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Einleitung

Dem einen sind sie Hindernis, dem andern Argernis, einem drit-
ten Bedurfnis: Fahrradstander. Sie gehéren zum Fahrrad wie die
Haltestelle zu Bus oder Bahn. Fehlen sie, wird das System Fahr-
rad unzuverldssig, bruchstiickhaft und unbrauchbar.

Fahrradstander sind keine notwendige Voraussetzung des Rad-
verkehrs an sich - Fahrrader fahren auch ohne sie. Aber sie fah-
ren nur die geringste Zeit. Den gréf3ten Teil des Tages verbringen
individuelle Verkehrsmittel dagegen abgestellt in privaten oder 6f-
fentlichen Raumen. Geschieht dies in riicksichtsloser Weise, ge-
fahrden sie die 6ffentliche Sicherheit. Kénnen sie nicht abgestelit
werden - aus technischen Méangeln, Kapazitatsproblemen oder
Angst vor Diebstahl - machen sie die Absicht der Fahrt zunichte.
Das Fahrzeug wird dann Fessel statt Werkzeug.

Den gegenwartigen Zustand in einer Stadt wie Halle bestimmt
ein Mangel an Fahrradstédndern. In gewisser Weise hat dies die
Fahrradfahrer trainiert, Alternativen im &ffentlichen Raum zu er-
spahen. Aus den begrenzten Angeboten wird das Beste gemacht:
Die Rader stehen an Wénde gelehnt, kreuz und quer die Gehwe-
ge versperrend, in wackelige Radsténder geschoben oder an Ver-
kehrsschilder, Gelander, Briefkdsten und Baume angeschlossen.
Ergebnis dieser Situation sind Konflikte auf verschiedenen Ebe-
nen: gegenseitige Behinderungen, Sachschaden, Diebstahl. Sie
hinterlassen deutliche Spuren: Im Stadtbild rostige Fahrrader, bei
den Versicherungen hohe Beitrédge und bei den Menschen Vorur-
teile und Argumente gegen das Fahrrad.

Obwohl Fahrrader im Laufe der Zeit sehr viel leistungsfahiger
geworden sind, hat ihre Bedeutung als Verkehrsmittel eher abge-
nommen. Sie sind zu empfindlich gegen Diebstahl und Wetter,
ihre Leistungsfahigkeit ist begrenzt. Die Ursachen dafir sind oft
unsichtbarer Natur.

Wie komplex ist das System Fahrradverkehr? Welche Bedeu-
tung haben Fahrradabstellanlagen in diesem Geflige? Die vor-
liegende Arbeit will sich damit beschéftigen. Gestalterische Fra-
gen wie auch deren Grenzen sollen dabei betrachtet werden.

Fahrrader rollen nicht durchs All, und Fahrradstander stehen nicht
im luftleeren Raum. Sie befinden sich in einer rdumlichen wie
sozialen Umgebung, sie sind Produkt und Bestandteil der mensch-
lichen Gesellschaft.

~<Abgestellt und Zugeparkt“ will im Kontext der Aufgabenstellung
das Spektrum an Problemen deutlich machen, das eine so ne-
benséchlich erscheinende Handlung wie das Abstellen von Fahr-
radern umfallt. Am einen Ende steht das abgestellte Rad als ein
privater Gegenstand im éffentlichen Raum: verlassen, wehrlos,
ausgeliefert - das Singuldre im Aligemeinen. Auf der anderen Seite
des Spektrums ist das gleiche Fahrrad ein Teil des &ffentlichen
Raumes, es wird Teil seiner Gestalt, und es ist etwas Aligemei-
nes. Perspektive und Beziehung zum Betrachter bestimmen die
Position eines Elementes im Raum.

Foto: S.Arnold

LFahrrdder sind billig, gesund und
gut fiir die Umwelt;

aber die Umwelt ist nicht fiir sie ein-
gerichtet.”

(Christopher Alexander in:
Eine Mustersprache)



Velowlisten - im Schutz der Menge wird
ein einzelnes Rad unsichtbar, aber
ebenso der Dieb, der es stiehit.

Ins Stadtbild lassen sie sich schwer in-
tegrieren. Foto: F.Meinel

1. Fahrradparken - zwischen
Chaos und Ordnung

Weil Fahrrader klein und leicht sind, findet man zwar fast immer
gentigend Platz, sie abzustellen. Doch aus Griinden der Sicher-
heit stellt das Abstellen oft gréRere Probleme dar als das Fahren
selbst: Nur wahrend das Fahrrad allein herumsteht, kann es ge-
stohlen werden. Ohne ein Schlo3 bei sich zu haben, kann man
heute nicht mehr radfahren. Und man benétigt etwas, woran es
angeschlossen werden kann: ein Gelénder, ein Gitter, eine Stan-
ge oder ahnliches. Radfahrer haben gelernt, geeignete Struktu-
ren ausfindig zu machen, sie haben gelernt, anders zu sehen als
FuRgénger oder Autofahrer, sie sehen einen Fahrradstander wo
andere ein Gelénder oder Sitzplatz erkennen. Verkehrsmittel sind
Werkzeuge, mit denen die Sicht auf die Welt veréndert wird.

Ein Laternenmast z.B. ist zwar kein offizieller Radstander, kann
aber ohne weiteres als solcher dienen. Mehr als zwei oder drei,
vielleicht auch vier Rader wird man seltéf hm finden. Das ,wilde
Parken” halt sich in Grenzen - der Mast 143t mehr nicht zu.

Erreicht das Fahrradparken lokal gré3ere Dimensionen, nehmen
die abgestelltenGeféhrte jede nur mégliche AbschlieRmdéglichkeit
in Anspruch und werden zu einem auffélligen Element im &ffentli-
chen Raum. Dann benétigt man Fahrradsténder, um das Chaos
zu ordnen. In Fahrradabstellanlagen kénnen die Rader einfacher,
dichter und geordneter, oft auch sicherer untergebracht werden
als an alternativen Méglichkeiten, was ihre Annahme férdert. Ein
belegter Radstédnder macht einen geordneteren Eindruck als die-
selbe Anzahl von Rédern, wenn sie anderweitig angeschlossen
sind - sie werden ausgerichtet, formal zusammengefafit und kon-
zentriert. Sie erscheinen nun als ein groes Ganzes, was auch
zum Schutz vor Diebstahl dient: Das einzelne Rad taucht unter in
der Menge, es wird unsichtbarer.

Aber umso sichtbarer ist die Menge: Ab einer bestimmten Anzahl
von Einstellplatzen werden in Abhangigkeit vom Standort auch
Fahrradabstellanlagen zu einem Problem fiir Asthetik und Nutz-
barkeit. Zwar sind eventuell die Rader gut geordnet und vorschrifts-



manig abgestellt, doch bekommen sie als Masse soviel optisches
Gewicht, daf} sie zu einer dominanten Grée im Stadtbild wer-
den. Schnell gerat eine Massenansammlung von Radern z.B. auf
Bahnhofsvorplatzen zu physisch wie optisch uniberwindbaren
Blechwisten, zu einer dsthetischen Zumutung. Was kann man da
tun? Das Zuruckbauen von Abstellanlagen wird ohne attraktive
Ausweichangebote zu chaotischem Abstellen fihren, denn Rad-
fahrer parken immer mdoglichst da, wohin sie wollen. Wenn ein
Radsténder eine gewisse Menge von Radern optisch zusammen-
fallt, mull es auch Elemente geben, die eine Massenansammlung
zusammenzufassen in der Lage sind wie z.B. Uberdachungen oder
die Einbindung in einen Baukdrper, ggf. in ein Gebdude selbst.
Doppelter Nutzen solcher MaRnahmen: die Wusten werden ge-
ordnet und die Rader vor Regen und Wetter geschutzt, aber auch
vor den Blicken der Offentlichkeit, was zu Verlusten an subjektiver
und schlieBlich objektiver Sicherheit fihren kann. Dies muf} ent-
sprechend ausgeglichen werden.

Allgemein als schén empfundene Straflen sind oft eng und ver-
winkelt, mittelalterlich und von vielen kleinen Hauschen, gro3en
Toreinfahrten, festen Mauern und auch Arkaden gesdumt. Erst
der FuRgangerreagiert - aufgrund seiner sensiblen \WWahrnehmung
- empfindlich auf &sthetische Stérungen wie die massenweise
Ansammlung von Fahrradern, ihm aber genlgen kleinrdumige
StralRen und Platze, wovon man ableiten kann, daf} eine bauliche
Umhdllung sinnvoll sein kann: Die Abstellanlage wird eingebun-
den in das architektonische System Stadt, das durch Gebaude
gekennzeichnet ist. Eine bebaute Flache wirkt kleiner und damit
erschlieBbarer, interessanter als eine freigelassene, erst recht,
wenn sie unzuganglich ist.

Abstellsysteme haben die Aufgabe, die Fahrrader zu ordnen, duir-
fen aber nicht flr ein zu enges Spektrum von Fahrradern nutzbar
sein, sondern mussen Toleranzbreiten aufweisen, die das Abstel-
len verschiedener Rader ermdglicht, eventuell auch das Zusam-
menschlieBen mehrerer Rader - zum Beispiel fur Familien. Ein
Gleichgewicht zwischen zu starker Ordnung, die behindert oder
~ausschlielt und zu wenig Ordnung, die ein wustes, chaotisches
Abstellen beglinstigt muk dabei gefunden werden.
Die Entscheidung dartber treffen Gestaltung und Konstruktion des
Fahrradstanders. Eine Radabstellanlage, die fir unterschiedlich
gebaute Réader, unterschiedlich breite Reifen sowie verschiedene
GruppengréRen konstruiert ist, durfte einen zwar seltenen aber
anzustrebenden Idealfall darstellen.

Aber auch der beste Fahrradstander ist ohne Sinn, wenn er am
falschen Ort steht, wenn keine Wege ihn erreichen oder wenn
kaum mehr jemand mit dem Fahrrad fahrt. Fahrradstander im &f-
fentlichen Raum sind die gegensténdlichen Kristallationen unsicht-
barer Vorgdnge und Regeln. Daher ist es notwendig, ihre gestal-
terische Basis zu suchen: in der Gesellschaft, im Rechtswesen, in
der Verkehrsplanung und auch auf formaler Ebene.

Am Beginn steht die Frage: Warum ist das Fahrrad eine Rand-
erscheinung? Warum gewinnt es zwar an Bedeutung im Bewuf3t-
sein der Menschen, nicht aber in ihrem Alltag?

Die kleinrdumige Gestaltung einer mit-
telalterlichen Stadt richtete sich ganz
nach den Anforderungen der FuRgén-
ger. Eine Vielzahl von Nutzungen konn-
te auf engstem Raum stattfinden. Hier
ein Stadttor in Tirckheim (Elsaf8) mit
Wohnhaus. Foto: S.Amnold



2. Mobilitit in der Stadt
2.1. Der Verkehrsbegriff

Die Nutzung des &ffentlichen Raumes wird heutzutage mehr und
mehr eingeschrankt durch seine Uberlastung durch Transportauf-
gaben und -probleme. Er kann seinen Lebensfunktionen kaum
noch gerecht werden und wird zu einem Ort physischer und psy-
chischer Gefahrdung fir Mensch und Gesellschaft. Die Griinde
dafur liegen unter anderem in Verstandnis und Definition relevan-
ter Begriffe. Unsere Gesellschaft ist darauf orientiert, Eindeutig-
keiten zu schaffen, Mehrdeutiges zu eliminieren oder zu substitu-
ieren. Das ist ein Ergebnis der kulturellen Entwicklung in Europa
und Grundlage fiir Rechtssprechung, Okonomie und Wissen-
schaften. Mit der Verallgemeinerung, der Festlegung und Préazi-
sierung aber gehen die eigentlichen Inhalte verloren:

,j€ genauer wir etwas betrachten, desto weniger sehen [wir]. (...)
je schérfer wir hinsehen, desto ausschlielicher wird der blick.”
(AicHER 1991,5.129).

