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Dem
 Velo eng Chance

D
as Radfahren findet vor allem

 als Freizeitbe-
schäftigung im

m
er größeren Anklang bei allen

Bevölkerungsschichten.
rung für das Fahrrad hat es allerdings sehr
schwer, sich im

 Alltag, außerhalb der angeleg-
ten Fahrradpisten und der sonntäglichen Rund-

D
ie geringe Nutzung des Fahrrads im

 Alttag
liegt

 sicherlich weniger daran, daß die Be-
reitschaft der Leute hierzu fehlen würde. Viel-
m

ehr ist sie eindeutig auf eine fehlgeleitete Ver-
kehrspolitik zurückzuführen!

Eine Vielzahl von potentiellen Radlern wartet
lediglich auf konkrete M

aßnahm
en der verant-

 Stellen, dam
it das Radfahren im

 All-
tag überhaupt erst erm

öglicht wird. Nach wie
vor m

angelt es erheblich an der Sicherheit, an
kohärenten Fahrradwegen... Es ist nur ver-
ständlich, daß ein Radfahrer sich nicht auf den
Boulevard

 wagt, in Spitzenstunden auch
nicht auf die H

auptstraße im
 Alzettetal oder auf

die
 de

 in

An den wenigen Stellen, wo im
 städtischen Be-

reich Fahrradpisten eingerichtet wurden, ge-
schah dies dann in der Regel auch noch auf
Kosten der Fußgänger (siehe Luxem

burg Stadt).

Isolierte positive Ansätze, die dem
 Fahrrad ein

eigenes Statut als Transportm
ittel in der

Verkehrspolitik einräum
en, sind nur an sehr

wenigen Stellen erkennbar. Es fehlt gänzlich an
einer kohärenten Planung, an konkreten M

aß-
nahm

en und an richtigen Radwegenetzen, vor
allem

 im
 städtischen Bereich.

D
eswegen, und um

- die Bereitschaft breiter Kreise der
rung, verstärkt auf das Fahrrad zurückzugrei-
fen, zu unterstützen,

- eine U
m

orientierung der Verkehrspolitik

- die D
iskussionen in diesem

 Bereich weiterzu-
bringen und

- positive Anregungen einzubringen,

haben die
 Velosinitiativ, der

 Ecologique und die Stiftung O
eko-

Fonds eine Studie vom
 für integrierte

Stadt- und Verkehrsplanung (BiS),
 unter

Aufsicht von H
ans Jörg

 Verkehrs-
planer und anerkannter Fachm

ann auf dem
G

ebiet der Fahrradplanung, anfertigen lassen.



G
rundtenor der Studie ist vor allem

 die
Tatsache, daß eine Förderung des Radverkehrs
nur dann sichergestellt werden kann, wenn der
Autoverkehr zurückgedrängt und erschwert
wird. Neben einer ganzen Reihe von konkreten
und praktischen Vorschlägen und Anregungen
für regelrechte Radwegenetze werden in der
Studie dann auch eindeutig die politisch
erforderlichen M

aßnahm
en dargelegt, dam

it
die Rahm

enbedingungenfür den Ausbau des
Fahrradverkehrs überhaupt erstm

al vorhanden
sind (Einschränkung des Autoverkehrs durch
u.a. die Beschneidung der Fahrbahn für das
Auto: statt 3 Pisten nur noch 2; Schaffung eines

 Beschneidung des
fließenden und des ruhenden (Parkplätze)
Verkehrs).

In dieser Broschüre werden in einer übersicht-
lichen Form

 die wesentlichen Aussagen der
Studie zusam

m
engefaßt und dargelegt.

 zur Förderung des Fahrrads sind -
ebenso wie der Ausbau der öffentlichen Trans-
portm

ittel - eine Voraussetzung für eine attrak-
tive, lebenswerte und lebendige Stadt
Region.

Verantwortliches politisches H
andeln erfordert

- vor
 auch im

 H
inblick auf die bestehen-

den Problem
e der Luftqualität und der dro-

henden Klim
agefährdung

 daß dem
 W

illen
breiter Bevölkerungsschichten, verstärkt auf
das Fahrrad als Transportm

ittel zurückzu-
greifen, konkrete verkehrspolitische Akzente
folgen m

üssen.



Die Vorteile des Fahrrads

In den letzten Jahrzehnten haben sich die Lebens-
gew

ohnheiten der M
enschen allm

ählich tiefgreifend
verändert: w

ohnten und arbeiteten sie früher in der
Regel in derselben O

rtschaft und verbrachten sie
auch dort ihre Freizeit, so m

üssen sie heute nicht
selten

 denn 10 km
 fahren, um

 zu ihrem
 A

r-
beitsplatz zu gelangen. A

uch das
 s verhalten

hat sich teilw
eise verändert.

 m
ehr konzen-

trieren sich so die A
ktivitäten auf bestim

m
te

A
ttraktionszentren, die außerhalb des W

ohnortes

D
iese räum

liche Trennung des
 des

 und der
 das Entstehen von

D
ienstleistungszentren und

 gem
einden sow

ie
eine fehlende R

egionalplanung verursachten, neben
anderen Problem

en, auch ein verstärktes V
erkehrs-

aufkom
m

en.

So klagen dann
 heute viele G

em
einden über

ein zu hohes, gefährliches und ruhestörendes V
er-

kehrsaufkom
m

en.

Augsburg



Jeder einzelne ist direkt von dieser Entw
icklung

betroffen: einerseits scheint m
an sich im

 A
lltag auf

den Privatw
agen angew

iesen zu fühlen, andererseits
leidet m

an unter den Belastungen des Privatver-
kehrs.

D
och der zunehm

ende A
utoverkehr ist keine Fata-

lität, die einfach hingenom
m

en w
erden m

üßte; so-
w

ohl der einzelne als auch die politischen Instanzen
können sich sehr w

ohl dagegen w
ehren und M

aßnah-
m

en zur V
erbesserung der Lebensqualität treffen.

So liegt es dann sow
ohl am

 einzelnen als auch am
Staat und den G

em
einden, um

 gezielt nach Strate-
gien zu suchen, dam

it die Transportw
ege nicht m

it
dem

 A
uto sondern m

it (für den M
enschen und die

U
m

w
elt) w

eniger belastenden V
erkehrsm

itteln
zurückgelegt w

erden.

A
ls besonders attraktives V

erkehrsm
ittel stellt sich

in diesem
 Zusam

m
enhang das Fahrrad heraus. Es

hat durchaus viel m
ehr zu bieten, als daß es sich

lediglich vorzüglich für den Freizeitsport eignet!

In der Tat kom
m

t dem
 Fahrrad in einer um

w
eit- und

m
enschengerechten V

erkehrsplanung eine w
ichtige

Rolle zu.

A
bgesehen davon, daß der Radfahrer seine U

m
ge-

bung viel intensiver erlebt als ein A
utofahrer (w

egen
der angepaßten G

eschw
indigkeit nim

m
t er alles viel

besser w
ahr), trägt das Fahrrad m

aßgeblich zur Ver-
schönerung des Stadtbildes bei und zur A

ttraktivität
der Stadt für Fußgänger.



