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In Miinchen gibt es keine Bezirksausschuss-Sitzung oder Biirgerversamm-

lung, in der nicht mindestens ein Verkehrsthema auf der Tagesordnung stiinde.

Kein Wunder, denn der Strafdenverkehr dominiert unsere Lebensumwelt. Fiir welche

Verkehrslosungen wir uns entscheiden und welche Verkehrsarten wir fordern, be-
stimmt deshalb auch, wie unsere Stéidte aussehen.

n Jahr zu Jahr steigt die Verkehrsleistung in unseren Stéid-

‘ ; ten. Es ist absehbar, dass der motorisierte Individualverkehr

diesen Zuwachs nicht mehr auffangen kann. Im Hinblick auf

die Lebensqualitat und den Klimaschutz wére dies auch gar nicht wiin-

schenswert. Doch auch der dffentliche Nahverkehr stoBt bereits an sei-

ne Grenzen. Das Fahrrad hingegen besitzt als Fortbewegungsmittel

groBes Potenzial, denn gerade im Nahbereich bei Entfernungen unter
finf Kilometern kann der Radverkehr viele Kfz-Fahrten ersetzen.

Wie das Auto ist auch das Fahrrad Individualverkehrsmittel. Es fahrt

— unabhangig von Fahrplanen — wann und wohin ich méchte. Mit dem

Fahrrad mobil sein kdnnen auch diejenigen, die noch nicht oder nicht

mehr Auto fahren konnen. Mehr Radverkehr reduziert die Geschwindig-

keiten und erhoht die Verkehrssicherheit fir alle, insbesondere auch flir

FuBganger.

Automobile Welten

Der Kraftfahrzeugverkehr dominiert die Umwelt, in der wir leben. Die
Planung unserer Stédte ist fiir ihn optimiert. Es handelt sich um ein
System, in dem zahlreiche Komponenten zusammenwirken. Ein Auto

braucht StraBen, ein Netz von Tankstellen und ausreichend Parkplatze.
Parkende Kraftfahrzeuge pragen das StraBenbild so sehr, dass wir sie
kaum noch bewusst wahrnehmen. Ihr Platzbedarf schrénkt massiv den
Raum ein, der FuBgéngern und Radfahrern zur Verfiigung steht. Die Re-
geln in diesem System sind auf Kfz abgestimmt und sollen ein schnelles
Vorankommen ermdglichen. Es geniigt fir Autofahrer, die Grundregeln
zu kennen. Die Verkehrsplanung sorgt dann daf(ir, dass sie weitgehend
intuitiv erfassen, was von ihnen erwartet wird.

In einem System, das auf hohe Fahrgeschwindigkeiten ausgelegt
ist, miissen sich Autofahrer darauf verlassen konnen, dass sich auch
die anderen Verkehrsteilnehmer an die Regeln halten, denn eine Unfall-
vermeidung durch eigenes Ausweichen oder Bremsen ist bei hohen Ge-
schwindigkeiten nicht mehr maglich.

Die Optimierung des Verkehrsraums fiir diese hohen Geschwindigkeiten
erfordert eine Separation der langsameren Verkehrsteilnehmer. FuB-
ganger missen Gehwege benutzen und diirfen die Fahrbahn nur unter
strenger Reglementierung betreten; Radfahrer werden auf gesonderte
Radwege gezwungen. Begriindet wird das mit deren Schutz, aber die-
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ser lieBe sich auch durch eine geringere Geschwindigkeit des Kfz-Ver-
kehrs erreichen. Eine wirkliche Entflechtung der Verkehrsarten gibt es
ohnehin nicht, denn an jeder Kreuzung treffen alle Verkehrsstrome doch
wieder aufeinander und bremsen sich gegenseitig aus.

Radeln im falschen System

Der Radverkehr bewegt sich also in einem System, das eigentlich fr
den Kfz-Verkehr optimiert ist. Er ist dabei Regeln unterworfen, die fiir
ihn keinen Sinn ergeben und funktional gesehen unndtig sind, wie das
Beispiel EinbahnstraBe zeigt. Die Regeln sind auch nicht intuitiv zu er-
fassen. So ist ein Radfahrer in manchen Féllen verpflichtet, einen Geh-
weg zu benutzen, weil dieser als gemeinsamer Geh- und Radweg be-
schildert ist. Fehlt jedoch ein entsprechendes Schild, ist der Gehweg flir
Radfahrer tabu — und zwar auch, wenn er sich funktional in keiner Wei-
se von erstgenannter Variante unterscheidet.