.aber unsere geistige kultur ist mehr denn je bestimmt vom glau-
ben an die ewigen werte.“ (ebd.,S.53).

Die Begriffe ,Verkehr® und ,Mobilitat* umfaten in ihrem Ursprung
weit mehr als ausschlielich rdumliche Ortswechsel. Eine Verein-
fachung und Reduktion auf rein technische Vorgédnge wie die der
physikalischen Bewegung flihren aber durch ihre Anwendung in
Gestaltung und Rechtssprechung zu Bedeutungs- und Funktions-
verarmung der 6ffentlichen Rdume.

~Mobilitat* wird definiert als: ,Beweglichkeit in bezug auf den Be-
ruf, die soziale Stellung, den Wohnsitz.” (Neues Dupen Lexikon 1989,
S.2555). Mobilitat, wie wir sie heute verstehen, findet sich nicht
darin, sie ist in ihrer Bedeutung erst entstanden, sie ist produziert
worden, gemacht worden. ,Mobilitdt" im Zeitalter der
Fortbewegungsmaschinen wird reduziert auf Ortsbewegungen im
geografischen Raum. Mobil sein, heillt ,automobil® sein, heift,
ungebunden, schnell und nach je nach Erfordernis umherfahren
zu kénnen: ,Mobilitat wird leider oft falschlich mit Autobesitz und
Automobilitat gleichgesetzt.” (KNoFLAacHER 1993, S.23).

Auch zum ,Verkehr* werden mehrere Bedeutungen angefihrt,
begonnen mit 1. Geschlechtsverkehr; 2. ,im weiterp Sinn alle Ar-
ten und Formen sozialer Kontakte* und erst an dritter Stelle: ,in
den Wirtschafts-Wiss. die Ortsveranderungen von Personen,
Gutern und Nachrichten® (Neues Duben Lexikon 1989, S.3968). Der
urspringlich prazise gefalte Begriff ,Stralenverkehr* wurde um
sein Bestimmungswort reduziert ,Verkehr®. In der Folge ersetzte
der neue Inhalt durch die so erreichte Verallgemeinerung die ei-
gentlichen Bedeutungen. Was wir erleben, ist eine Umbewertung
der Begriffe bei nahezu gleichbleibender Wertigkeit: Mobilitat war
und ist positiv belegt: Sie wurde einst verstanden als eine geistige
Leistung, als eine persdnliche Fahigkeit, flexibel denken, sich auf
verschiedene Bedingungen einstellen zu kénnen. Heute ist dies
der Fahigkeit zu mdglichst unbeschrankter motorisierter Orts-
veranderung gewichen, geblieben ist seine Wertung als eine gute
Eigenschaft. Ebenso trifft dies Umwertung auf den Begriff ,Ver-



kehr* zu: ,StralRen verbinden!®, lautet eine zur Zeit recht bekannte
Werbung flr Autobahnneubauvorhaben (finanziert von und ge-
richtet an Steuerzahler). Das Motto entspricht ganz dem Verkehrs-
begriff in seiner urspriinglichen, sozialen Bedeutung: Menschen
miteinander in persénlichen Kontakt bringen, indem sie ,verkeh-
ren“. Es Gbertragt Bedeutung und Wertung auf einen sekundéren
inhalt, den das Wort jedoch erst seit Erfindung technischer Trans-
portsysteme besitzt. Mit anderen Worten: Das Etikett bleibt, der
inhalt aber wird ausgetauscht.

Das funktioniert in der Regei ganz gut.

Auf diese dritte Ebene beschrankt die Straflenverkehrsordnung
den Verkehrsbegriff, ihnr Kommentar definiert: ,Verkehr ist alles,
was der Fortbewegung von Menschen oder Sachen mit oder ohne
technische Hilfsmittel im weitesten Sinne dient* (Drees u.a. in: Zeil3,
1993, S.29).

Im Kontext der Stralle als Lebensraum in der Stadt missen
zwangslaufig Folgen wie ihre Reduktion auf Transportzwecke und
ihr Aussterben als sozialer Raum Resultat dieser Begriffsbestim-
mung sein.

,Dal aber unter ‘Verkehr’ nicht vielleicht auch ‘Kommunikation’,
sich ausruhen, musizieren etc. verstanden werden soll, drlickt das
StralRenverkehrsrecht unmiverstandlich aus.“ (Zei 1993, S.32).
Ausschlielilich fir die seit den 70er Jahren laufende Diskussion
um FuRgangerzonen wurde ein ‘erweiterter Verkehrsbegriff’ ein-
geflhrt, ,auf denen von Rechts wegen kommunikativer wie kultu-
reller Verkehr als Gemeingebrauch stattfinden darf.“ (ebd., S.33).

Auch das StralRenverkehrsrecht Sachsen-Anhalts bezieht den er-
weiterten Verkehrsbegriff ein, doch auch hier nur als Ausnahme-
fall. Dies kann nur als ein Zeichen fir potentielle Verdnderungen
aufgefallt werden, als eine rechtliche Grundlage zur Wiederein-
beziehung menschlicher Kommunikation in den Verkehr:

.Gerade z.B. 6ffentlichen Platzen und FuRgangerzonen kénnen
nach den Lebensgewohnheiten Funktionen im Hinblick auf Kom-
munikation, Begegnung, Unterhaltung, Erholung, kulturelles Le-
ben, politische Betatigung zukommen.“ (StrG LSA, S.50). In den
Erlduterungen heilt es dariber hinaus, daf} ,Stralen im inner-
ortlichen Bereich z.B. bei allgemeiner Widmung flr den Verkehr

Wegweiser in der Innenstadt von Halle:
Nach links erreichen Sie Eisleben,
rechts gelangt man zur Autobahn, tiber
lhnen die SchnellstraBe. Der moderne
Verkehrsbegriff isoliert die Menschen,

trdgt sie auseinander.
Foto. S.Arnold
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je nach Sachlage beispielsweise auch dem Meinungsaustausch
und der Information dienen kénnen (‘Verkehr’ im weiten Sinn, auch
den kommunikativen Verkehr einschlieBend)” (StrG LSA, S.53).
Nichtsdestotrotz versucht ,Die neue StralRengesetzgebung ..., von
dem verschiedentlich erweiterten Verkehrsbegriff wegzukommen
und als Inhalt des Gemeingebrauchs nur den Verkehr im engeren
Sinne des StralRenverkehrsrechts zu verstehen, d.h. also als Ver-
kehr, dessen hauptséachlicher Zweck die Ortsveréanderung ist.”
(KopaL u.a. in Zei® 1993, S.33).

Je mehr StralRen zu Kanalen motorisierten (oder auch nicht-
motorisierten) Verkehres werden, destowenigerwerden Stadt und
Straflle Lebensraum sein. Wenn die Stadt ,verkehrsgerecht* aus-
gebaut ist, ist sie eine Ansammlung von Fahrbahnen und Gebau-
den, aber ohne die lebensnotwendigen interaktiven Beziehungen
ihrer Bewohner.

Die Mobilitét als eine Freiheit zur Bewegung weicht dem Zwang
zur Mobilitat.

2.2. Kein Weg ohne Ziel

Ein Verkehrsmittel ist ein Gegenstand. Und der steht, wird er nicht
genutzt, herum. Die meiste Zeit sogar. Das Abstellen des Gefahrtes
ist ein Problem fur sich: Es benétigt Raum und Schutz vor Zersté-
rung. Die jeweiligen Anspriiche der Fahrzeuge unterscheiden sich
dabei von Typ zu Typ sowie von einer Verkehrsart zur anderen. In
der Stadt sind Raumkonflikte besonders extrem, denn stadtischer
Verkehr zeichnet sich aus durch viele, kurze Wege. Will man hal-
ten, braucht man gentigend Abstellflache fiir das Gefahrt. Ful3-
ganger haben uber ihren eigenen Bedarf keine weiteren Anspri-
che, fiir ein Fahrrad benétigt man einen Quadratmeter, OPNV-
Benutzer verlassenihr Verkehrsmittel, dasnurzum Anhalten Fl&-
chen am StralBenrand benétigt. Autofahrer dagegen benétigen
10m?und mehr. Steht diese Flache nicht zur Verfligung, kann nicht
geparkt werden. Das Phanomen ist so haufig und bekannt, daf
es einen eigenen Namen hat: ,Parksuchverkehr® - Verkehr, der
entsteht, weil kein Platz zum Halten gefunden wird.

Probleme ergeben sich aus dem Naturgesetz, da3, wo ein Ding
ist, kein zweites sein kann: Abgestellte Dinge nehmen anderen
Dingen den Platz weg und behindern Menschen und Geféhrte an
ihrer Bewegung. Manchmal sind die Folgen unwesentlich, mitun-
ter gewolit wie z.B. das Aufhalten des Verkehrs an einer Haltestel-
le durch Bus oder Bahn, um den Fahrgasten sicheres Aus- und
Einsteigen zu ermdglichen. An anderer Stelle aber sind sie hin-
derlich oder sogar geféhrlich. Laut Information der Halleschen Ver-
kehrs AG (HAVAG) fuhrten falsch geparkte Kraftfahrzeuge im Jahre
1996 (243 Falle) zu Verspatungen im &ffentlichen Verkehr von ins-
gesamt 67 Stunden. (in HAVAG 1/1997, S.29).

Abgestellte Dinge aber kénnen auch zu Gefahren werden, indem
sie die Sicht verstellen, indem sie Gehwege verstellen und Ful3-



ganger auf die StralRe zwingen. Im 6ffentlichen Raum abgestelite
Dinge sind eine Gefahr fir blinde Menschen, sie sind ein manch-
mal kaum zu uberwindendes Hindernis fir Mobilitdtsbehinderte
(Das sind alle Menschen, die inihrer Bewegung durch kérperliche
Behinderungen beeintrachtigt sind, also Rollstuhlfahrer, Menschen,
die Krucken benutzen mussen etc.).

Eine Studie des HUK beschéftigte sich mit den Gefahren, die das
Abstellen von Automobilen am Strallenrand verursachen kann.
Gezeigt wurde, dal in einseitig beparkten Strallen die Unfallge-
fahr auf der zugestellten Seite drei bis viermal héher ist. (in
KnorFLacHER 1993, S.122).

Ein Fahrzeug will, wenn es gefahren wird, am Ende des Weges
abgestellt sein. Jedes Verkehrsmittel braucht dafiir einen entspre-
chend gro3en Raum. Die Anzahl vorhandener Abstellméglichkeiten
bewirkt dabei Ruickkopplungen im System und flihrt zu einem ent-
sprechenden Verkehrsdruck. Das bedeutet, da® durch ihre Erhé-
hung oder Verringerung die Verkehrsmenge beeinflult wird. Erst
mit der Schaffung von Zielen werden Wege méglich.

2.3. Stadtische Mobilitit als System

"Die wichtigsten Kennwerte der Mobilitét sind die (durchschnittli-
che) Anzahl der Aktivitdten und Wege pro Person:und Tag, die
dafiir benétigte Unterwegszeit und die taglich zuriickgelegte Ent-
fernung." (HAVAG 1995, S.5). Wahrend die Anzahl an Aktivitaten
(je Person und Tag) im Zeitraum 1991(1,8) bis 1994 (1,7), die
Anzahl an zuriickgelegten Wegen (3,1 bzw. 3,0) und die dafir
bendtigten Unterwegszeiten (69 bzw. 68 Minuten) anndhernd
gleichblieben, erhéhten sich die zurtickgelegten Distanzen von 16
auf 19km. Wir sind daher nicht mobiler geworden, sondern wir
fahren bloR weiter. (Quelle: HAVAG 1995, S.5).