A
ußerdem

 bietet das Fahrrad w
eitere V

orteile. D
as

Fahrrad

- das einzige V
erkehrsm

ittel, das nicht zur Zerstö-
rung unserer Städte und U

m
w

elt beiträgt;

- leise und völlig abgasfrei: kein V
erursacher, im

G
egensatz zum

 Privatverkehr, des Treibhauseffekts,
des W

aldsterbens, des O
zonlochs, des Som

m
er-

sm
ogs, verschiedener

- platzsparend: es benötigt keine großen Parkplatz-
flächen, schafft keine großen Parkhäuser und A

uto-
friedhöfe;

- schnell: im
 städtischen N

ahverkehr bis 5 km
 ist es

sogar erw
iesenerm

aßen schneller als das A
uto (auf

diesen D
istanzen w

irkt
 der K

atalysator
nicht);

- verkehrsberuhigend: es verm
indert den Privat-

verkehr, da einerseits Leute auf das Fahrrad um
stei-

gen w
erden und andererseits der Privatverkehr

erschw
ert w

ird. D
urch die N

euverteilung des
Straßenraum

es, erfolgt zudem
 eine V

erm
inderung

der G
eschw

indigkeiten;

-
 in G

ebieten m
it einem

 gew
issen A

nteil an
Radfahrern finden erw

iesenerm
aßen w

eniger und
w

eniger gravierende V
erkehrsunfälle statt;

- w
irtschaftlich interessant: ein hoher R

adfahrer-
anteil am

 V
erkehrsaufkom

m
en bietet zudem

 die
M

öglichkeit, öffentliche G
elder einzusparen. N

utzen
m

ehr Besucher einer Stadt ein Fahrrad, so sind vor
allem

 zu Stoßzeiten w
eniger Busse erforderlich und

auch die Infrastrukturen für Privatw
agen können

eingespart w
erden (z.B. Parkhäuser). A

ußerdem
dürfen die volksw

irtschaftlichen V
orteile nicht ver-

nachläßigt w
erden: das Fahrrad zerstört nicht

 verursacht keine K
rankheitsbilder...

- geschäftsfördernd:
 sind erw

iese-
nerm

aßen (so w
ie auch die Fußgänger) die treuen

K
unden, im

 G
egensatz zum

 A
utofahrer.



K
öln

D
as Fahrrad im

nutzbar für viele,

w
endig und schnell genug.



Das Um
feld m

uß
Ein A

nteil des Fahrradverkehrs von bis zu 30%
 am

V
erkehrsaufkom

m
en konnte in verschiedenen

N
achbarländern m

eistens nur durch intensive M
aß-

nahm
en zugunsten der Radler erreicht w

erden.

In Luxem
burg jedoch sind die Randbedingungen für

den Radverkehr, vor allem
 im

 städtischen Bereich,
derzeit relativ schlecht. D

ie erforderlichen M
aß-

nahm
en w

urden bis dato nicht ergriffen, so daß es
noch ein w

eiter W
eg bis zur konsequenten N

utzung
des Fahrrads zu sein scheint. So erschw

eren eine
R

eihe von Faktoren das Radfahren erheblich: hohe
G

eschw
indigkeiten auf den Straßen, autogerechter

Straßenbau, fehlende Fahrradpisten...

N
ur die W

elt der Sonntagsradier ist heil...

Lediglich im
 Freizeitbereich beginnen sich die

V
oraussetzungen zu verbessern, so daß es auch nicht

verw
underlich ist, daß das Fahrrad hier im

m
er m

ehr
Zuspruch findet.

Eine traditionelle Radw
egeplanung, die allein auf

den Bau von separaten Radw
egen setzt (w

ie dies
zum

 Teil in Stadt Luxem
burg geschieht), w

ürde
Jahrzehnte benötigen, um

 eine V
eränderung der

V
erkehrsm

ittelw
ahl zu bew

irken.

Folglich gilt es in Luxem
burg vor allem

 neue Prio-
ritäten zu setzen und in einem

 sogenannten

H
albherzige Lösungen,

w
ie hier am

stellen keine eigentliche
Verbesserung dar.
Ein

 Radw
egenetz

sow
ie die

Bevorzugung des
Radverkehrs
dem

 Auto sind unbedingt
erforderlich.



U
m

w
eltverbund den Fußgängern, den R

adfahrern
sow

ie den Ö
ffentlichen Transportm

itteln absoluten
V

orrang vor den Privatw
agen einzuräum

en.

Flickw
erk und

 V
orgehen w

ären zum
Scheitern verurteilt.

Folgende M
aßnahm

en stellen eine absolute Prio-
rität für einen derartigen U

m
w

eltverbund - und
dem

nach für die Förderung des R
adverkehrs -

dar:

Tem
po 30: eine V

oraussetzung für eine
"lebensw

erte Straße" !

D
ie Förderung des Radverkehrs setzt voraus, daß

z.B. neben einer anderen Platzaufteilung auch der
Faktor Fahrgeschw

indigkeit des
 neu

bestim
m

t w
ird.

B
ei der Frage der U

nfallverhütung für R
adfahrer

und Fußgänger spielt die
in der Tat eine w

esentliche Rolle.

So lautet dann auch die G
rundfrage: M

uß die
sichtsnahm

e der Fahrer schnellerer Fahrzeuge
gegenüber langsam

eren V
erkehrsteilnehm

ern nicht
die A

usnahm
e, sondern die Regel sein?

W
er deutliche V

erbesserungen erreichen w
ill, w

ird
diese Frage m

it einem
 eindeutigen "Ja" beantw

or-
ten; flächenhafte Tem

poreduzierungen im
 W

ohnge-
biet sind unausw

eichlich.

Tem
po 30 = w

eniger Tote und V
erletzte: V

on
Fußgängern w

erden 40 getötet und 40 schw
er ver-

letzt, w
enn sie m

it Tem
po 50 erfaßt w

erden. Bei
Tem

po 30 sind es "nur" noch 10 Tote und 30
Schw

erverletzte. D
ie G

eschw
indigkeit ist der

einzige Faktor, der in einem
 ganz direkten

Zusam
m

enhang m
it der V

erkehrssicherheit steht.

Tem
po 30 = kürzerer A

nhaltew
eg: V

iele U
nfälle

geschehen erst durch das Ü
berraschungsm

om
ent,

w
enn V

erkehrsteilnehm
er w

egen hoher G
eschw

in-
digkeit nicht m

ehr rechtzeitig ausw
eichen können.



10Beispiel: Taucht in 15 m
 Entfernung ein K

ind vor
einem

 A
uto auf und brem

st der Fahrer sofort, steht
er bei Tem

po 30 nach etw
a 14 m

 A
nhaltew

eg. D
as

K
ind bleibt unverletzt. Bei Tem

po 50 fährt das A
uto

w
egen der Reaktionszeit nach 14 m

 noch im
m

er fast
50 km

/h und kom
m

t erst nach etw
a 30 m

 zum
 Ste-

hen. D
as K

ind w
ird (m

indestens) schw
er verletzt.