Um effizient zu funktionieren, benétigt der Radverkehr viel weniger for-
male Regeln als der Kfz-Verkehr. Radfahrer konnen sich untereinan-
der und mit FuBgédngern viel einfacher verstdndigen. Auch sind die
Geschwindigkeiten im Radverkehr so unterschiedlich wie die Radfah-
rerinnen und Radfahrer.

Die 13-jahrige Schiilerin auf dem Schulweg, ein 21-jahriger Stu-
dent auf dem Rennrad, die 35-jahrige Mutter mit Kinderanhénger, der
40-jahrige Geschaftsmann auf dem Weg zur Arbeit und die 75-jahrige
Rentnerin auf dem Holland-Rad beim Einkauf haben ganz unterschied-
liche Bedurfnisse und Anforderungen an die Gestaltung des Verkehrs-
raumes. Sie alle auf einen viel zu schmalen und fiir Autofahrer schwer
einzusehenden Radweg zu zwéngen, auf dem sie an der ndchsten Ein-
miindung von rechtsabbiegenden Kfz gefdhrdet werden oder ihnen von
einbiegenden Fahrzeugen die Vorfahrt genommen wird (das sind die
hdufigsten Unfallursachen bei Radverkehrsunféllen in Minchen), wird
ihren Bedirfnissen sicher nicht gerecht.

Um die Gefahrdung fiir Radfahrer nicht zu erhéhen, miissen Radver-
kehrsanlagen strengen Entwurfsrichtlinien geniigen, an die sich jedoch
kaum eine Stadt halt. Daher sind die meisten Radwege auch fiir Rad-
fahrer nicht attraktiv. Radverkehrsforderung ist ndmlich nicht gleichbe-
deutend mit Radwegebau.

Den Radverkehr neu erfinden

Eine sinnvolle Forderung des Radverkehrs betrachtet diesen als System
und ermdglicht ein reibungsloses Ineinandergreifen aller Bereiche des
flieBenden und ruhenden Radverkehrs. Es braucht komfortable Radrou-
ten, frei von Scherben, Dreck, Schnee und Eis und eine zuverldssige
Wegweisung.

Auch eine hohe Durchldssigkeit des StraBennetzes fiir den Radverkehr
— unabhéngig von LenkungsmaBnahmen fir den Kfz-Verkehr — sowie
gut zu erreichende, diebstahlsichere Abstellméglichkeiten an der Woh-
nung und an Geschéften, Bliros, Schulen und Haltestellen sind notwen-
dig. Dafir sollte auch dem Kfz-Verkehr durchaus (Park-)Platz im 6ffent-
lichen Raum genommen werden. Eine im Jahr 2013 in Kraft getretene
Fahrradabstellplatzsatzung verpflichtet Bauherren, bei Neubauten auch

Dienen Radwege wirklich der Sicherheit ven- Radfahrern iy}
oder docH¥ur der Beschleunigung des Kfz-Verkehrs?

Abstellmdglichkeiten flir Fahrrédder zu schaffen — bei Kraftfahrzeugen
seit Jahrzehnten eine Selbstverstandlichkeit.

Reduziert man die Geschwindigkeit im StraBenverkehr, so erlibrigen
sich separate Radwege. Tempo 30 ermdglicht sicheren Radverkehr auf
der Fahrbahn. Dort, wo eine Radverkehrsanlage notwendig erscheint,
ist ein Radfahrstreifen auf der Fahrbahn im Sichtfeld der Autofahrer zu
bevorzugen. Das ist nachweislich sicherer als ein baulich getrennter
Radweg, auf dem sich allerdings die meisten Radfahrer subjektiv si-
cherer fihlen. FahrradstraBen gewahren dem Radverkehr Vorrang und
ermdglichen sichere und bequeme Radrouten. Die Offnung von Ein-
bahnstraBen fir den Radverkehr gegen die Fahrtrichtung schafft Durch-
assigkeit.