Der Verkehr in einer Stadt ist ein komplexes System, das vielféltig
ineinander vernetzt ist und tberall zu Ruckkopplungen fiihrt. Die-
ses System kann als ein im wesentlichen geschlossenes Ganzes
aufgefalRtwerden, das in sich nur an Qualitét gewinnen kann, wenn
die Realisation seiner Aufgaben in dieser Gesamtheit betrachtet
wird. Gefragt werden muf? dann nach Mobilitat und Verkehr in ih-
rer eigentlichen Bedeutung. Verkehrsvermeidung und -substitution

"Abgestellt und zugeparkt” - Fahrzeuge
miissen irgendwo geparkt werden, sonst
machen sie keinen Sinn. Aber wo ein
Ding steht, kann kein anderes sein. Be-

hinderungen sind die Folge.
Foto: S.Arnold
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sind die wichtigsten Eckpunkte eines solchen Systemdenkens,
bzw. wie es ein altes Sprichwort sagt: ,Was man nicht im Kopf
hat, muf man in den Beinen haben.*

Nimmt man die Anzahl von zuriickgelegten Wegen pro Tag und
Person und nicht die Wegléngen als Mafstab fir Mobilitéat, so sind
FuRganger und Radfahrer die mobilsten Verkehrsteilnehmer.
,Mobilitdtserhéhung bedeutet daher Férderung der Fu3génger und
Radfahrer.” (KNnoFLacHER 1993, S.27).

Aber die undifferenzierte Zulassung und Verwendung ressourcen-
verbrauchender Fahrzeuge auf den Straflen fuhrt zur deren (ber-
all sichtbaren Verstopfung, zum Verlust stadtischen Raumes so-
wie zu seiner ,nachhaltigen” Vernichtung durch die Auflésung der
Stadte. Sie werden zu Brei geschlagen mit zu schnellen, zu gro-
Ren Verkehrsmitteln, denen sie nicht gewachsen sind. Die Reali-
sierung von Transportaufgaben benétigt heute zu viel Raum, zu
viel Ressourcen und geféhrdet dabei Leben und Gesundheit von
Natur, Mensch und Gesellschaft. Subvention und Ungleichstellung
nicht aufeinander abgestimmter, miteinander konkurrierender
Verkehrssysteme sind die Ursache dafiir. Ungleichgewichte im
System bewirken ein einseitiges Wachstum und zunehmende
MiRstéande, verstarkt durch positive Riickkopplungen.

Auf der technischen Ebene sind die Verkehrssysteme durch ihre
spezifischen Eigenschaften unterschiedlich fir Transportaufgaben
in der Stadt geeignet. Die Ergonomie des Organismus Stadt ver-
langt eine Anpassung der Fahrzeuge und Fortbewegungsarten
an seine MaRe. Stadtangepafte Verkehrsmittel missen einen
enorm geringen raumlich-zeitlichen Platzbedarf bei hoher syste-
matischer Organisation und Vernetzung aufweisen, durfen prak-
tisch keine gesundheits- oder klimaschadigenden Emissionen ver-
ursachen oder prinzipielle Gefahren fur Leben und Gesundheit
von sozialer Gemeinschaft wie Individuum. Voraussetzung wie
Folge sind dann freie StraRenrdume, die Méglichkeit sozialer Kom-
munikation sowie eine Verdichtung von Wohn- und Arbeitsgebie-
ten auf relativ kleinem Raum. Straften kénnten schmaler und be-
lebter zugleich sein, denn dank héherer Effektivitat kénnte die Stra-
Re allen Aufgaben gerecht werden.

Die einfache Reaktionen nach dem Muster: ,Wenn etwas knapp
wird, mufl man mehr davon besorgen®, fiihrten dagegen nicht zum
Erfolg: Die Erhéhung der Parkplatzanzahl brachte keinen Zuwachs
an freien Platzen, sondern an Verkehr und fuihrte damit wiederum
zu Parkplatzmangel. Grund dafir ist, dal ,Verkehr* nicht einer
konstanten Menge an Kraftfahrzeugen entspricht, sondern eben
ein System darstellt, das beeinfluRbar ist.

Umweltbedingungen werden wahrgenommen, ausgewertet und
spezifisch beantwortet. Gibt es viele, billige und gut erreichbare
Parkplatze am Fahrziel, nimmt man das Kfz, sind sie aber be-
grenzt und teuer, wird vielleicht die Stralenbahn oder das Rad
benutzt. Die ,verkehrsgerechte® Stadtl6st die Infrastrukturprobleme
nicht. Dall sie das koénnte, sind Wunschvorstellungen, die die
Realitdt Gbersehen, wenn die Variable Mensch ignoriert wird.
Verkehrsprognosen sind daher immer falsch und richtig. Sie klam-
mern aus, daf erst die MalRnahmen, fur die ein Bedarf ermittelt



wurde diesen Bedarf auch tatsdchlich schaffen. Die Ergebnisse
besagen alles und nichts, denn der Verkehr ist gemacht.

Man kénnte auch fir die ErschlieBung des gesamten Stadtzen-
trums mit Rolltreppen bekraftigende Prognosen treffen, wenn man
sie nur dementsprechend angeht und Bedingungen festlegt, die
nach Fertigstellung ihre Akzeptanz garantieren. Im StraRenbau
ist das im Wesentlichen die Tatsache, dal man selbst nicht zur
Kasse gebeten wird fir die Leistung, die man in Anspruch nimmt.

2.4. Mobilitat als soziales System

Die Stadt als ein sozialer Organismus ist angewiesen auf die Kon-
takteihrer Bewohner. Verkehrsmittel, die die Menschen beschleu-
nigen und auseinandertragen, reduzieren diese Kontakte. Je
schneller und flachenverbrauchender sie sind, desto gréRRer wer-
den die Kllfte innerhalb der Gesellschaft. Sie wird geteilt.

,Das Auto kénnte den Zusammenbruch der Gesellschaft verur-
sachen, einfach wegen seiner Geometrie. (...) Menschen werden
voneinander getrennt; Dichte und Haufigkeit der Interaktion neh-
men substanziell ab. Kontakte werden bruchstiickhaft und spe-
zialisiert, ..."“ (ALEXANDER 1995, S.69).

FuRganger treffen sich zwangslaufig, sehen sich und nehmen
auf verschiedene Weise zueinander Verbindung auf. Wo Men-
schen durch die StraRen gehen und schlendern, vielleicht auch
spielen, verharrt man gerne, um zu schauen.

Das Fahrrad ist an sich ein ebenso kommunikationsférderndes
Gefahrt, nur seine Infrastruktur, die zum System dazugehért,
macht ein Miteinanderreden unmdéglich: Kaum ein Radweg er-
mdglicht ein bequemes Fahren nebeneinander zu zweit. So wird
Kommunikation unterbunden und ein Weg unattraktiv gemacht,
denn er erscheint langer durch fehlende Aktionsmdéglichkeiten.
Durch die Geschwindigkeiten und Geometrie des Automobils
werden soziale Strukturen Stiick flr Stick zerrittet.

.die verédung der stadt wird eingeleitet durch voligestopfte
stralRen, durch zwischengeschobene parkfldchen oder
parkhaduser, die die lebendigkeit der stralen ruinieren, weil vor
allem kleinere geschéfte zum opfer fallen, und dann fortsetzt mit
der zerstiickelung durch breite schnellstraRen. am ende ziehen
die leute weg.” (AicHER 1984, S.141).

Eine Stadt, wie sie fur Autobenutzer attraktiv ware, wére keine
Stadt. Sie ware wie die Einkaufszentren auf der Griinen Wiese:
mit hektarflillenden Parkflachen und endlosen FuBwegen vom
Gefahrt ins Kaufhaus und zuriick. Samstags sind sie vollgefulit
und nach GeschaftsschluR wie ausgestorben. Der ,soziale Kitt*
ginge ihr abhanden. Der StraRenraum als Fahrbahn nimmt so-
zialem Verkehr den Platz weg. Abgestellt und Zugeparkt.

,Entfernt man die Autos aus dem Straenraum und den Héfen,
steht in der Regel genligend Platz fir Vorgéarten, Hofgarten und
Wasserldufe zur Verfugung.” (KNnoFLacHER 1993, S.100).

Aufinnerstadtischen Plédtzen (iberlagem
sich die Bewegungsrdume verschieden-
ster Verkehrsarten. Sie stellen unter-
schiedliche Anspriiche an den &ffentli-
chen Raum. Eine Stadt automobiler
Geschwindigkeit kann keine Stadt der
FuBgénger sein. Foto. S.Arnold
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Damit nétige Transporte den sozialen Zusammenhalt einer Stadt
nicht gefdhrden, miissen technische Mobilitat, Stadt und Stralen-
raum so gestaltet sein, da dies mdglich wird:

.damit die leute auf die tagliche benutzung des autos verzichten
kénnen, genlgt es nicht, ihnen bequemere massenverkehrsmittel
anzubieten. ihnen mufd der zwang zum verkehr genommen wer-
den, indem sie sich in ihrem stadtviertel, ihrer gemeinde, ihrer
stadt auf menschlicher ebene zu hause fihlen und von ihrer arbeit
mit vergniigen zu full heimkehren - zu ful oder allenfalls mit dem
fahrrad.“ (AicHer 1984, S.52).

2.5. Kinder in der Stadt

LVerkehrsunfélle sind in Deutschland die gréte Gesundheits-
bedrohung fur Kinder zwischen funf und zehn Jahren.” (...) Die
Unfallzahlen gehen also nicht zurlick, weil die Verkehrssituation
sicherer wird, sondern weil die Eltern jingere Kinder seltener al-
lein auf die Stralle lassen.” (in: fairkehr, Spezialheft 1997, S.21).

Nach Ansicht der StVO mussen Kinder bis zu acht und kénnen
sie neuerdings bis zu zehn Jahren vor den Gefahren des
StralBenverkehres geschiitzt werden, bzw. umgekehrt der Stra-
Renverkehr vor ihnen: Ihnen wird die Benutzung von FuBwegen
erlaubt bzw. zur Pflicht gemacht. Dall FuBwege zum Radfahren
nicht geeignet sind (ja schon zum ZufuRgehen oft zu schmal und
zugestellt sind), wird offensichtlich ignoriert. FuBwege sind bereits
vollgestellt mit einer Menge von Dingen, die im Straenverkehr
das Tempo mindern wiirden: Laternen, Baume, Verkehrsschilder,
Werbetafeln, Auslagen, auch Fahrradstander und parkende Fahr-
zeuge. Alle soundsoviel Meter werden diese schmalen Streifen
unterbrochen von einmiindenden Strallen mit Bordsteinkanten.
In diesem Getummel sollen nun auch Kinder - der Sicherheit zu-
liebe - ihre Erfahrungen mit dem Fahrradfahren machen. lhre er-
fahrbare Umwelt (im wortwértlichen Sinne) wird damit zersttickelt
und das Fahrradfahren zu einer Schikane gemacht.

»otatt sich fir Tempo 30 und sichere Stralen einzusetzen, ver-
drangt Wissmann das Sicherheitsproblem auf die ohnehin schon
(...) zugestellten Gehwege. lhren engen Raum mdissen sich die
FuRgédnger dann noch mit den Mountain-Bike-Kids teilen.“ (in fair-
kehr 1/97, S.9).

Auch die Vorstellung, wie eine Familie mit kleinen Kindern durch
die Stadt radelt, gerat zu gedanklichen Knobeleien: Auf der Stra-
Re die Eltern, auf dem Gehweg die Kleinen, dazwischen parken-
de Autos - eine Schikane. An jeder untergeordneten Einfahrt ha-
ben die Eltern Vorfahrt vor einbiegenden oder kreuzenden Fahr-
zeugen wahrend ihre Kinder halten und absteigen miissen. Wenn
ihnen das zu kompliziert ist, nehmen sie die Kleinen mit auf die
Stralle, die aber keine Erfahrungen sammeln durften und daher
starkt gefahrdet sind. Zumindest aber wird ihnen schnell die Lust
aufs Radfahren vergehen und der Wunsch nach einem eigenen
Wagen geboren. Dann stehen sie endlich auf der sicheren Seite...