Tem
po 30

 gleichm
äßiges Fahren: W

er
 und

gleichm
äßig auf einem

 G
eschw

indigkeitsniveau von
ca. 30 km

/h durch die Straßen fährt, braucht an den
K

reuzungen m
it

 kaum
 zu brem

sen,
w

eil er ständig ein größeres Sichtfeld hat. D
er Zeit-

verlust ist zudem
 sehr gering.

Tem
po 30 = w

eniger A
bgase: Bei Tem

po 30 w
er-

den im
 V

ergleich zu Tem
po 50 w

eitaus w
eniger

A
bgase ausgestoßen, und auch der Benzinverbrauch

ist geringer.

Tem
po 30 = w

eniger Lärm
: Fahren die K

fz statt
m

it etw
a 55 km

/h (bei Tem
po 50) nur noch m

it etw
a

35
 (bei Tem

po 30), nim
m

t der Lärm
 um

 3
db(A

) ab. D
iese Lärm

abnahm
e w

ürde bei Reduzie-
rung der V

erkehrsm
enge (etw

a durch V
erlagerung

auf eine U
m

gehungsstraße), aber bei gleicher Ge-
schw

indigkeit, erst eintreten, w
enn die V

erkehrs-
m

enge halbiert w
ürde.

Eine fahrradfreundliche U
m

w
elt setzt

effiziente 
öffentliche 

Transportm
ittel

voraus !

D
ie Einrichtung eines Radw

egenetzes alleine kann
jedoch keine U

m
orientierung in der V

erkehrspolitik
herbeiführen.

V
ielm

ehr ist zusätzlich ein konsequenter A
usbau der

öffentlichen Transportm
ittel notw

endig: Fahrrad und
Bus/Zug m

üssen sich sinnvoll ergänzen (siehe
K

apitel
 and

Zudem
 w

ürden sich für den Bereich der Stadt
Luxem

burg und U
m

gebung w
esentliche V

erbesse-
rungen durch die Einführung einer m

odernen
Straßenbahn erreichen lassen. D

eren V
orteile liegen

auf der H
and: schnell und pünktlich; benutzer-

D
er

 die Stiftung
 und die Tram

 haben die Studie "E m
odernen

 r
 von

Prof. D
r.

 anfertigen lassen. Eine
 Fassung

der Studie kann durch Ü
berw

eisen von
 auf das

C
C

P
 des M

ouvem
ent Ecologique

 w
erden.



11

freundlich; praktisch und bequem
; um

w
eltschonend

und geräuscharm
; verkehrsberuhigend. U

nd nicht
zuletzt w

äre sie eine
 für das Stadtbild.

A
ndere Städte zeigen auf, w

ie sinnvoll diese Ergän-
zung sein kann. In der Stadt Basel z.B

. gibt es in der
Straßenbahn spezielle W

aggons für Fahrräder...

D
er 

U
m

weltverbund (Fußgänger, 
Radfahrer,

öffentlicher 
Transport) 

ist 
Voraussetzung für

eine
 und um

w
eltgerechte

Verkehrspolitik.

R
adfahrer und Fußgänger gem

einsam
 in

einem
 U

m
w

eltverbund fördern

Radfahrer und Fußgänger sind die "schw
ächsten"

V
erkehrsteilnehm

er, da sie am
 m

eisten unter einer
autogerechten V

erkehrsplanung leiden.

 V
erbesserungen für beide können nur

dann sichergestellt w
erden, w

enn

- die V
erkehrsdichte im

 A
utoverkehr abnim

m
t;

- nicht-m
otorisierten V

erkehrsteilnehm
ern zusätz-

liche Flächen zur V
erfügung gestellt w

erden;
- die G

eschw
indigkeit im

 K
raftfahrzeug v erkehr

verringert w
ird.

D
er R

adverkehr in Fußgängerzonen

Fahrräder sollten
 bestim

m
ten V

oraussetzungen
auch Zugang zu

 haben (z.B. w
enn

keine zufriedenstellenden alternativen Straßen zur
V

erfügung stehen und w
ichtige Ziele des Radver-

kehrs ohne
 der Fußgängerzone nicht zu

erreichen sind).

Zuerst einm
al aber sollten die Fußgängerzonen zu

bestim
m

ten Tageszeiten für den Radverkehr freige-
geben w

erden, und zw
ar von 19.00-22.00 U

hr.
D

iese R
egelung hat sich auch in anderen Städten

bew
ährt.
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Einbahnstraßen für den R
adverkehr

Einbahnstraßen können Radfahrer zu beträchtlichen
U

m
w

egen zw
ingen und stellen deshalb eine gew

isse
Barriere für den Radverkehr dar.

Radfahrer w
erden in der Tat des Ö

fteren genötigt,
entw

eder dem
 Radverkehr unangepaßte Straßen zu

benutzen (z.B. belastete H
auptverkehrsstraßen),

große U
m

w
ege zu m

achen, oder aber verkehrs-
w

idrig auf der Fahrbahn oder dem
 Fußw

eg entgegen
der Einbahnrichtung zu fahren.

M
an sollte deshalb daran denken, Einbahnstraßen

für den Radverkehr zu öffnen. D
iese M

aßnahm
e

w
irkt sich nach übereinstim

m
endem

 Ergebnis neue-

rer U
ntersuchungen nicht negativ auf die V

erkehrs-
sicherheit aus (lediglich

 der R
adverkehrsunfälle

geschehen in Einbahnstraßen).

A
uch die Stadt Saarbrücken hat diese Erfahrungen

gem
acht: O

bw
ohl hier die M

ehrzahl der Einbahn-
straßen für den Radverkehr geöffnet w

urden, nahm
die U

nfallzahl nicht zu.

D
ieser hohe Sicherheitsstandard entsteht nicht zu-

letzt dadurch, daß durch entgegenkom
m

ende Fahr-
räder eine gew

isse V
erkehrsberuhigung erzielt und

die Fahrtgeschw
indigkeit der A

utos gem
indert w

ird.

Einbahnstraßen
 den

Radverkehr 
geöffnet 

werden,
w

ie hier z.B. die
 in

D
om

m
eldingen.



Es bieten sich verschiedene M
öglichkeiten an, be-

stehende Einbahnstraßen für das Fahrrad zu öffnen:
- gänzliche A

ufhebung der Einbahnregelung in
w

enig befahrenen, ruhigeren G
ebieten;

- A
ufhebung der Einbahnstraße lediglich für Fahr-

räder;
- Trennung des Radw

eges m
it einem

 Streifen von
der Fahrbahn ("nichtbaulicher R

adfahrstreifen")
bei etw

as stärker belasteten Straßen;
- regelrechter baulich getrennter Radw

eg bei stark
befahrenen H

auptstraßen.

 sollte deshalb generell daran gedacht
 in W

ohngebieten, m
öglichst bei gleichzei-

tiger Einführung von Tem
po 30, alle Einbahnstraßen

für den R
adverkehr in G

egenrichtung zu öffnen.

 einigen Fällen sollte geprüft w
erden, ob eine Ein-

bahnstraßenregelung heute überhaupt noch nötig
oder sinnvoll ist.