Entscheidend ist es, nicht nur punktuelle Losungen zu finden, sondern
den Radverkehr genau wie auch den Kfz-Verkehr als zusammenhén-
gendes System zu sehen. Was beim Kfz-Verkehr fiir die Planung selbst-
verstandlich ist, muss es genauso fiir den Radverkehr sein. Radfahren
sollte mindestens so bequem sein wie die Fahrt mit dem Auto. Denn wir
wollen in einer lebenswerten Stadt Rad fahren, nicht in einer autodomi-
nierten ,Car City“.

TEXT
FOTOS

Bertram Klein, ADFC Miinchen
European Cyclists Federation (ECF)/Flickr, Heiner Pyhel
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vom Armeleutedrahtesel
um Lifestylefahrzeug

Herr Monatzeder, vor mehr als drei Jah-
ren hat sich die Stadt Miinchen das ehr-
geizige Ziel gesetzt, Radlhauptstadt zu
werden. Was hat sich seitdem getan?
Den Titel ,Radlhauptstadt® haben wir uns
im Jahr 2010 zum eigenen Ansporn gege-
ben. Wir wollen damit augenzwinkernd unse-
re eigenen Ambitionen untermauert sehen, die
,Landeshauptstadt® so schnell und gut wie
maglich fahrradfreundlich zu gestalten.

Die Radlhauptstadt-Kampagne ist aber
nur ein Teilaspekt im 2009 vom Stadtrat ge-
fassten ,Grundsatzbeschluss Radverkehr*.
Durch diesen hat sich unser jahrliches Rad-
verkehrsbudget auf viereinhalb Millionen Euro
verdreifacht, und es gibt jetzt in allen zustén-
digen Referaten Stellen, die sich mit der Rad-
verkehrsforderung beschéftigen und sich in
gemeinsamen Arbeitskreisen austauschen.
Mittlerweile wurden in der Stadt viele Fahr-
radstraBen erdffnet und eine Vielzahl von Ein-
bahnstraBen fiir den gegenlaufigen Radver-
kehr gedffnet.

AuBerdem werden die Radwege zuneh-
mend vom Gehsteig auf die Fahrbahn ver-
legt, was den Radfahrern ein zligigeres und
sichereres Fahren erlaubt und die leider héu-
fig auftretenden Konflikte mit FuBgéngern
und Rechtsabbiegern entscharft. Jeder Neu-
bau und jede Sanierung von StraBen beriick-
sichtigt nun grundsétzlich auch die Bediirf-
nisse des Radverkehrs. Das Radwegenetz
umfasst mittlerweile 1200 Kilometer. Im
Grundsatzbeschluss Radverkehr haben wir
uns den Ausbau auf 1400 Kilometer bis zum
Jahr 2015 zum Ziel gesetzt und sind zuver-
sichtlich, das auch zu schaffen.

Der ,Fahrradklima-Test“ des Aligemei-
nen Deutschen Fahrradclubs (ADFC) im
Friihjahr 2013 hat die Stadt Miinster zur
beliebtesten Fahrradstadt Deutschlands
erklart. Was kann sich Miinchen vom
Testsieger abschauen?
Wir haben im letzten ADFC-Fahrradklimatest
zwar ,nur* Platz 11 von 38 erreicht, der ADFC
selbst lobt in der Auswertung jedoch ausdriick-
lich die Stadte Karlsruhe, Miinchen und Frank-
furt am Main fiir ihr Engagement, mehr Men-
schen aufs Rad zu bringen und erklért, dass
Minchens ,Radlhauptstadt®-Kampagne Stan-
dards in der Radverkehrsforderung gesetzt hat.
Ich finde auBerdem, dass Platz 11 gar
kein so schlechter Platz ist, denn wir und auch
der ADFC stellen fest, dass die Anspriiche und
Erwartungen der Radfahrerinnen und Radfah-
rer in den letzten Jahren erheblich gestiegen
sind. Folglich benennen sie Probleme auch
deutlicher und sind kritischer in ihrer Bewer-

tung. Wir hatten uns aber nicht das Ziel ge-
setzt, ,Radlhauptstadt® zu werden, wenn wir
nicht von Stadten wie Miinster oder Kopenha-
gen lernen wollten — auch wenn diese klei-
ner und deshalb nicht direkt vergleichbar sind.