3. (::)ffentlicher Raum in der Stadt
3.1. Offentlicher Raum ist Verkehrsraum

Die Stadt wére keine Stadt ohne 6ffentlichen Raum, ohne Stra-
Ren und Platze, die von allen genutzt werden kénnen. Sie wére
ein ,Betreten verboten®, ein ,Hier wache ich* oder ,Eintritt nur
mit gultiger Clubkarte“. Aber sie kénnte auch ein Niemandsland
sein, fur das niemand sich verantwortlich fuhlt, um das niemand
sich sorgt, auf dem man nicht frei, sondern verloren ware. Ohne
Verkehr (im ursprunglichen Wortsinn) wére der Stadtraum nicht
wirklich 6ffentlich. Er ware vielleicht von allen allen begeh- und
benutzbar, doch erst die menschlichen Kontakte machen ihn
zu einer gemeinsamen, zu einer 6ffentlichen Sache.

Uber Jahrhunderte differenzierten sich 6ffentliche Raume in
Areale unterschiedlicher Nutzung und Bestimmung. Strallen und
Platze, Wege, Gassen, Treppen erschlossen die Stadt und er-
mdglichten Bewegungen in ihr. Straen als Handelswege wa-
ren oft Anla® zur Griindung einer Siedlung: Um das Kreuz meh-
rerer wichtiger Handelsstralen wuchsen Marktflecken, Siedlun-
gen und schlieBlich Stadte. In Halle fuhrten die Handelswege
durch die Stadttore direkt auf den Marktplatz und kreuzten sich
dort: die Rannische Stralle aus dem Suden, die Leipziger aus
dem Osten, die UlrichstralBe aus Norden und die Mansfelder
aus Westen kommend.

Die Stadte trieben miteinander Handel und lebten von den Durch-
reisenden, die gastierten, Ubernachteten und ihre Pferde wech-
seln oder versorgen lieBen. Das Verkehrsmittel gliederte seine
Umgebung: Die Stadtstrallen waren dem Verkehrsaufkommen
wie den einstigen Verkehrsarten angepal3t. Die Entfernung der
Stéadte richtete sich nach der Reisegeschwindigkeit von Pferde-
kutschen, sie betrug durchschnittlich 30 bis 40 Kilometer. (nach
KnoFLAcHER 1993, S.47). Wege durchzogen die gesamte Stadt
und fuhrten geradewegs durch ihr Zentrum, sie waren Ausgangs-
punkt fur die wirtschaftliche Entwicklung.

Die StraRen pragten die Aktivitdten der Menschen, es wurde
gehandelt, gegangen, gesungen und gelebt. Was man von an-
dernorts mit sich brachte, konnte verkauft und gegen andere
Produkte ausgetauscht werden. Den Handel bestimmte damals
wie heute die Tatsache, dal} der Transport einer Ware zum Zwek-
ke des Verkaufes gewinnbringend ist. Seltenheit und Preis wa-
ren wie die Qualitdt ausschlaggebend fur den Verkaufserlds.

Das ist auch heute noch so, doch wachsen die Distanzen mehr
und mehr. Je schneller die Verbindungen sind, desto gréRer
werden auch die Transportwege, denn immer werden neue Ab-
satzmarkte wie Produktionsareale erschlossen. Wer schnell,
billig und gut produziert, bleibt im Rennen, wer zu guten Prei-
sen zuverlassig kauft, wird beliefert. Das Dilemma vom ster-
benden ,Wirtschaftsstandort Deutschland* ist hausgemacht. Ur-
sachen sind die vermeintlichen Wohlstandsgaranten Schnellig-
keit, Mobilitdt und Billigimporte: ,,Zuerst hat man schnelle
Verkehrssysteme gebaut, und unter dem Druck der Grof3kon-

13



Es sind nicht Komfort, Sicherheit oder
Geschwindigkeit, die das Auto so attrak-
tiv machen, sondern seine hemmungs-
lose Bevorrechtigung gegentiber allen

anderen Verkehrsteilnehmermn.
Foto: S.Arnold
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zerne Grenzen niedergerissen. Und nun wundert man sich, daly
das, was man angestrebt hat, auch tatsachlich eintritt.”
(KNOFLACHER 1993, S.234).

An den internationalen SchnellstraBen wachsen Uberdimensio-
nale Einkaufszentren. Und bald nach den Einkaufszentren wu-
chern Einfamilienhaussiedlungen und auBlerstadtische Wohn-
gebiete, die morgens zur Arbeit verlassen und abends puinkt-
lich zum Fernsehprogramm aufgesucht werden. Der Preis da-
fur ist unter anderem der rasch abnehmende 6ffentliche Stadt-
raum, der immer schnelleren Verkehrsmitteln geopfert wird, um
.erreichbar” zu bleiben: Er wird in Verkehrsflachen verwandelt.
Darauf folgen zunehmende Aggressivitdt von Menschen und
der Verlust sozialer Sicherheit wie der Gesellschaft an sich: Haly
gegen Auslander und das Verdrangen der Frau heim an den
Herd sind Versuche, fur die bedrohte eigene Existenz jeman-
den zu finden, der als Schuldiger herhalten kann.

Offentliche Rdume sind heute aufgeteilt nach PS-Zahl, Platz-
verbrauch und Bewegungsgeschwindigkeit. Wer schnell ist und
groB, hat offenbar Anspruch auf die benétigten Flachen. Wer
sich dagegen langsam fortbewegt, aus eigener Kraft oder mit
.geborgten® Fahrzeugen (Bahn und Bus), erhdlt Randstreifen
und Wartezeiten, Larm und Abgase inklusive. Wie ist der 6f-
fentliche Raum meRbar, wie ist er zuteilbar? Wie kann 6ffentli-
cher Raum zu einer wirklich 6ffentlichen Sache werden?

3.2. Nutzung des o6ffentlichen Raumes

Aus der Gestaltung des 6ffentlichen Raumes leitet sich seine Nut-
zung ab. Die Gestaltung ihrerseits wird bestimmt durch Gesetze
und Regeln, die die Nutzungsweisen festschreiben durch ihre
Materialisierung in Form von Gebauden, StralRenquerschnitten,
Kreuzungsformen, Stadtmobiliar und Griinanlagen.

Wenn im Stadtverkehr Automobile dominieren, sind die Griinde
nichtihr Komfort, ihre Schnelligkeit oder Preisglinstigkeit, sondern
die Gesetze und Regeln, die die StralRe zur Fahrbahn deklarieren
und die anderen Verkehrsteilnehmer benachteiligen. Inlineskates
beispielsweise gelten als Spielgerat und dirfen folglich nur auf
Gehwegen benuizt werden. Im Sprachschatz der Verkehrsstati-
stiken kénnte man es auch ,Freizeitverkehr nennen, und der hat-
te 1994 innerhalb des motorisierten Verkehrs einen Anteil von 28%.
Dagegen dienten nur 19% dem Zweck Arbeit, 11% der Ausbil-
dung und fur Einkdufe 21%. (in HAVAG 1996, S.4).

Warum gelten Automobile nicht als Spielgerat?

StralBenraum steht fir Automobile als kostenloser Abstellraum zur
Verfigung, Grine Wellen, Rechtsabbiegepfeile und Strallen-
querschnitte bevorteilen sie Gber alle Malten. Steuerliche Absetz-
barkeit wie Subventionen machen sie unschlagbar billig.



3.3. Nutzungskonflikte

Wo der Raum begrenzt, die Nutzungsanforderungen in ihrer
Quantitat sehr hoch und in der Qualitat sehr verschieden sind,
bleiben Konflikte nicht aus. Ansétze, diese Konflikte zu I6sen,
fuhrten haufig in Sackgassen. Die Ideale der Funktionstrennung,
wie sie in den ersten Jahrzehnten des 20. Jahrhunderts als L&-
sung fir die stadtischen Probleme formuliert und in der Charta
von Athen 1936 als Zielstellung festgeschrieben wurden, prag-
ten die Enwticklung der europdischen Stadte bis in die heutige
Zeit. Die Stadte sollten mehr Raum erhalten, mehr Sonne, Licht
und Gunflachen. Reine Wohn- und Arbeitsgebiete, verbunden
durch leistungsfahige Infrastrukturen waren die davon abgelei-
teten, gliickverheiRenden Ziele. Diese Ideale fielen nach dem
Krieg auf leergebombten und fruchtbaren Boden. Zusammen
mit der immer schneller fortschreitenden Motorisierung zerfie-
len die Stédte an den nunmehr méglich und in der Folge
notwendiggewordenen Geschwindigkeiten. Die allen zugéngli-
che Mobilitat, die auch die Freiheit sein sollte, fuhrte zu immer
grindlicherer Uberlastung der StraRen und deren Verstopfung.
Der Verkehr wurde zum platzverbrauchendsten Bestandteil un-
serer Gesellschaft.

In der Zeit, in der man heute in den engen Altstadtvierteln mit
dem Suchen eines Parkplatzes beschéaftigt ist, kann man auf
den Schnellstrallen enorme Distanzen zuriicklegen. 12 Minu-
ten Parkplatzsuchzeit zur Vermeidung von 300 Meter Fullweg
entsprechen einer Autofahrt von 5 bis 15 Kilometern. Die
Zersiedlung eines Ortes in einem Radius von 5 bis 15 Kilome-
tern wird daher geradezu ‘effektiv’ (verédndert nach KNOFLACHER

1993, S.158).

Folgen der Funktionstrennung war der massive Rickgang der
FuRganger wie Radfahrer aus dem Stadtgeschehen seit der
letzten Jahrhundertwende. Sogenannte Full- und Radwege,
dazu Uber- und Unterfiihrungen, Lichtsignalanlagen und Ab-
sperrgitter waren die baulichen Gehilfen dieser ,Konflikt-
bewaltigung®. In der Architektur tauchte die Funktionstrennung
auf in Form von reinen Wohnstadten ohne Gewerbe, ohne L&-
den und Geschéfte. Erstmals in der Geschichte wurden in die-

Nutzungskonfiikte sind in Stadten gang
und gébe. Jedes neue mul’ sich durch-
setzen gegen etwas altes. Die Folge
sind Rdume mit enormer innerer Diffe-
renzierung. Verschiedenste Funktionen
tberlagem sich, beeintrdachtigen sich
oder ergénzen einander.

Foto: S.Arnold
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FuBgénger brauchen weder Ampeln noch
Verkehrsschilder. Aber sie miissen ihren
schmalen Raum mit allem teilen, was dem

Stralienverkehr im Wege ist.
Foto: S.Arnold
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dominierenden Niemandsland: Grinflachen, die keinem geho-
ren und die keiner pflegt. Allgemeines Merkmal: endloser, kurz-
geschorener Rasen, auf dem niemand sich aufhéalt. Anstands-
grin. Abstandsgrin.

Die andere Seite waren die mit Automobilen Gberfillten Stra-
Ren und die Flucht der Stadter ins Griine, in ihren privaten Gar-
ten vor die Tore der Stadt. Doch die Funktionstrennung fuihrte
nicht zu mehr Ruhe und Raum, zu Erholungsmdglichkeiten und
Lebensqualitit, sondern zu einem emsigen Herumwuseln der
(Satelliten-) Stadter: Morgens die Fahrt zur Arbeit, nachmittags
zum Einkaufen in die Stadt (oder heute auf die ,Grline Wiese"),
danach ins traute Heim, am Wochenende in den Garten, in den
Ferien aufs Land. Motorisierte Mobilitdt wurde zum Zwang, da
die luftigen und sonnigen Rdume in der Stadt zu Full oder per
Rad nur mihselig zurlicklegbar waren. Statt Lebensraum hatte
man Zugluft bekommen, die die Stadte leerfegte.

Die Funktionstrennung bewiéltigte das Problem des begrenzten
Raumes nicht, sondern versuchte es zu verdrédngen.