Bei der Ö
ffnung der Einbahnstraßen m

uß zuerst die
Struktur der einzelnen V

iertel / Straßen genau
studiert w

erden.

So w
ie bereits in

 am
 obersten

V
erlauf des Bd Prince H

enri geschehen, sollte auch
im

 unteren Teil der Straße (siehe Foto) der Radver-
kehr in G

egenrichtung erlaubt w
erden. D

er Bd
Prince H

enri stellt in der Tat, so w
ie dies auch aus

der Studie hervorgeht, eine gute V
erbindungsstraße

im
 innerstädtischen Bereich für den Radverkehr dar.

A
ls stark befahrene Straße drängt es sich auf, daß

zudem
 ein Fahrrad streifen hier eingerichtet w

ird.



14Fahrradstraßen einführen!

A
ls w

eitere M
aßnahm

e zur Förderung des
kehrs sind sonderzw

eifel die Fahrrad Straßen anzu-
sehen,

"Fahrradstraße" bedeutet, daß sich hier das A
uto

dem
 Tem

po des Fahrrads anpassen m
uß und dieses

auch nicht überholen darf: D
er Radfahrer bestim

m
t

dem
nach die G

eschw
indigkeit und ist gem

einsam
m

it dem
 Fußgänger der "Ü

berlegene".

Fahrradstraßen sollten dann eingerichtet w
erden,

w
enn sie w

esentliche V
orteile gegenüber anderen

M
aßnahm

en (w
ie z.B. Fahrradw

egen) besitzen, d.h.
falls

sie eine sicherere und kom
fortablere G

estaltung
von H

auptverbindungsrouten gew
ährleisten;

w
ichtige Straßenw

ege sich nicht für das Einrichten
von attraktiven, entsprechend breiten R

adw
egen

eignen (z.B. w
eil sie zu schm

al sind);

eine B
ündelung des R

adverkehrs sinnvoll ist (z.B.
w

enn bei zw
ei parallel verlaufenden Straßen,

keine der beiden Straßen die V
oraussetzungen zur

Schaffung eines Radw
eges bietet, sollte eine

dieser Straßen gänzlich dem
 Radfahrer und die

andere überw
iegend dem

 A
utoverkehr überlassen

w
erden);
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- m
ögliche Radw

ege die Radverkehrsm
engen nicht

bew
ältigen können, z.B. bei Schulen. A

nsonsten
w

ürden die Schüler m
eistens ohnehin die Fahr-

bahn benutzen.

A
uch bietet sich die M

öglichkeit,
 von

30-Zonen Fußgängerzonen von Fahrradstraßen zu
um

geben, um
 som

it das Stadtbild attraktiver zu
gestalten und die Lebensqualität zu erhöhen.

Fahrradstraßen sollten m
axim

al 3 M
eter breit sein,

da ansonsten die A
utos das Fahrrad trotzdem

 über-
holen w

ürden. Bei breiteren Straßen m
üßten M

ar-
kierungslinien von m

indestens 25 cm
 angebracht

w
erden.

Es versteht sich von selbst, daß eine gut sichtbare
K

ennzeichnung der Fahrradstraße geboten ist.

Folgende Skizze zeigt auf, w
ie die Beschilderung

einer Fahrradstraße gestaltet w
erden könnte.

G
enerell m

üßte deshalb in Luxem
burg untersucht

w
erden, w

o - vor allem
 entlang von H

auptver-
kehrsstraßen -

 eingerichtet w
erden

könnten. In künftigen
 s Studien und -

konzepten m
uß deshalb dem

 Fahrrad R
echnung

getragen und es m
üssen dem

entsprechende
M

aßnahm
en vorgesehen w

erden.



16Radfahrstreifen anlegen und bauliche Radw
ege

in die W
ege leiten

Radfahrstreifen, d.h. die Trennung des A
utoverkehrs

vom
 R

adverkehr durch das Einzeichnen auf der
Straße von M

arkierungslinien, sind ein relativ
einfaches und billiges M

ittel, um
 das Radfahren zu

 Sie zeichnen sich vor allem
 dadurch aus,

daß sie dem
 Radfahrer eine eigene V

erkehrsfläche
zuw

eisen.

R
adfahrstreifen sollten vor allem

 eingezeichnet
w

erden:

- auf stark befahrenen Straßen, w
o ansonsten die

Sicherheit des Radfahrers nicht gew
ährleistet ist;

- um
 breite Straßen innerorts zu reduzieren.

B
auliche Radw

ege (d.h. die A
nbringung von zusätz-

lichen A
bgrenzungen zum

 A
utoverkehr durch Bord-

steine u.a.m
.) können ergänzend zu Radfahrstreifen

eingerichtet w
erden, dies vor allem

 an hochbelaste-
ten H

auptverkehrsstraßen m
it zulässigen H

öchstge-
schw

indigkeiten von über 50
 H

ier w
äre der

Einsatz von Bordsteinradw
egen sinnvoll, da ein ein-

facher M
arkierungsstreifen alleine die Sicherheit der

R
adfahrer nicht gew

ährleisten könnte.

Sow
ohl die Radstreifen als auch die Radw

ege dür-
fen keinesfalls zu Lasten des Fußgängers gehen und

auf Bürgersteigen eingezeichnet w
erden. Im

 Sinne
des U

m
w

eltverbundes und einer V
erkehrsberuhi-

gung gilt es vielm
ehr, die Fahrbahn einzuengen, dies

zum
 "N

achteil" des A
utoverkehrs.

D
ie Radstreifen verfügen über eine Reihe von

w
ichtigen V

orteilen, denn sie

- sind kostengünstig;
- verringern K

onflikte m
it Fußgängern;

- sind übersichtlich für den Radfahrer;
 verbessern die Sichtbeziehungen zw

ischen
R

adfahrern und anderen V
erkehrsteilnehm

ern;
- erhöhen den Fahrkom

fort.

Es besteht allerdings bei einfachen Radstreifen die
G

efahr von
 H

inw
eisschilder alleine

können dieses Problem
 nicht lösen: Ein andersfar-

biger Belag sow
ie eine konsequente Ü

berw
achung

sind hier erforderlich und w
eitaus effizienter.

D
as Regelm

aß für Radstreifen sollte 1,60 m
 betra-

gen, so daß Fahrradfahrer sich überholen können,
ohne auf die

 ausw
eichen zu m

üssen.
D

as absolute M
indestm

aß ist in einer Breite von l
M

eter zu sehen, zudem
 der Schutzstreifen noch hin-

zugeschlagen w
erden m

uß
 30 cm

 breit).
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Besondere Berücksichtigung sollten bei der A
nlage

von Radfahrstreifen die Bedingungen in Steigungen
und G

efalle erfahren, da sich hier der Platzbedarf
entw

eder durch erhöhte G
eschw

indigkeit oder durch
größeren Platzbedarf beim

 Bergauffahren ver-
größert.

Radfahrstreifen fehlen derzeit in Luxem
burg fast

ganz - es gibt sie nur in punktuellen A
nsätzen.