Fir viele der bei uns nun angewandten In-
frastruktur-Anpassungen haben wir uns An-
regungen aus diesen besonders fahrrad-
freundlichen Stadten geholt, z.B. die breit
abmarkierten Fahrradstreifen, fir die teilweise
auch Autospuren weggenommen wurden. So-
genannte Aufstellstreifen an Ampeln oder Rad-
schnellwege sind ebenfalls gute Beispiele aus
Miinster und Kopenhagen. Gerne wiirden wir
auch guten Beispielen wie Freiburg folgen und
baldmdglichst die Abstell- und Servicemdglich-
keiten an den Bahnhofen verbessern. In Pasing
ist dies mit der groBen Bike&Ride-Anlage be-
reits ganz gut gelungen. Am Hauptbahnhof
sind wir aber von der Kooperation der Deut-
schen Bahn als Grundeigentiimer abhangig.

Zuy Person

Josef (Hep) Monatzeder ist Dritter Blr-
germeister von MiUnchen. Er ist Schirm-
herr der Fahrradkampagne ,,Radlhaupt-
stadt MUnchen® und setzt sich flr eine
nachhaltige Mobilitatskultur ein.

Fur sein Engagement wurde er 2013 auf

der internationalen Radler-Konferenz Ve-
lo-city in Wien mit dem Leadership Award
for Cycling Promotion ausgezeichnet.
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Miinchen will bis zum Jahr 2015 den An-
teil der Radfahrer am Gesamtverkehr auf
mindestens 20 Prozent erhéhen. Wie ste-
hen die Chancen, dass dieses Ziel er-
reicht wird?

Ich bin ganz zuversichtlich, denn die im Grund-
satzbeschluss Radverkehr eigentlich erst flir
2015 angepeilten 17 Prozent Radverkehrsan-
teil hatten wir bereits 2011 erreicht. Deshalb
streben wir nun 20 Prozent bis 2015 an.

Der Anteil des Radverkehrs am Gesamt-
verkehr in Miinchen steigt schon deshalb
stark, weil wir nach wie vor einen hohen Zuzug
haben und deshalb im Gffentlichen Nahver-
kehr und im Autoverkehr immer Ofter Kapazi-
tatsengpasse feststellen miissen. Ein Ausbau
der Kraftfahrzeuginfrastruktur kann schon al-
lein wegen der klimapolitischen Ziele und eu-
ropéischen Vorgaben wie der Feinstaubver-
ordnung keine Losung sein. Folglich weichen
immer mehr Menschen aufs Fahrrad aus und
stellen dabei fest, dass dieses im Nahbereich
das bequemste und schnellste Verkehrsmittel
und nebenbei umweltfreundlich und gesund-
heitsférdernd ist. Hinzu kommt, dass sich das
Image des Radfahrens weg vom ,Armeleu-
tedrahtesel” hin zum , Lifestylefahrzeug® ent-
wickelt.

Ist es iiberhaupt realistisch, dass die not-
wendige Infrastruktur bis zu diesem Ter-
min bereitgestellt werden kann? Noch
gibt es ja einige Liicken im Radnetz so-
wie geféhrliche Engstellen.

Sie haben Recht, dass die Zunahme des Rad-
verkehrsanteils eine Herausforderung fir die

Die européische Burgerinitiative
30kmh - macht die StraBen le-
benswert ist seit November 2012
zur Unterschriftensammlung zuge-
lassen. Ziel der Initiative ist ein EU-
weites reguldres Tempolimit von
30 km/h (20mph) fir stadtische

30/

Gebiete und Wohngebiete.

Ausnahmen sollen auf kommunaler Ebene nur dann be-
schlossen werden, wenn nachgewiesen werden kann, wie
die Umwelt- und Sicherheitserfordernisse flr die schwach-
sten StraBenverkehrs-Teilnehmerinnen erfullt werden.