Man mufdte, um nicht mehr Zeit fir Wege zu benétigen als da-
mals zu FuBl, das Auto benutzen. Die StralRen gehérten fortan
dem motorisierten Verkehr, sie durften zu Ful® nur gekreuzt wer-
den, wo und wann es ausdricklich erlaubt war, das bekommen
schon die Kleinen in der ,Verkehrserziehung“ eingeschérft:
,Darunter versteht man das achtungsvolle Verhalten gegentber
Fahrzeugen, seien es die geparkten oder die fahrenden. (...) Sich
auf das Auto zu setzen oder es als Abstellflache zu benutzen, gilt
als grobes Vergehen gegen die Sitten und scheint in den Augen
dieser Gesellschaft verachtungsvoller zu sein, als Fufigénger zu
jagen, bei Regen vollzuspritzen oder durch Motorengerdusche am
Schlafen zu hindern.” (KNoFLAcHER 1993, S.85).

FuRgéanger und Radfahrer haben sich vor den Gefahren des
motorisierten Verkehres zu schitzen. Leitbild der Planung wa-
ren und sind kreuzungsfreie Knoten sowie ein schnell und flis-
sig dahinflieRender Fahrzeugstrom. Dies aber steht in Wider-
spruch zu den Verkehrsbewegungen in der Stadt, die quer zu
Stralenldngsachse stattfinden.

Nicht genug, daf die Umstrukturierung die Langsamen und Klei-
nen benachteiligte, ihre Bewegungs-, ihre Lebensrdume wur-
den und werden auch systematisch in Beschlag genommen,
verwendet fur all das, was in den Strallenraum nicht hineinge-
stellt werden durfe: Verkehrsschilder, Stralenlaternen, Contai-
ner, Fahrzeuge, Kisten, Kéasten und Ampeln stellen Geh- und
Radwege zu, machen sie unbrauchbar. Bis zur ,Unwegbarkeit*
finden sich mitunter Ansammlungen diverser Verkehrstechnik
auf den FuBwegen. Dort haben sie nichts zu suchen, denn FuR-
ganger brauchen sie nicht.

Leider versteht auch die schriftliche Diplomarbeit Jérn Ludwigs
,Verkehr* ausschliefllich in seiner rein technischen Dimension,
was im Resultat zu infrastrukturlastigen |_.6sungsvorschlédgen
fuhrt, wenn auch zugunsten explizit umweltfreundlicher wie dem
Fahrrad: ,Auf dem ReiRbrett entstanden weist die Stadt



Fahrrad: ,Auf dem Reiflbrett entstanden weist die Stadt
(Stevenage bei London) ein vorbildliches Verkehrssystem auf.
Es gibt hier kaum Kreuzungsstellen von Rad/FuRwegen mit der
Autofahrbahn, sondern im Normalfall Unterfihrungen und Briik-
ken. (...) Der Ort kennt keine Staus und die Durchschnittsge-
schwindigkeit des motorisierten Individualverkehrs betragt 30
km/h im Gegensatz zum Durchschnitt von 15 km/h in anderen
Stadten.” (Lubwic 1992, S.19).

Die offensichtlichen Egebnisse (kein Stau, hohes Tempo) sind
vorrangig zum Nutzen des motorisierten Verkehrs, angebliche
Fahrradfreundlichkeit gerdt zum Alibi. Die Gleichsetzung von
StralRenverkehr mit Verkehr schiechthin muf? zu Miverstand-
nissen und Fehlschlissen flihren, egal zugunsten welchen (tech-
nischen) Verkehrssystems eine Untersuchung ausfallt.
Gekapselte Fahrradwege in Kunststoffrohren ohne Kreuzungen
zerstéren ebenso den Raum und die menschlichen Kontakte,
die Gleichung bleibt die gleiche, auch wenn man die Variablen
tauscht.

Kreuzungsfreie Verkehrsplanung dient als Ideal der Uberwin-
dung des Raumes, der Raum wird ,als ,Widerstand’' begriffen,
seine hauptséachliche Qualitat ist die Durchlassigkeit. (...) Tat-
sdchlich aber entsteht der Raum in seiner Qualitat durch die Art
und Weise, wie wir uns in ihm bewegen, wie wir ihn ausstatten
und mit welchen Symbolen wirihn belegen. Die Bewegung durch
den Raum (...) ist der Prozel3, durch den wir den Raum produ-
zieren.“ (Burwitz u.a. 1992, S.152).

Wenn man betrachtet, welcher Aufwand mit Kontaktanzeigen,
Kontakttelefonen, mit Heiratsvermittlungsagenturen und cool-
talk-pages im Internet betrieben wird und sich andererseits das
spontane Kontaktbedirfnis der Kinder am Beginn ihrer sozia-
len und padagogischen Entwicklung betrachtet, miissen die
Malinahmen zur Kreuzungsfreiheit im Stadtverkehr eigentlich
als regelrecht antisozial eingestuft werden: Sie verhindern, daf}
Menschen sich ,iber den Weg laufen®, daR sich ihre ,Wege
schneiden® und sie sich begegnen kénnen. Wir entfernen uns
voneinander und auch unsere Zeit l1uft schneller ab, wenn wir
uns schneller im Raum bewegen. Beschleunigung ist nicht ,Zeit-
gewinn“, sondern Zeitverlust: ,Eine wirklich verlorene Zeit ist
diejenige, deren Vergehen man bewuft als solche wahrgenom-
men hat. (...) Die wahre Zeit ist nicht die der Uhr und des Kalen-
ders, sondern die des Bewuftseins.” (Bourap in: KNOFLACHER
1993, S.67).

Offentlicher Raum miiRte daher, um seinen sozialen Aufgaben
des Verkehres der Menschen mit- und ihrer Kommunikation un-
tereinander gerecht werden zu kénnen, zusatzliche Kreuzungs-
punkte schaffen. Man miRte Wege regelrecht so legen, da
man auf ihnen unweigerlich anderen begegnet, um sich ken-
nenzulernen, sich mitzuteilen oder einfach um zu sehen, wer
noch alles in der Gegend wohnt. Selbst wenn Dialoge selbst
nicht gewollt sind, so ist doch zumindest die Mdglichkeit der
Kommunikation eine wichtige Voraussetzung fur die Attraktivi-
tat einer StralRe oder eines Platzes.

Mit dem knappen Gut éffentlicher Raum effizient umzugehen, be-

Erst mit unserer Bewegung produzieren
wir den Raum. Von unserer Wahrneh-
mung ist abhangig, wie gro8 und wie
schén er ist. Foto: S.Arnold
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Der Raum istimmer so grof3, wie man ihn
erlebt. Ein Automobil machtihn klein durch
seine Geschwindigkeit und schon allein
durch seine Gré3e und Unflexibilitat.
Hohe Geschwindigkeiten in der Stadt zu-
zulassen hief3e, Porzellanléaden fiir Elefan-
ten zu éffnen. Foto: S.Arnold

18

Mit dem knappen Gut éffentlicher Raum effizient umzugehen,
bedeutet, seine begrenzten Potentiale mdglichst vielféltig und zum
Nutzen aller auszuschdpfen. Wo ein Automobil steht, kénnten
zehn Fahrrader Platz finden. Wo ein grofl3er Lkw oder Bus breite
Strallen braucht, kdnnen kleinere Fahrzeuge mit wesentlich ko-
stengunstigeren Infrastrukturen auskommen. Der Bau von Stra-
Ren fur Gberwiegend nichtmotorisierte Fahrzeuge verursacht bei-
spielsweise nur 8% der Kosten einer konventionellen Landstra-
Re. (in: Loewe 1989, S.32).

Uberall da, wo asphaltierte Flachen Regenwasser in die Kanali-
sationen und Flusse einleiten, wodurch es zum Anschwellen der
Hochwasserspitzen kommt, (iberall da kdnnten Bdume einen Teil
des Wassers absorbieren, wenn die Oberflachen entsprechend
durchlassig gestaltet wiirden. Raummangel stellt nur selten oder
nie einen wirklich absoluten Mangel dar, sondern ist meist ein
Mangel an Komplexitat, an Uberlagerungen und Mehrfach-
nutzungen. Es ist ein organisatorischer Mangel. (Ein ,Volk ohne
Raum* ist das deutsche nie gewesen. Eher wird dieser vermeint-
liche Engpall durch das Streben nach mehr absolutem Raum
zerstért und durch die Kréfte der Einbildung geférdert.)

In einer Stadt miissen sich daher alle nétigen Funktionen sinnvoll
Uberlagern, wenn man erreichen will, dal Flachenverbrauch und
Transportaufwand nicht zu gro3 werden. Je mehr Flachen er-
schlossen und je héher die Wegegeschwindigkeiten werden,
desto gréRer wird auch der Bedarf an Flache und Geschwindig-
keit - die Riickkopplungseffekte verstarken die Probleme anstatt
sie zulésen. Kleine Geschwindigkeiten als notwendige Basis der
.Stadt der kurzen Wege" (in KnorFLacHER 1993, S.55 ) sind daher
ein Weg zu einer dauerhaften (bzw. nachhaltigen oder
~sustainable”) Entwicklung. Je geringer das Tempo, desto grofier
wird der Raum: Jeder wird schon die Erfahrung gemacht haben,
dafl ihm etwas, das er aus der Kinderzeit kannte, heute kleiner
und Uberschaubarer, ja mitunter lacherlich winzig erscheint, als
er es in Erinnerung hatte; das eigene Kinderzimmer, der elterli-
che Garten oder eine Fahrt mit der Eisenbahn (,Mama, wann
sind wir endlich da?*)

Die Gestaltung stadtischer Raume darf oder sollte diese Aspekte
der Raumwahrnehmung nicht ibersehenbzw. ignorieren. Je mehr
die Geschwindigkeiten der Fultgénger im Stadtraum dominieren,



er nach innen wachst. Jedes Einkaufszentrum im Umkreis der
Stadte ist in seinem Innern eine FuRgangerdomane, die Automo-
bile, mit denen die Kunden kommen, miissen auf den gigantischen
Parkplatzen bleiben. Erst der hautnahe Kontakt macht Kaufent-
scheidungen mdglich, erst das Schlendern zu Ful® gibt dem Men-
schen die Zeit und die MuRe zu verharren. Solcherart ,Erlebnis-
athmosphéren* ziehen in unserer Zeit in Kaufhdusern und auch
Autobahnraststatten ein, der Mensch wird als ein flihlendes We-
sen erkannt und umworben: Wo es schén ist und reizvoll, wo es
jedesmal Neues zu entdecken gibt, da geht man wieder hin. Spring-
brunnen, Klimaanlagen und (Plastic-) Gruinpflanzen schaffen eine
verzaubernde Urlaubsatmosphére, die die Zeit anzuhalten in der
Lage ist. Dahinplatschernde Musik taucht den Raum in wechseln-
de (bzw. immer gleiche) Stimmungen. Das Geschiitztsein vor Wind
und Wetter ist sowohl im heilen Sommer wie auch im Winter mit-
unter Grund genug, diese Orte aufzusuchen. Bunte Werbung tiber-
all und aufwendige Ladeneinrichtungen, Dufte und Lichtspiele tra-
gen zu diesem sinnlichen Feuerwerk der Reize bei. (Unabhangig
von einer persdnlichen Wertung ist es auf jeden Fall eine reizvolle
Umgebung, die man gewil} in Erinnerung behélt.) Warum haben
Stadte nicht solche Qualitaten?