Zudem
 sind die w

enigen bestehenden
Fahrradstreifen zu schm

al, und statt daß sie auf
K

osten der A
utofahrer eingerichtet

 belasten
sie einseitig den Fußgänger (siehe Stadt
Luxem

burg). D
erartige Radw

ege verfehlen gänzlich
ihr

A
ußerdem

 w
erden derzeit die Radw

ege relativ
unkohärent eingeführt und nicht in ein eigentliches
K

onzept eingebunden. So bestehen z.B. in
 w

eder zusam
m

enhängende
Radverkehrsverbindungen aus den W

ohngebieten in
die Innenstadt, noch sind die einzelnen V

iertel
m

iteinander verbunden. Ä
hnliches gilt für andere

Städte unseres Landes.

D
ie einzelnen G

em
einden sollten deshalb im

 Rah-
m

en eines V
erkehrskonzeptes oder eines Radw

ege-
planes flächenhafte Radfahrstreifen planen und
anlegen.
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Bike &
 Ride heißt, daß m

an die Strecke bis zum
Bahnhof/Bushaltstelle m

it dem
 V

elo fährt, dort das
Rad an der H

altstelle abstellt und dann die Bahn be-
nutzt, um

 zur A
rbeit zu fahren (beim

A
ussteigen aus dem

 Zug kann gegebenenfalls
w

iederum
 das Fahrrad genutzt w

erden).

Die K
om

bination Fahrrad/Zug oder auch Bus er-
m

öglicht es, m
it um

w
eltschonenden Transportm

it-
teln Reisezeiten zu erzielen, die ansonsten nur m

it
dem

 PK
W

 zu erreichen sind.

D
erzeit fahren nur w

enige Leute m
it dem

 "Bike and
R

ide" in Luxem
burg. D

ies vor allem
, w

eil es an den
w

esentlichen V
oraussetzungen m

angelt.

Entscheidend sind:

- die Einbindung der Bahnhöfe ins Radverkehrs-
netz;

,- die M
öglichkeit des V

eloparkens am
 Bahnhof,

w
obei w

enn m
öglich eine Ü

berdachung als W
it-

terungsschutz angebracht w
erden sollte.

Zw
ei w

eitere Einrichtungen w
ären sinnvoll, näm

lich

- Fahrradboxen, z.B. dort, w
o auch Fahrräder über

N
acht stehen

- Fahrradstationen, d.h. bew
achte Fahrradparks m

it
Serviceleistungen w

ie Fahrradverm
ietung und

kleiner Reparaturw
erkstatt.

Besondere Beachtung m
uß bei derartigen Einrich-

tungen der
 beigem

essen w
erden

(siehe K
apitel "Fahrradabstellanlagen").
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Potential des
 and R

ide"

In einer D
istanz von 3 K

ilom
e-

tern w
ird das Fahrrad als Zu-

bringer von der M
ehrheit der

N
utzer akzeptiert. A

uf diese
W

eise könnten sonderzw
eifel

auch in Luxem
burg m

ehr Per-
sonen als bisher für das B

enut-
zen der B

ahn gew
onnen w

erden.
Som

it w
ürden durch das "Bike

and R
ide" ein neues K

unden-
potential und also neue Einnah-
m

echancen für die B
ahn er-

w
achsen.

A
nlagen m

it M
odellcharakter

sow
ie eine gezielte Ö

ffentlich-
keitsarbeit sollten "B

ike and
R

ide" als A
lternative zur

A
utonutzung noch populärer

m
achen, da die verstärkte

N
utzung von "Bike und Ride"

einen w
esentlichen Beitrag zur

V
erm

inderung der Luxem
burger

V
erkehrsproblem

e sow
ie zur

V
erbesserung der U

m
w

elt-
situation leisten kann.

Folgende G
raphik zeigt die 3

M
öglichkeiten des "Bike and

R
ide"

M
öglichkeiten des Bike &

 R
ide

Vortransport

W
ohnung

A
rbeit

N
achtransport

W
ohnung

 m
it Ö

V
A

rbeit

Fahrradm
itnahm

e

W
ohnung

 Ö
V
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 einer
 radbox
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 &
 hat derzeit in Luxem

burg einen
geringen Stellenw

ert, und
 ansprechende

 sind nur selten vorhanden. Lediglich an
 B

ahnhöfen gibt es A
bstellplätze für

Fahrräder. W
eitergehende A

ngebole w
ie

Fahrradboxen oder ein Fahrrad Service fehlen
gänzlich.

Es gibt u.a. folgende M
öglichkeiten für

- eine Fahrradstation an H
auptbahnhöfen m

it
Fahrradverm

ietung (B
esucher und Touristen)

sow
ie

 u.a. auch für diejenigen, die
vom

 Bahnhof zu ihrem
 A

rbeitsplatz und zurück
das Fahrrad benutzen w

ollen;

- Fahrrad Stationen in den G
em

einden, die an einem
direkten

 liegen
 im

 A
lzettetal

in D
om

m
eldingen,

 H
eisdorf,

- Fahrradstationen an w
ichtigen K

reuzungspunkten
von B

ussen.

 einer
 am

 Bahnhof M
ersch:

Zwar überdacht, aber nicht
 da

 rahm
e n

 angekettet werden kann.

Es versteht sich von selbst, daß bis zu diesen Bahn-
höfen auch entsprechende Fahrradw

egenetze ange-
legt w

erden m
üssen.



22H
öhenunterschiede sind überw

indbar

In Luxem
burg sind des öfteren größere Steigungen

zu überw
inden (so z.B. in

 in der Stadt
Luxem

burg), die das Radfahren erschw
eren.

Zur Ü
berw

indung der H
öhenunterschiede auf

engstem
 R

aum
 bieten sich - neben der M

uskelkraft
zw

ei M
öglichkeiten an:

- angepaßte G
estaltung der Fahrbahn;

- technische A
ufstiegshilfen.

- Eine angepaßte G
estaltung des R

adw
eges ist

unerläßlich. Eine einheitliche G
estaltung ist nicht

m
öglich, da das Fahrverhalten des Radfahrers berg-

auf- und bergab ein gänzlich anderes ist.

D
ie G

eschw
indigkeiten liegen bei bergab bei etw

a
35-50

 bergauf hingegen bei
 (und es

gibt sogar "Schieber").

Bergauf w
ird der schützende Straßenrand aufge-

sucht. Ein größerer seitlicher Schutzraum
 ist erfor-

derlich, da der Radfahrer aufgrund der A
nstrengung

keine gerade Fahrlinie einhalten kann - eine V
elo-

spur ist erforderlich.

Bergab w
ird die M

itte aufgesucht, um
 som

it vor
seitlich auftauchenden H

indernissen sicher zu sein.
H

ier w
ird der R

adfahrer kaum
 vom

 A
uto überholt.

Eine V
elospur ist nicht unbedingt geboten, w

äre
allerdings sinnvoll.

