings ist sie auf Raum- und Immobili-
enkonzepte in den Stidten angewiesen. 2023 hat der Bundesrat
eine Revision der Straflenverordnung in die Vernehmlassung ge-
schickt, die das maximale Betriebsgewicht von Cargobikes auf
die europdisch tiblichen 450 Kilogramm und die Breite auf 1,2
Meter erhohen will. Aber auch hier gilt: Je reibungsloser die
Durchfahrt fiir Lkws bis ins Stadtzentrum, desto weniger Chan-
cen haben Verteilangebote durch kleinere Transportmittel. Smar-
te Citylogistik mit Umladeplattformen am Rand der Stadt haben
ohne begleitende Mafinahmen, wie zum Beispiel beschrankte
Zufahrtszeiten in die Innenstadt fiir Lkws, keine Chance. Dass
solche zukunftstrachtigen Versuche keine Nachfrage finden und
viel Frust hinterlassen, ist so vorauszusehen.

Dreirdder und andere Spezialvelos

Dreirader (Tricycles oder auch Trikes genannt) eroffnen vielen
Menschen die Moglichkeit, autonom unterwegs zu sein. Die
Vielfalt der angebotenen Rader nimmt denn auch stiandig zu
und richtet sich nach spezifischen Bediirfnissen beispielsweise
alterer Personen.”® E-Tricycles konnen Alteren, Gehbehinderten
oder Menschen mit Gleichgewichtsstorungen, vor allem, wenn
sie zuvor Velo gefahren sind, die Moglichkeit zuriickgeben, sich
selbst aktiv zu bewegen. Veranstaltungen, bei denen E-Tricycles
vorgestellt werden, finden regelmaflig grofies Interesse. Deren
Verbreitung hangt hingegen starker noch als bei allen anderen
Fahrradern von einer sicheren Infrastruktur ab. Der weltweit
aktive Verein Radeln ohne Alter organisiert Ausfahrten mit Rik-
schas fiir Menschen, die selber nicht mehr Rad fahren konnen.
In immer mehr Stiadten wiederum werden Spezialvelos, auf de-
nen mehrere Personen Platz finden, an Tourist:innen verliehen.
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