Der &ffentliche Raum ist Niemands Land,

er ist zwar - bis auf Bundesstral’en und

Autobahnen - Gemeindeeigentum, aber

die Gemeinden missen seine Unterhal-

tung und Pflege, seine Ausgestaltung und

Einrichtung bezahlen, und die ArbeitsIoh-

ne hier sind teuer. Auch hat die Gemein-

de keinen unmittelbaren Nutzen davon,

sie hat keinen adaquaten Nutzen von ho-

hen Besucherzahlen wie die Betreiber der

grof3en Einkaufszentren. Die Anlieger ei-

ner Strale aber wollen méglichst viel Lei-

stung flr wenig eigene Arbeit oder Ko-

sten. Dazu haben sie gute Griinde: Vom

Gesetz steht ihnen mit dem Anlieger-

gebrauch nur ein eingeschréankte Nut-

zungsmadglichkeit zu, vom finanziellen Haushalt der Strale sind
die Grundstticke losgeldst, weder missen sie Verluste mittragen
noch kénnen sie an einer kostendeckenden Vermarktung Anteil
haben.

Dem Freisein von Verantwortung folgt das Desinteresse am 6f-
fentlichen Raum. ,Die Voraussetzung fir die Gestaltung des 6f-
fentlichen Raumes ist daher seine Einbeziehung in die benach-
barten Objekte - rechtlich, finanziell und formal.” (KNOFLACHER 1993,
S.156). Damit wiirde Mitverantwortung und Aneignung geschaf-
fen, die die Basis sein kénnen fiir eine bessere, effizientere und
erfolgreichere Gestaltung des &ffentlichen Raumes. Denn jeder
nimmt die existierenden Probleme wahr, jeder méchte, dal etwas
geschehe, aber flr eigenes Handeln gibt es keinen tragfahigen
Boden.

Niemandsland offentlicher Raum: Was

nicht mehr brauchbar ist, verrottet.
Foto: IG Verkehrsokologie
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Die Stra3e ist zum kostenlosen Lager-
platz fir Fahrzeuge geworden. Jedes
anliegende Grundstiick dagegen mul}

kostendeckend bewirtschaftet werden.
Foto: S.Arnold
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3.4. Offentlicher Raum ist kostbar

Offentlicher Raum ist ein knappes und daher wertvolles Gut: ,Eine
generelle Gebrauchsfreigabe wiirde in vielen Fllen eine Uberforde-
rung des Verkehrsraums bedeuten und letztlich die Zweckerreichung
insgesamt verhindern.” (StrG LSA, S.50).

Drei wesentliche Punkte, die diese Arbeit aufgreift, sind darin genannt:
1. Der 6ffentliche Raum ist knapp.

2. Prinzipiell ware er heutzutage immer uberlastet.

3. Es miissen daher Regelungen zur Nutzungsverteilung getroffen
werden.

In den Kernen historisch gewachsener Stadte findet man schmale
StralRen mit stetig differierenden Querschnitten von oft nur weni-
gen Metern Breite. Die Anlage dieser Stralen und Gassen geht auf
eine Zeit zurlick, in der FuRgéanger die dominierende Rolle im stad-
tischen Verkehr hatten neben Pferdefuhrwerken, die nicht wesent-
lich schneller waren. Die Wege wuchsen mit der Ausbreitung der
Stadt und wurden nur selten durch planerisches Vorgehen ange-
legt. Sie wuchsen organisch je nach Bedarf und Méglichkeit. Die
Distanzen und Wegbreiten waren auf kirzestmdégliche Entfernun-
gen sowie maximale Raumausnutzungorientiert, die rdumliche Glie-
derung der Stadte ergab sich aus den physiologischen wie psycho-
logischen Anforderungen des Fu3gangerverkehres. Nicht von un-
gefdhr kommt die Attraktivitat dieser historischen Stadtteile, sie ist
heute so aktuell wie schon dazumal: ,Stadte, wie sie der Mensch
schatzt, entstanden vor allem vor dem Einsatz technischer Trans-
portsysteme. Eine Stadt wird daher durch das AusmafR der FuBwe-
ge bestimmt.“ (KnorFtacHer 1993, S.46).

Siedlungen mit stédtischer Dichte verfiigen daher tiber ein dichtes Netz
schmaler Stral3en und Wege, in relativ regelmagiger Entfernung ver-
knipft durch kleine und groRRe Platze (ca. 200 bis 220 Meter - nach
KnorLacHeR). StralRe und Verkehrsmittel miissen hinsichtlich inrer ge-
genseitigen Anspriiche aufeinanderabgestimmt sein. Die Verkehrs-
systeme sind unterschiedlich geeignet zum Einsatz in stadtischen
Raumen, maRgebende Kriterien kann unter La&rm- und
Schadstoffemmissionen auch der Platzbedarf sein:

,Ein Auto braucht, auch wenn es nicht in Betrieb ist, also beim Par-
ken, ein Vielfaches mehr an Platz als jedes andere (individuelle) Ver-
kehrsmittel (oder Platz pro Fahrgast im &ffentlichen Verkehr). Der
Flachenverbrauch steigtweiter quadratisch mit wachsender Geschwin-
digkeit.” (KnoFLacHER 1993, S.40).

Pkw FuRganger Fahrradfahrer Bus
(durchschnittl. (40% besetzt)
1,4 Pers.)

0 km/h 10,7m?/Pers. 0,95 m?/Pers. 1,2 m?Pers. 1,0 m?/Pers.
30 km/h 75,3 m?Pers. 6,7 m¥Pers. 4,1 m%Pers.
50 km/h  199,0 m¥Pers. 8,8 m*Pers.

(aus: KnoracHer 1993, S.40).

Die prozentuale Flachenaufteilung in verschiedenen Stadtteilenist ein
Schliissel fiir Bauzeit, Entwicklungsgeschichte und architektonische



Philosophien. Mit der Straenbahn und den aufkommenden motor-
getriebenen Fahrzeugen wurden die Straflen Stiick fuir Stiick auf-
geweitet, beispielsweise die Grofe Ulrichstralle von 6 auf 11 Meter,
die ab. 1882 von der halleschen Strallenbahn befahren wurde. (in:
HAVAG 1/1997, S.18). Griinderzeitviertel entstanden auf der Basis
schon beschleunigter Verkehrsgeschwindigkeiten. Die Ludwig-Wuche-
rer-StrafRe wurde in den dreiRiger Jahren, als die Massenmotorisierung
Deutschlands zum grofRen Ziel erklart war, beispielhaft ausgebaut: Die
Baume wurden ‘wegrationalisiert’, die Strafle radikal verbreitert, die
Radfahrer auf schmale und unkomfortable Randstreifen verwiesen.
DerAutoverkehr sollte als Ideal der neuen Epoche, des Zeitalters der
Maschine geférdert werden.

Der Raum zwischen den Hausern ist, damals wie heute, in seiner geo-
metrischen Entfernung gleichgeblieben. Verdndert wurde die relative
Aufteitung. Er erscheint gréfier, weiter, zu Ful dehnt er sich unendlich
lang. Die Folgen waren eine andere Bewegungsweise (Nutzung tech-
nischer Verkehrssysteme), héhere Geschwindigkeiten, andere Wahr-
nehmung und Benutzbarkeit des Straenraumes. Mehr Platz bedeu-
tet nicht mehr Nutzung. Die Ressource Flache ist in der Stadt immer
ein duBerst knappes Gut. Sie ist nicht vermehrbar.

Ein und derselbe Raum kann niemals doppelt belegt sein,
aufflgenommen die inihm befindlichen Dinge oder Prozesse teilen ihn
sich untereinander auf, indem sie sich gegenseitig tiberschneiden,
ineinandereingreifen oder tiberlagern. Wo ein Fahrrad steht, kann kei-
ne Bank stehen,und wo eine asphaltierte Flache ist, da bliihen keine
Blumen. In der Stadt mit ihren begrenzten Ressourcen an 6ffentli-
chem Raum miissen Funktionen ineinandergeschichtet werden, wo
dies nétig und méglich ist. Eine Strafle z.B. kann immer mit Bdumen
bestanden sein, und ein Fahrradstander kann auch als Sitzplatz die-
nen. Je anspruchsloser undflexibler eine temporare Nutzungiist, de-
sto besser kann sie in die Strukturen einer Stadt eingebunden wer-
den. Das Automobil benétigt dagegen je Person eine tiberproportio-
nale Flache: ,Der Lagerplatz der Parkstreifen nimmt allen anderen
Verkehrsteilnehmern, aber auch der Natur, etwa Baumen und Griin-
flachen, den Platz weg.“ (KNoFLACHER 1993, S.92).

Das Abstellen von Fahrzeugen im &ffentlichen Raum umfaftaber nicht
nur die bloBen Flachenverluste, sondern hat in einer Gesellschaft, die
auf einer grundlegenden Monetarisierung ihrer Umwelt basiert, auch
einefinanzielle Seite. Doch der 6ffentliche Raum hatganz unterschied-
liche Werte, je nach Nutzung, je nach Nutzer: ,Wer ein Auto besitzt,
kann den 6ffentlichen Raum kostenlos in Anspruch nehmen. Wer hin-
gegen seine alten Mdbel im Straenraum zwischenlagern will, wird
bestraft.” (KNoFLACHER 1993, S.123).

Der finanzielle Wert stadtischer Flachen kann berechnet und muf3 im
Sinne des Gleichgewichtes innerhalb des Systems umgelegt werden
auf die, die ihn nutzen: Pro Fahrzeug ,wurde in einer funktionierenden
Marktwirtschafteine Miete von 2.000 DM/Monat pro Stellplatz zur Folge
haben.“ (KNOFLACHER, 1993, S.121).

Die Einbeziehung der Zufahrtswege erhéht den Betrag auf mindestens
das Doppelte: ZOn@je Fahrzeug. Das entspricht Gesamtkosten von
4.000 DM/Monat und Fahrzeug. Umgerechnet fiir Kurzzeitparkplatze
ergdbe sich daraus ein Wert von 5,60 DM/Stunde bei 100% Ausla-

Offentlicher Raum ist kostbar und seine
Nutzung rechtlich geregelt.

Das Aufstellen von Werbetafeln ist mit-
unter teurer als der Arbeitslohn fiir ei-

nen Schildtrager...
Foto: S.Arnold
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stung. (ebd., S.122). Kein Parkplatz aber ist dauerhaft belegt, eine
30%ige Auslastung ermittelte Knoflacher fiir seine Berechnungen, wo-
mit die Kosten schon auf 17 DM/Std. (ohne Nebenkosten etc.) an-
wachsen.

Weil das Abstellen eines Gegenstandes im &éffentlichen Raum immer
mit Beeintrachtigungenanderer Systeme einhergeht, miiten auch 6ko-
logische und soziale Folgekosten hinzukommen. Hermann Knoflacher
zitiert hierfur Untersuchungen von Frederic Vester, der fiir einen Baum
mit 40m? Lebensraum eine 6kologische Leistung von 5.000 DM/Mo-
nat angibt. Fir jeden Stellplatz, der potentiell einem Baum als ,Ar-
beitsbereich” zur Verfligung stehen kénnte, ergibt sich danach ein zu-
sétzlicher Betrag von 200 bis 214 DM an ¢kologischem Leistungs-
verlust, der in die Parkgebihren einbezogen werden mifite.

Dies ergibt Kosten von 4.000 bis 5.000 DM/Monat und Stellplatz. So-
ziale Kosten (Gesundheit, soziale Sicherheit, Lebensumfeldqualitat
etc.) sind auch hier noch nicht eingerechnet.

An der Moritzburg, nahe dem Stadtzentrum von Halle kann man da-
gegen fiir 2,00 DM pro Stunde und fiir 20 DM bis zu maximal 10 Stun-
den parken, das entspricht, wenn man die oben aufgefiihrten Werte
als Grundlage nimmt, einer Subventionierung von ungefahr 15 DM je
Stunde bzw. ca. 88% vom Gesamtwert.