- D
er einfachste W

eg einer technischen A
ufstiegs-

hilfe ist die M
itnahm

e im
 Linienbusverkehr.

 verkehr bietet sich die M
itnahm

e von zw
ei

bis drei Fahrrädern im
 Standardlinienbus oder G

e-
lenkbus an.

 den Spitzenstunden sind jedoch Sperrzeiten nötig,
da die Busse dann zu stark ausgelastet sind. Bei der

Stellflächen an Bussen
 es, Fahrräder - vor allem

 bei
Steigungen - m

itzunehm
en (hier ein Beispiel



A
nschaffung neuer B

usse sollte deshalb auf spezi-
fische Stellflächen für das Rad geachtet w

erden. Für
den Freizeitverkehr bieten sich Fahrradbusse m

it
A

nhänger oder anderen M
itnahm

em
öglichkeiten an.

B
ei der späteren Einführung einer Straßenbahn in

Luxem
burg ist die M

itnahm
e von Fahrrädern nach

Baseler V
orbild im

 N
iederflurteil m

öglich.

Ideen für die Ü
berw

indung der H
öhenunter-

schiede in der Stadt L
uxem

burg

In der Stadt Luxem
burg sind H

öhenunterschiede
von bis zu 30 - 50 M

etern zu überw
inden.

B
esonders problem

atisch ist die Strecke aus

N
eben der Einrichtung eines Fahrradw

eges in der
 sollten folgende technische M

aßnah-
m

en studiert w
erden:

Steigungshilfen

- M
itnahm

egelegenheit in B
ussen.

- Zudem
 ist die Idee eines A

ufzuges zw
ischen

 und Stadt durchaus eine D
iskussion w

ert
(siehe Foto). Ein derartiger Lift w

ürde es zudem
 den

Einw
ohnern des Pfaffenthals erlauben, leichter Zu-

gang
 Zentrum

 zu haben.

- D
er

 in the
 könnte eine A

nbindung
des "Q

uartier C
ents" an das B

ahnhofviertel, sprich
Zentrum

, sichern. D
er "B

ikew
ay in the sky" ist die

D
urch die Einrichtung eines Liftes in der

 M
enager

 
Reinchen) 

könnte die 
Verbindung des Pfaffenthals mit

dem
 (Cöte d'Eich beim

 Ausgang des Tunnels)
wesentlich verbessert werden

 für Radfahrer eine entscheidende
Steigungshilfe darstellen.

Idee einer R
ad- und Fußgängerprom

enade zw
ischen

Plateau du
 / Stadtteil Cents und B

d.
d'A

vranches bzw
.

 de C
lausen. Eine leichte

Stahlbogenbrücke in m
odernem

 D
esign könnte über

den O
berleitungen auf den V

iadukten aufgesetzt
w

erden. Sicherlich ein
 einen Städtew

ettbe-
w

erb und ein sehr gut sichtbares Sym
bol einer of-

fensiven Rad
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K
leine Fahrrad-Typologie

25

D
ie N

am
en sind verw

irrend: D
as Tourenrad eignet

sich kaum
 für größere Touren, sondern m

üßte
eigentlich Stadtrad heißen. U

nd das Sportrad ist eher
für A

usflüge konstruiert als für Rennen. Eine kleine
Typologie der Fahrräder:

Touren-, Stadt- oder H
ollandrad:

D
er Elefant unter den Fahrrädern - schw

er, aber
stabil und bequem

. M
it langem

 Radstand und
stärker gebogener V

ordergabel auf guten G
erade-

auslauf getrim
m

t, die breiten Reifen (28 bis 37
M

illim
eter) rollen problem

los auch über K
opfstein-

pflaster. M
eist m

it
 oder K

ettenschaltung
(m

axim
al fünf G

änge) ausgestattet. Preis: zw
ischen

500 und 600 M
ark.

Sportrad
Ein Fahrzeug m

it leichterem
 Rahm

en und schm
a-

leren
 ideal für glatten U

ntergrund; dank
K

ettenschaltung (m
eist fünf bis zehn G

änge) auch in
hügeligem

 G
elände problem

los zu fahren. G
eeignet

für längere Touren ohne viel G
epäck. Preis: ab etw

a
600 M

ark. D
er Ü

bergang zum
 noch teureren

Leichtlaufrad ist fließend. D
iese Bezeichnung ist

oft ein W
erbegag. U

m
 das Prädikat w

irklich zu
verdienen, m

üßten viele M
arken noch leichter und

noch bergfreudiger sein.

R
ennsportrad

Ein Flitzer m
it geringem

 Eigengew
icht und sehr

schm
alen Reifen. D

er größere A
bstand zw

ischen
Sattel und Lenker zw

ingt zur kräftesparenden Beu-
gung des Rückens. W

enig Fahrkom
fort, geringe

Zuladem
öglichkeit. Preis: m

indestens 700 M
ark.

R
ennrad

D
as edelste Pferd im

 Stall: hochw
ertiges M

aterial,
erstklassige V

erarbeitung. D
ie riesige, fast unüber-

schaubare A
ngebotspalette reicht vom

gerät bis zur Rennm
aschine. Preis: ab zirka 2000

M
ark.

R
eiserad

Ein V
ehikel das scheinbar gegensätzliche Eigen-

schaften vereint: robust, aber nicht schw
er, schnell

und trotzdem
 stabil. M

it bis zu
 G

ängen und
belastbar w

ie ein Packesel das ideale G
efährt für

Pedaleure, die einen ganzen U
rlaub lang im

 Sattel
sitzen w

ollen. Preis:
 bis über 2000 M

ark.

M
ountain Bike

Die Berg- und G
eländeräder w

irken m
it ihren

 klein und gedrungen. Breite Stollen-
reifen greifen auch auf unbefestigtem

 U
ntergrund.

D
ie

 erm
öglicht, Steigungen bis

zu 25 Prozent zu bew
ältigen. G

eeignet für Touren
im

 G
elände. N

aturbew
ußte Radler bleiben aber auf

befestigten W
egen, um

 die N
atur zu schonen und

das W
ild nicht aufzuschrecken! Preis: ab 1000

M
ark.

Tandem
D

as Fahrrad für zw
ei, drei (Tridem

) und so w
eiter ...

N
icht einfach ein Fahrgerät, sondern eine Philoso-

phie. Es gibt Touren-, Sport-, Renn- und dem
nächst

w
om

öglich auch M
ountain-Tandem

s. So unter-
schiedlich w

ie die Räder sind auch Q
ualität und

Preis.



26Planung und Ausarbeitung eines Radw
egenetzes

D
as isolierte A

nlegen von Fahrradpisten bringt in
der Regel nicht den gew

ünschten Erfolg. In der Tat
ist für den Radverkehr recht w

enig getan, w
enn le-

diglich einzelne Straßen m
iteinander verbunden

w
erden.

V
ielm

ehr m
uß sichergestellt w

erden, daß die größt-
m

ögliche A
nzahl von Leuten von ihrem

 W
ohnort

aus die für sie w
ichtigen Zentren m

it dem
 Fahrrad

erreichen kann.

W
esentlich bei der Festlegung der Trasse ist, daß sie

nicht von
 Straßenw

egen unterbro-
chen w

ird. D
.h. eine Förderung des Radverkehrs ist

nur dann m
öglich, w

enn kontinuierliche Radw
ege

festgelegt und alle G
efahrenpunkte beseitigt w

erden.