Infrastruktur darstellt. Eine zusétzliche Schwie-
rigkeit sind die unterschiedlichen Geschwin-
digkeiten, die durch die Zunahme von Elektro-
und Lastenrddern im StraBenverkehr bedingt
sind. GroBte Hlrde beim Umbau ist aber der
Platzmangel, denn der StraBenraum ist bereits
fast vollstindig (iberplant, so dass uns nichts
anderes (ibrig bleiben wird, als den nétigen
Platz dem fahrenden wie ruhenden Autover-
kehr ,wegzunehmen®. Und hier gibt es nach
wie vor regelméBig lange Debatten.

Zu einer echten ,Fahrradstadt“ gehort,
dass sich auch jiingere Verkehrsteilneh-
mer gefahrlos im StraBenverkehr be-
wegen konnen. Welche konkreten Pla-
ne gibt es, um die Verkehrssicherheit in
Miinchen speziell fiir Kinder und Jugend-
liche zu erhdhen?
Zum Gliick ist die Verungllicktenrate von Kin-
dern und Jugendlichen in Munchen ver-
gleichsweise gering und weiter abnehmend.
Dennoch werden Kinder aus Angst vor Unfal-
len haufig von ihren Eltern im Auto zur Schu-
le, zum Sportverein oder zur Musikstunde ge-
bracht. Argerlicherweise oft in Autos, die durch
ihre GréBe selbst eine besondere Gefahr flr
andere Verkehrsteilnehmer darstellen. AuBer-
dem verhindert das Chauffieren im elterlichen
Auto, dass die Kinder lernen, sich selbststéin-
dig und sicher im StraBenverkehr zu bewegen.
Deshalb freue ich mich ganz besonders,
dass es Projekte wie den ,Bus mit FliBen”
von Green City e.V. gibt, bei dem Eltern sich
reihum abwechseln, Kinder aus der Nach-
barschaft zu FuB zur Schule zu begleiten. Die
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Radlhauptstadt-Kampagne vermittelt auBer-
dem im Rahmen der Schultournee ,Check
dein Radl“ spielerisch die Themen Verkehrs-
sicherheit, Freude am Radfahren und Um-
weltfreundlichkeit an weiterfihrenden Schu-
len. In der ,Radlwerkstatt” legen Jugendliche
schlieBlich selbst Hand an und reparieren in
Kleingruppen mit erfahrenen Fahrradmecha-
nikerinnen und -mechanikern ihre eigenen
Fahrrdder und machen sie verkehrssicher.
Nicht vergessen bei der Schulwegsicher-
heit mochte ich die unzéhligen ehrenamt-
lichen Schillerlotsen, die Morgen fiir Morgen
kritische Punkte auf dem Schulweg sichern
sowie die Angebote der Bayerischen Polizei
wie Jugendverkehrsschule und Fahrsimulator.

Wichtigste MaBnahme wére in meinen Augen
aber die Einfihrung von Tempo 30 (sihe In-
fokasten), denn mit verringerter Geschwindig-
keit konnen Autofahrer Gefahrensituationen
am StraBenrand besser wahrnehmen und auf-
grund des kirzeren Anhalteweges schneller
reagieren. Tempo 30 verhindert Unfélle, und
falls es dennoch dazu kommt, sind die Folgen
deutlich weniger gravierend. Mittlerweile sind
bereits etwa 80 bis 85 Prozent des rund 2300
Kilometer umfassenden Minchner StraBen-
netzes mit Tempo 30-Zonen abgedeckt.

¥ Umweltinstitut
Munchen eV,

Joy Mann
Michael Nagy, www.30kmh.eu

Initiative Tempo 30

www.30kmh.eu

Zentrale Anliegen der Burgerinitiative sind die Verbesserung
von Verkehrssicherheit und Lebensqualitdt sowie eine Re-
duzierung des Verkehrslarms. Bis zum 13. November 2013
mussen eine Million Unterschriften in mindestens sieben
européischen Landern gesammelt werden, damit sich die
EU-Kommission mit dem Thema Tempo 30 auseinanderset-
zen muss. Weitere Informationen zur Initiative:

Auch in MUnchen hat sich ein Bundnis aus lokalen Umwelt-
und Verkehrsverbanden zur EinfGhrung von Tempo 30 ge-
grundet. Weitere Informationen zum BUndnis:
www.greencity.de/tag/tempo-30