Auch das Abstellen von Fahrradern auf 6ffentlichen Flachen kénnte
anteilig anfallende Kosten tibernehmen, soweit dies realisierbar und
finanziell sinnvoll ist. GemaR seinem Platzbedarf I4ge der Wert bei
400 DM/Monat und Fahrrad oder 0,56 DM bis 1,70 je Stunde.
Versucht man, mit Hilfe dieser Werte eine dem motorisierten
Individualverkehr adaquate Forderung (bzw. Subventionierung) fir das
Abstellen von Fahrradernin der Stadt Halle zu ermitteln, gelangt man
- eingerechnet einer durchschnittlichen Besetzungszahl von 1,3 Per-
sonen je Kfz (in: HAVAG 1995, S.7) - zu einem Absolutwert von 11,54
DM je Person und Stunde. Zieht man dann die Parkgebulhren von
maximal 1,70 DM (30% Auslastung) ab,
bleibt ein Uberschul von 9,84 DM, fiir die
ein Radfahrer ganz ordentlich essen gehen
kdénnte.

Auch dkologische Leistungsverluste kénnen
beim Fahrradparken ausgeschlossen wer-
den, wenn einerseits Abstellplétze unter oder
an Baumen installiert werden und man an-
dererseits eine Gesamtberechnung anstel-
len wiirde, die Schadstoffaussto und Larm-
belastung einbezieht. Das Fahrrad produziert
fur die Gesellschaft mehr Nutzen als Kosten,
aber es profitiert davon nicht. Der 6ffentli-
che Raum steht aufterhalb marktwirtschaft-
licherGesetze. Diskussionen um seine Wie-
derbelebung und Erhaltung scheitern am

Offentlicher Raum als Gratis-Schnéppchen: Ein Automobil braucht  Ausklammern dieser Tatsache, sie verlau-
zum Parken zehnmal mehr Platz als ein Fahrrad, aber die Benut-  fan sichin subjektiven Uberzeugungen, zwi-

zung der Fldchen ist kostenlos.
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Foto: SAmold schen BewuBtseinsentscheidungen und

ldeologien. Solange das so bleibt, muft um
Fahrradabstellanlagen gerungen werden.



3.5. Gestaltungsgrundlage MindestmaR

Die gestiegene Quantitdt an Nutzungen sowie ihre zunehmende
qualitative Differenzierung fiihren zu Nutzungsengpéssen und
Konflikten im &ffentlichen Raum. Per Gesetz, Durchflihrungsbe-
stimmungen und Gestaltungsgrundlagen wird er infolgedessen
gegliedert, auf- und zugeteilt. Das Ergebnis bestimmen ganz
wesentlich die MaRRe, mit denen gemessen wird und auch die
Perspektiven derer, die vermessen und zuteilen.

Mindestmale entstehen dabei aus der Tatsache, eine nicht ver-
mehrbare Sache an méglichst alle in angemessenen Dimensio-
nen zu verteilen. Sie werden nach den spezifischen Anforderun-
gen der einzelnen Verkehrsarten bzw. Bedurfnisse ermittelt. Die
Resultate kénnen nicht zufriedenstellend sein, aus mehreren
Griinden: Verkehrsraume werden mit dem Verkehrsbegriff ge-
messen, und der ist (Kapitel 2.1.) unter dem Einflul technischer
Systeme reduziert worden auf ,Bewegungen im geografischen
Raum*. Malkgebend ist nicht der Mensch, sondern das Verkehrs-
mittel in seinen Dimensionen. Indem ausgeklammert wird, dal
Verkehr ein sozialer Vorgang ist, wird sozialen Kontakten, also
der Begegnung von Menschen kein Platz gelassen.

Unter Berticksichtigung der rdumlichen Anspriiche der Menschen
in in der Stadt erhéhen sich die Mindestbreiten fir FuBwege er-
heblich: Mindestens 1.25m braucht eine Person, wenn man Be-
gegnungen mit anderen ausschlie3t, mindestens 1.50m fir Kin-
derwagen. Fiir die Begegnung von zwei Personen (eine ggf. mit
Kinderwagen) braucht man mindestens 2.25m, 2.50m und mehr,
wenn drei Menschen nebeneinander gentigend Platz finden wol-
len. Das sind die Mindestmale. Ein Weg fir FuRgénger mit Béu-
men (Klimaanlage) und kommunikationsbegiinstigendem Aufent-
haltsraum (Verkehrsfunktion) betragt 6,50m. (alle Angaben in:
KNoFLACHER, 1995, S.94f.).

Als Resultat auf die Ermittlung von Anforderungen von Kindern
an die von ihnenbenutzten StralRenrdume gelangte der Verkehrs-
club Deutschland (VCD) zu Forderungen, die ebenfalls tGber die
gesetzlichen MindestmaRe weit hinausgehen: ,Gehwege mis-
sen mindestens 2,50 Meter breit sein. Gehwegparken darf auch
als Ausnahme nicht mehr erlaubt sein, wenn die Breite des. Geh-
wegs 2,50 Meter unterschreitet. Der notwendige Ausbau von Rad-
wegen darf nicht zu Lasten des Gehwegs erfolgen. Fahrradwege
gehéren in ausreichender Breite als Fahrradstreifen auf die Fahr-
bahn.”

(in fairkehr, Sonderheft 1997, S.18).

Das Denken in Mindestmalien ist ein Denken in Mindestqualitaten.
Wenn es zur verkehrsplanerischen Methode werden soll, dann
fur alle: Zulassung fiir Innerortsstralen nur noch fir Fahrzeuge,
in denen hintereinander gesessen wird!
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Die StraBe offenbart ihre Herstellung
Stein fiir Stein. Die Oberfldche von ge-
pflasterten Wegen ist reizvoll fir das

Auge, unangenehm aber zum Fahren.
Foto: S.Arnold
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3.6. Produktfunktionen
des offentlichen Raumes

Die Produktfunktionen aus der Gestaltlehre Prof. Oehlkes sind nicht
ausschlieBlich anwendbar auf spezielle Elemente und Fragen in
Produktgestaltung oder Design, sie kénnen als hilfreiches System
dienen bei der Erkundung und Entschliisselung der gestalteten
Umwelt an sich. Im Folgenden soll dies angewandt und am Beispiel
des o6ffentlichen Raumes auf Quantitat und Qualitat seiner Aussage-
féhigkeit untersucht werden.

Grundlage ist die Vermutung oder These: Der 6ffentliche Stadtraum
ist eine gestaltete Struktur mit Produktcharakter, wie jedes beliebi-
ges Produkt auch. Er hat als raumliche Struktur Aufgaben und Funk-
tionen der menschlichen Gesellschaft zu erfiillen.

Die ZweckrunkTioN des 6ffentlichen Raumes ist sehr komplex ange-
legt, und enthélt folgende Funktionsbereiche:

- kommunikativer Verkehr, Erholung, Information wie Aufenthalt von
Menschen; Verkehr im weitesten Sinne (siehe Kapitel 2.1.)

- die Realisierung von Mobilitdt und Verkehr im engeren Sinne als
physikalischer Bewegung zur Lésung von Transportaufgaben

- die Unterbringung von Ver- und Entsorgungsleitungen verschie-
denster Art (Wasser, Abwasser, elektrische und Gasleitungen, Lei-
tungen zur Informationsiibertragung, Stromversorgung fiir die Stra-
Renbeleuchtung wie fiir 6ffentliche Verkehrssysteme)

- 6kologische und klimatische Funktionen wie die Reinigung ver-
schmutzter Luft, das Binden von Stauben und Luftschadstoffen, die
Resorption oder Ableitung von Oberflachenwassern und Schallwel-
len wie auch die Speicherung oder Ableitung von Warme

Die HersTELLUNGSFUNKTION duBert sich im Kosten-Nutzen-Verhéltnis
des Wegebaus, die Fertigungsweise offenbart sich dem Betrachter
bzw. Nutzer nur begrenzt im Rahmen funktionaler ZweckmaRigkeit.
So ist beispielsweise einer asphaltierten Strafle anzusehen, dal} sie
in einem Stiick gegossen und geglattet und spater mitunter mit Flik-
ken abweichender Materialzusammensetzung ausgebessert wurde.
Ein alter, mit Granitkleinpflaster erstellter Weg offenbart seine Her-
stellung, indem die Kreisbégen erkennbar sind, in denen die einzel-
nen Steine verlegt wurden, basierend auf der Reichweite auf dem
Boden knieender Steinsetzer. Heutige Granitpflasterwege zeigen
dagegen haufig ,effektiver* durch grof¥flachiges Auslegen der Stei-
ne und maschinelles Festriitteln eine ungeordnete Struktur mit gré-
Reren unregelmaigen Liicken. Betonverbundpflaster weist auf sei-
ne maschinelle Fertigung durch deckungsgleiche Verlegung hin.

Per HANDHABUNGSFUNKTION kénnen die Gebrauchseigenschaften des
offentlichen Raumes beschrieben werden. Eine problemlose, konflikt-
freie (im Gegensatz zu ,kreuzungsfreie*) wie ungefahrliche und kom-
fortable Benutzung des Stadtraumes sollte die Norm sein. Die rédum-
liche Strukturierung und Dimensionierung, optische und funktionale
Gestaltung wie die Materialverwendung sollen den Anforderungen
aller Benutzer unter ergonomischen wie psychologischen Gesichts-
punkten gerecht werden.

»Eine Stadt ist sicherlich nicht nur eine Anhdufung von Gebauden
und Verkehrsflachen, sondern jene qualitativ hochwertige Struktur,
in der der FuRgeher, bevor er ermiidet, eine neue Orientierungs-



mdéglichkeit findet und auf dem Weg dazwischen - auf den Plétzen -
ausreichend Zerstreuung, Abwechslung, aiso persénliche Reizung,
erlebt.” (KNoFLAcHER 1993, S.179).

Aufgaben des Stadtraumes sind u.a. Bewegung, Austausch und viel-
faltige Kontaktaufnahme der Menschen untereinander. Durch seine
Gestaltung kann er mehr oder weniger dafir geeignet sein.

Eine Stadt ohne Bénke zum Setzen, ohne schattige Platze und ohne
Brunnen zum Trinken ist z.B. fiir dltere Menschen nur mihsam zu
benutzen, sie finden keine Ruhepunkte, keine Orte, an denen sie in
der Gesellschaft (in der Offentlichkeit, also dem &ffentlichen Raum)
sein kénnen. Wenn die StraRen einer Stadt fiir Kinder zu geféhrlich
sind, heilt dies nichts anderes als: Sie sind unbenutzbar. Ein Raum
fur Kinder muf anders strukturiert sein als unsere Stadtstraen. ,Wir
wissen z.B., dal sich auf Betonverbundstein nur schlecht ,nicht-auf-
die-Ritzen-treten” spielen 1aRt...“ (Rau 1997, S.21).

Ohne Einrichtungen fiir behinderte Menschen wird der Stadtraum
zu einer Abfolge uniiberwindbarer Hindernisse, die jene Menschen
schlieBlich verbannen werden.

Was hier deutlich wird: Die Handhabung 6&ffentlicher Rdume ist
subjektabhédngig, je nach Nutzer oder Nutzerin ist sie gut oder
schlecht zu bewerten. Kinder benétigen andere Umfeldqualitéten als
Jugendliche, ein Manager andere als sozial Schwache. Spezifische
Unhandlichkeit und Unbenutzbarkeit 6ffentlicher Rdume aber ver-
treiben die Menschen.

Foto: S.Arnold

Die AstHeTiscHE FunkTioN 6ffentlicher Rdume wird leicht beschreib-
bar sein, nicht aber ohne Widerspriiche oder gegensétzliche Auf-
fassungen. Der dsthetische Wert hangt weit mehr als im vorange-
gangenen Abschnitt von Art und Perspektive ihrer Betrachtung ab.
Ohne eine Analyse des Sehens, des Wahrnehmens sind Antworten
daher kaum zu finden.

Autobahnen miissen nicht aufwendig gepflastert oder gemustert sein,
niemand kann und soll dies wahrnehmen. Mit wachsender Geschwin-
digkeit wird die Umgebung immer fliichtiger wahrnehmbar, astheti-
sche Werte werden mit wachsendem Tempo immer unbedeutender.
Autobahnwegweiser und Informationsschilder haben Ausmale, die
den hohen Geschwindigkeiten gerecht werden, in einer Stadt aber,

Haltestellenatmosphére: Warten im Nie-
mandsland, in StraBenldrm und
Schmutz. So dehnt sich die Zeit ins Un-
ermelliche.