N
ur ein derartig zusam

m
enhängendes und kohärent

geplantes N
etz stellt eine eigentliche Förderung des

Radverkehrs dar.

So ist für die A
usw

eisung von Fahrradpisten eine
diesbezügliche U

ntersuchung notw
endig (Q

uellen-
Ziel-A

nalyse).

Im
 Rahm

en einer derartigen U
ntersuchung w

erden
die Einw

ohnerdichten, die A
rbeitsplatzschw

er-
punkte, die K

onzentration von Schulen, die Sport-
stätten, die Einkaufszentren, H

altepunkte für den öf-
fentlichen V

erkehr, Parkanlagen u.a.m
. erfaßt und in

einem
 N

etz berücksichtigt.

Bei der A
nlage eines Fahradnetzes w

ird auch den
unterschiedlichen A

nsprüchen, die an einen Radw
eg

gestellt w
erden, Rechnung getragen. Je nachdem

 für
 Zw

ecke die W
ege genutzt w

erden, w
erden

die Prioritäten anders gesetzt. So z.B.:

- D
ie D

istanzen zum
 Einkaufen und zur K

inder-
tagesstätte sind m

eist kurz und bleiben im
 Stadtteil

- D
ie D

istanzen zur A
rbeit oder zur Schule sind

oftm
als länger und m

üssen daher schnell und
direkt sein

- D
ie W

ege in der Freizeit und zu persönlichen
Besuchen sollen m

öglichst ungestört vom
K

raftfahrzeugsverkehr und nachts an beleuchteten
Straßen verlaufen, zur Erhöhung der sozialen
Sicherheit ("regionales N

etz").

A
ufgrund einer derartigen

 läßt sich
dann ein W

unschliniennetz ausarbeiten.

A
n den Q

uellen und Zielen sind als M
aßnahm

en
vorzusehen:

-
 bei G

ebäuden
(W

ohnhäuser,
 Schulen) und im

Straßenraum
, die Schutz vor D

iebstahl und Beschä-
digung bieten;

-
 &

 und Fahrradm
itnahm

e in Zügen
und ggf. in Bussen.



s13.
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bd F. D. R
oosevelt

Zudem
 sollten besondere A

nstrengungen betreffend
die Sicherheit an Stellen ergriffen w

erden, w
o sich

zahlreiche Personen aufhalten (so z.B
. bei Schulen

und öffentlichen G
ebäuden). U

m
 derartige Ein-

richtungen sollte, in einem
 angem

essenen R
adius,

eine besondere Sorgfalt auf die verkehrssichere
G

estaltung des Straßenraum
s sow

ie der verkehr-
technischen A

nlagen verw
endet w

erden.

K
onkreter V

orschlag für die Stadt L
uxem

burg

In der Studie "D
em

 V
elo eng Chance" w

urde,
m

odellhaft für andere R
adw

egenetze, eine Trasse
 ausgearbeitet.

H
ierbei w

urden die w
esentlichen Q

uellen und Ziele
(B

ahnhof,
 sow

ie die besonderen
renpunkte, die prioritär entschärft w

erden m
üssen,

berücksichtigt.

A
uf der genannten Trasse w

aren vor
 folgende

Stellen problem
atisch: Pont A

dolphe
 F.D

.Roosevelt
 B

rücken
über die B

ahnanlagen nördlich und südlich des
H

auptbahnhofs. Für diese m
ußten spezifische Lö-

sungen gefunden w
erden. A

nbei sind die Lösungs-
vorschläge für den Teil des V

iadukts sow
ie des

 (beim
 Theater) illustriert.

 für den Knotenpunkt
 de

 G
are"
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1 : 500

Lösungsvorschläge für den Knotenpunkt



H
inw

eisschilder nicht

D
er Radw

egem
arkierung kom

m
t bei der Förderung

des Radverkehrs eine große W
ichtigkeit zu. D

enn
erst durch das A

ufzeigen von geeigneten Routen
und W

egen, die ein sicheres und direktes V
elofahren

erm
öglichen, ergibt sich eine abgerundete Planung.

D
ie Fahrradw

egem
arkierung ist dann auch aus

folgenden G
ründen unerläßlich:

- O
hne W

egw
eisung ist das V

eloroutennetz nicht er-
kennbar (vor allem

 dort, w
o kein durchgehender

Radw
eg besteht oder keine baulichen M

aßnahm
en

vorgenom
m

en w
urden);

- D
ie W

egw
eisung erlaubt es, auf das A

ngebot an
V

elorouten aufm
erksam

 zu m
achen, sie hat

deshalb eine hervorragende W
erbew

irkung.

W
ie die Erfahrung der letzten Jahre zudem

 zeigt,
läßt sich durch die K

om
bination baulicher M

aß-
nahm

en und w
egw

eisender Beschilderung m
it be-

grenztem
 finanziellem

 A
ufw

and in w
enigen Jahren

ein geschlossenes V
eloroutennetz schaffen (auch für

Städte der G
rößenordnung der Stadt Luxem

burg).
U

nd nur ein geschlossenes V
eloroutennetz bietet die

M
öglichkeit, steigende Radverkehrsanteile und da-

m
it eine Entlastung vom

 m
otorisierten Individual-

verkehr in der Stadt durchzusetzen.

M
it einem

 entsprechenden W
egw

eisungsnetz könnte
dem

nach die Bedeutung des
gestärkt w

erden.

Folgende G
rundsätze gelten bei der W

egw
eisung

Sie sollen

- von der allgem
einen W

egw
eisung (generelle Stras-

senschilder) unterscheidbar sein, dam
it V

erw
echs-

lungen verm
ieden w

erden;

- so groß sein, daß sie im
 städtischen Straßenraum

sichtbar sind (bis dato w
erden die Luxem

burger
H

inw
eisschilder diesem

 K
riterium

 nicht gerecht).

Zudem

- m
üssen die W

egw
eiserstandorte so gew

ählt sein,
daß sie vom

 V
elo aus gut w

ahrgenom
m

en w
erden

können;

- m
uß die Fahrradw

egw
eisung vertrauensw

ürdig
sein und die Fahrradstraße bis zum

 Ziel führen;

U
m

 die Zuverlässigkeit der Fahrradrouten und som
it

das V
ertrauen der Radfahrer in diese W

egw
eisung zu

gew
ährleisten, m

üßte die Routenplanung und die
Fahrradw

egem
arkierung gleichzeitig erfolgen.
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Folgende M
odelle der W

egw
eisung bieten sich

an:
W

egw
eiser sollten auch über die G

renze einer O
rt-

schaft hinaus vorhanden sein.

- Rote Schrift m
it w

eißem
 U

ntergrund, dam
it sich

die Schilder im
 Schilderw

ald behaupten können;
- B

ezug zur
 da diese sich teil-

w
eise überschneiden und ergänzen;

- K
ennzeichnung m

it V
elosignet (kann klein blei-

ben, da sie nicht "gelesen" w
erden m

üssen und nur
 Erkennung dienen);

- G
enaue Zielangabe: nicht m

ehr als zw
ei Ziele

angeben, da ansonsten die Lesbarkeit leidet;
- G

enaue Entfernungsangabe: bei w
eniger als 10 km

Entfernung bis zu einer G
enauigkeit von 200 m

,
ansonsten abgerundet;

- Schrifthöhe: Schrift darf nicht erst in w
enigen

M
etern Entfernung lesbar sein (80 m

m
 sind anzu-

streben);
- Eine B

reite von 1000 m
m

 ist erforderlich (außer
w

enn sie
 w

irken w
ürde).

W
eitere M

aßnahm
en, die dem

 R
adfahrer "das

Leben erleichtern"

- A
nbringen von Infotafeln m

it Plänen;
- O

rtsschilder auch für R
adfahrer (diese fehlen in

der R
egel);

- ein V
elostadtplan m

it bereits vorhandenen
Freizeit- und A

lltagsrouten, w
ie auch von

"Schleichw
egen", die nur Eingew

eihten bekannt
sind.

 diesen sollten dann auch A
ngaben über

Steigungen und eine qualitative B
ew

ertung der
vorgeschlagenen Strecke zu finden sein.

D
er R

adverkehr braucht ein zusam
m

en-
hängendes N

etz im
 Freizeit- und A

lltagsbereich

D
as V

elo erfreut sich in Luxem
burg als Ereizeitver-

kehrsm
ittel steigender B

eliebtheit. D
iese Tendenz ist

auch eine Chance für den A
lltagsradverkehr. D

er
W

ochenendausflug m
it dem

 Rad ist für m
anchen der

 um
 es auch einm

al im
 A

lltag m
it dem

 V
elo

zu versuchen.

Steinsel
Beggen

Pfeilw
egw

eiser

 m
m

Bertrange

Farbe
 l

Vorw
egw

eiser

 
2,4



32

Ausarbeitung eines Radwegenetzes
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D
ies ist ein w

esentliches Elem
ent, die Freizeitrouten

m
it den A

lltagsrouten zu
 So sollten dann

auch gem
einsam

e W
egw

eiser genutzt w
erden.

U
nterschiede sollten allerdings beibehalten w

erden,
da in der Regel im

 Freizeitbereich ein größeres
w

icht auf die landschaftliche Schönheit des Rad-
w

eges gelegt w
ird und im

 verkehr die K
ürze

des Radw
eges w

ichtiger ist. A
uch w

erden inner-
städtisch w

ohl A
lltagsziele dom

inieren und außer-
städtisch Freizeitziele. So sollten z.B. die Schriften
betreffend die Freizeitziele kursiv geschrieben
w

erden und m
it einem

 B
aum

signet versehen sein.

Bis heute gibt es keine spezielle Radw
egem

ar-
kierung in Luxem

burg, lediglich im
 Zuge der Frei-

zeitrouten gibt es A
nsätze. D

iese sind allerdings auf-
grund ihrer schlechten Lesbarkeit für den A

lltags-
verkehr nicht geeignet.

A
ls Beispiel für die konsequentere W

egw
eisung sei

im
 folgenden ein M

odell für die V
eloroute

pertsberg - Bahnhof" skizziert.

H
ierbei ist im

 Bereich der Innenstadt eine V
erknüp-

fung m
it der Freizeitroute entlang der A

lzette
lich (Lift). D

a die W
egw

eisung stufenw
eise erfolgen

w
ird, ist die W

egw
eisung im

 V
erlauf der V

eloroute
als erstes Teilnetz zu betrachten.

D
ie entsprechenden Fernziele sind:

-- Zentrum

- G
are

- Bonnew
eg.

Ferner w
erden Ziele festgelegt, die ohne w

eitere
O

rientierungsproblem
e von der H

auptroute aus er-
reichbar sind. D

azu gehören:

- das A
lzettetal

- das Stadion
- Beiair

Entsprechend der V
orgabe, daß nur zw

ei Ziele je
R

ichtung angegeben w
erden sollen, können neben

den Fernzielen w
eitere N

ahziele aufgenom
m

en
w

erden. A
ls zusätzliche N

ahziele w
erden vorge-

schlagen:

- G
rund (Lift)

- Piscine O
lym

pique

D
am

it ergibt sich für die V
eloroute im

 ersten R
eali-

sierungsschritt ein einfaches Schem
a der W

egw
ei-

sung. D
urch die w

eitere W
egw

eisung w
erden m

it
der Realisierung des V

eloroutennetzes eine V
ielzahl

neuer V
erbindungen entstehen, die sich in der

 W
eisung w

iederfinden. So ist im
 N

or-
den von Lim

pertsberg eine A
nbindung an die Frei-

zeitroute "R
und um

 die Stadt Luxem
burg" im

 Be-
reich des

 w
ünschensw

ert. Im
 Süden ist

die W
eiterführung nach Südosten (H

ow
ald und

H
esperingen) und Südw

esten (G
asperich und

Cessingen) geplant. Ebenso w
erden an den K

reu-
zungspunkten m

it zukünftigen V
erbindungen später

w
eitere Ziele m

arkiert w
erden.
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Fahrradstellablagen
 eine unabdingbare

V
oraussetzung dafür dar, daß das Fahrrad im

 A
lltag

stärker zur V
erw

endung kom
m

en kann. A
nsonsten

w
ird die G

efahr des D
iebstahls sow

ie einer Beschä-
digung den Radfahrer davon abhalten, zur A

rbeit,
zum

 Einkauf usw
. das Rad zu nutzen.

D
ie verschiedenen A

nsprüche an die
ablagen erfordern unterschiedliche M

aßnahm
en

(z.B. je nach der Länge der Parkdauer).

Eine A
bstellanlage im

 E
inkaufsbereich

(K
urzparken) sollte folgenden K

riterien gerecht
w

erden:

-
 sichere s A

bschließen des Fahrrades an
der A

bstellvorrichtung (der Fahrradrahm
en m

uß
angeschlossen w

erden können);
- Eignung für Fahrräder m

it allen gängigen Laufrad-
größen und Reifenbreiten, auch unter G

epäckbe-
lastung;
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 angelegte Abstellanlage
für

 im
 (Forum

- keine
 oder Sturzgefahr für Passanten;

- V
erträglichkeit m

it der städtebaulichen Situation;
- Bequem

es und sicheres A
bstellen und A

nschließen
des Rades auch dann, w

enn die angrenzenden
Fahrradständer belegt sind (ausreichender
A

bstand).

Eine Ü
berdachung ist nicht unbedingt erforderlich.

A
llerdings sollten bei größeren A

nlagen Schließ-
fächer eingerichtet w

erden, für beim
 Einkaufsbum

-
m

el eingekaufte W
aren.

Bei größeren A
bstellanlagen (z.B

. an den Eingängen
zu Fußgängerzonen) kann zudem

 daran gedacht
w

erden, eine Ü
berw

achung sicherzustellen.

E
ine A

bstellanlage an B
ahnhöfen

 (für L
ang-

zeitparker) sollte folgenden K
riterien gerecht

- Ü
berdachung;

- Schließfächer für G
epäck;

- eventuell eine B
eleuchtung;

- Fahrradbox;
- bew

achte Fahrradstation (kom
biniert m

it Fahrrad-
verleih).