Ohne Sitzpldtze und Unterstellméglich-
keiten ist der Stadtraum nur schwer be-
nutzbar.
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"Air-Condition" ist nicht nur angenehm

ftr zu Hause, sondern lebenswichtig fiir

die Stadt.
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Foto. S.Arnold

in der 50 km/h i.d.R. die obere Grenze sind, wirken sie erschlagend
und Uberdimensioniert. Die Sichtweise pragt das dsthetische Emp-
finden. In umgekehrter Richtung steht auBer Zweifel, dal} eine Stra-
Re fur Fulganger um so hoheren asthetischen Werten Genlige tra-
gen mull. Eine asthetisch hochwertige Gestaltung (Qualitat und
Quantitat von Reizen) wirkt temporeduzierend (z.B. in verkehrsbe-
ruhigten Bereichen und Ortsdurchfahrten). Einfache, tbersichtliche
R&ume vergrélern die Bewegungsgeschwindigkeit und verringern
die Verweildauer, umgekehrt reizen komplexe, vielgestaltige Rau-
me zum Verweilen.

Uber allgemeine Feststellungen hinaus ist die dsthetische Funktion
die wohl subjektiv abhangigste. Jede Person wird eine konkrete Si-
tuation individuell erfassen und bewerten, je nach Interessenslage,
Bildung und Stimmung.

Mit der UmweLtrunkrion 6ffentlicher RGume werden wichtige Entschei-
dungen getroffen zu Gesundheit und Wohlbefinden der Menschen,
sie bestimmt nicht nur das Stadtklima in Grad Celsius, sondern auch
das soziale Klima.

Stadte leben heute mehr und mehr von ihrem Umland, in das sie
immer weiter hineinwachsen. Sie leben parasitar von ihrer Umwelt.
»otadte haben sich im 20. Jahrhundert zu den gréf3ten 6kologischen
Belastungen der Erde entwickelt.“ (KnoFiacHEr 1993, S.205).

Mehr Griin in der Stadt ist daher nicht nur eine astheti-
sche Forderung fur schénere Stralen. Bdume, begriinte
Fassaden und Griinflachen in der Stadt gleichen die Luft-
temperaturen aus, sie produzieren Sauerstoff und binden
Staub und Schadstoffe. Sie halten Regenwasser zuriick
und schwachen damit die regelméaRigen Hochwasser der
Flusse. Sie tragen auch wirkungsvoll zur Verhinderung und
Einddmmung von Nebel bei, indem sie ihn aus der Luft
heraus der Luft herauskdmmen. Stédtisches Griin ist mehr
als nur Schmuck: Es ist ein Luftfilter, ein Biokatalysator
mit enormer Reaktionsflache, es ist eine Klimaanlage, die
mit modernsten Methoden und mit verschwindend gerin-
gen Betriebskosten arbeitet. Griin in der Stadt ist ein wich-
tiges Organ, ohne welches sie unweigerlich erkrankt. Stadt-
grin als ,kleine Wildnis® ist zudem Erlebnisraum und Ort
direkter Erfahrungen mit unserer lebenden Umwelt. Es ist
eine Basis zur Lésung der 6kologischen Probleme, denn
nur der direkte tagliche Kontakt zur Natur kann sie in der
menschlichen Gesellschaft dauerhaft erhalten.

Der Verkehr ist heute zum gréfiten Energieverbraucher angewach-
sen und damit ein entscheidendes Kriterium fur die Umweltvertrag-
lichkeit von Stadt und ei@s- stadtischem Raum:

LAutobeniitzer brauchen 10mal soviel Energie fiir Mobilitat wie ihr
eigener Korper zur Erfiillung seiner Bediirfnisse braucht.” (KNOFLACHER
1993, S.211). Der externe Energieverbrauch mit und ohne Pkw-In-
anspruchnahme betragt 1:10 fur Arbeitswege und sogar 1:25 zum
Zwecke von Einkaufen. (in: ebd. S.210). Daraus entsteht die Forde-
rung, dall motorisierter Verkehr wo immer méglich, zu ersetzen und
zu reduzieren ist.

SchlieBlich sind im Rahmen der Umweltfunktion auch Fragen einzu-
beziehen wie der Versiegelungsgrad stadtischer Flachen sowie Ma-



terial und Rohstoffintensitdt, Zusammensetzung und Wieder-
verwendbarkeit eingesetzter Stoffe.

In der WARENFUNKTION wird ein - an anderer Stelle bereits angespro-
chenes - zentrales Dilemma sichtbar: Die Strale ist 6ffentliches Ei-
gentum, fur ihre Nutzung muR kein Entgelt entrichtet werden. Das
Angebot Strale ist kostenlos erhéltlich, h&aufig gar als
~-Rammschartikel“, was zu schier unbegrenzter Nachfrage fiihrt. Die
StraBe ist eine Ware ohne Wert. Die Strafe ist nicht Teil der Markt-
wirtschaft, sie liegt kostenlos aus und wird pauschal von der Gesell-
schaft tiber Steuern finanziert. Wer schnell ist und stark und einfluf3-
reich, der wird sie an sich reif3en.

DaR Bus oder Bahn nicht ausgelastet sind, ist daher kein Wunder,
denn sie haben ihren Preis. Alle Produkte bieten grundsétzlich das
Gleiche: physische, mechanische Mobilitdt. Aber die Stralle ist ko-
stenlos. Uberfiillungen, Unfalle, Aggressionen und Reibereien sind
die bekannten Folgen. Das Produkt mul® einen angemessenen Preis
haben, sonst verliert es mehr und mehr an Qualitat.

Die ZeicHenFunkTiON umfallt einerseits explizite, logische Aussagen
wie z.B. auf Verkehrs-, StralRen- und Hinweisschildern, auf Werbe-
tafeln und Hauswéanden. Andererseits ist der 6ffentliche Raum als
Teil unserer Umwelt auch mit sdmtlichen Sinnen direkt und indirekt
erfahr- und lesbar. Taktile Zeichen finden sich als Pflasterung von
Wegen: Glatte Oberflachen begiinstigen schnelle Bewegungen und
ungehindertes Dahinrollen. Grobes Kopfsteinpflaster, Kanten und
Buckel dagegen bremsen oder behindern die Bewegung, indem sie
als StoéRe oder Ritteln wahrgenommen werden. Gepflasterte Wege
setzen Geféhrten Rollwiderstdnde entgegen, asphaltierte Wege sind
nachts durch ihre schwarze Farbe schwer zu sehen und zum Barful3-
laufen im Sommer zu heifl3.

Auch mit dem Geruchssinn nimmt man den &ffentlichen Raum wahr:
Eine stark befahrene Strale riecht unangenehm; dafd sie auch ge-
sundheitsschédlich ist, sagt uns erst unser Verstand, unsere ange-
lerntes Wissen. Ein Platz unter Bdumen oder in einem abgeschirm-
ten Hof wird erfrischend sein und zum Verweilen einladen. Der Duft
von Blumen macht viel vom Charakter einer Strale aus, ist aber
leider selten, wenn nicht unvorstellbar geworden. Und ein Markt-
platz, der nach Fisch und Obst, nach Brot und Gebratenem riecht,
wird einladen, herumzustébern, zu kosten und zu kaufen. Jeder kennt
schlieflich die Verlockung, dem in einer StralRe liegenden Duft hei-
Rer Speisen zu folgen, in ein Restaurant oder die Wohnung mit dem
gedffneten Kiichenfenster.

Eine StraRe vom Gehweg zu unterscheiden und eine Treppe von
einer Bank weil jeder, obwohl sie Nutzungen nicht zwingend vorge-
ben. Sie sind nicht zeichenhaft genug, um unmiverstandlich zu sein,
bzw. sie sind so frei interpretierbar, dal sie flexibel nutzbar sind: die
Stralle zum spazieren, die Treppe zum Sitzen und der Gehweg als
Radweg. Ihre Dechiffrierung findet in unserer Vorstellung statt, in-
dem sie in das Gelernte eingeordnet und damit Funktionen zuge-
ordnet werden kénnen. Zeichen kénnen erst verstanden werden mit-
tels der Erfahrungen, die sie erkennen und mit gelernten Handlungs-
mustern in Verbindung bringen.

Die Stral3e ist ein Geschichtsbuch.
Ihre Funktion ist nicht nur, eine schnelle
und bequeme Fortbewegung zu ermég-

lichen.

Foto. S.Arnold
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Waére die Rechtslage eine andere, sé&-
hen auch die StraBen anders aus.
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Zeichnung: Fuchs

4. Rechtliche Grundlagen

Eine Reihe von Gesetzen schreiben die Nutzung des offentli-
chen Raumes fest. Zum Teil liegen sie in der Hoheit des Bundes
(u.a.: Grundgesetz (GG), Bundesfernstralengesetz (BFStrG),
Bundesgesetzbuch (BGB), STVG, StVO), teils in der Hoheit der
Lander (StralRengesetz STrG LSA) und teils bei den Gemein-
den (Abstell-, Stellplatzablése- oder Sondernutzungssatzung).

Diese ,unsichtbaren Regeln* bestimmen, wie die Gliederung und
Gestaltung von StraRenraum und StraRengeschehen ausfallen.
So werden auf gesetzlicher Ebene Prioritaten, Definitionen, Si-
cherheitsbestimmungen wie MindestabmaRungen festgelegt,
Gber die auf gestalterischer Ebene nicht hinweggegangen wer-
den kann.

Der 6ffentliche Raum ist heute nicht mehr wirklich 6ffentlich, im
Laufe der Technisierung und Beschleunigung des Verkehres wur-
de er zunehmend ungleich verteilt. Das Straflengesetz des Lan-
des Sachsen-Anhalt legt in Abschnitt 1 §2 zum Thema fest: ,Of-
fentliche Stralen sind diejenigen Strallen, Wege und Platze,
die dem offentlichen Verkehr

gewidmet sind.” (StrG LSA, S.4). Dieser ,6ffentliche Verkehr*
wird im engsten Sinne verstanden als der Fortbewegung dien-
lich. Das machen sowohl die Gesetzestexte als auch die gestal-
tete Realitat deutlich. Der &ffentliche Raum ist in der Folge da-
von weniger ein Raum sozialer Kontakte und stadtischen Le-
bens, sondern in erster Linie verkehrlichen Aufgaben vorenthal-
ten.

,Zu den Strallen gehéren (...) 2. der Luftraum iber dem Strallen-
kérper; 3. das Zubehdr; das sind die Verkehrszeichen, die Ver-
kehrseinrichtungen, die Bepflanzung und Anlagen aller Art, die
der Sicherheit oder Leichtigkeit des Stralenverkehrs oder dem
Schutz der Anlieger dienen, sowie die Stral’enbeleuchtung, so-
weit sie zur Erflllung der Verkehrssicherungspflicht erforderlich
ist;“ (StrG LSA, §2 Abschnitt 2).

4.1. Der Gemeingebrauch

Die Nutzbarkeit 6ffentlicher Rdume regeln die l&nderspezifischen
Gesetze zum Gemeingebrauch. Zur detaillierten Regelung ver-
weisen sie dabei auf das Straflenverkehrsrecht, das seinerseits
Prioritdten setzt (nahezu ausschlieRlich) zugunsten des motori-
sierten Verkehrs:

.Gemeingebrauch. Der Gebrauch der 6ffentlichen Stralle ist je-
dermann im Rahmen der Widmung und der Vorschriften des
StraBenverkehrsrechts gestattet (Gemeingebrauch). Auf die Auf-
rechterhaltung des Gemeingebrauchs besteht kein Rechtsan-
spruch.“ (StrG LSA, S.52).



Die Texte in anderen Bundesldndern weichen davon nur unwe-
sentlich ab:

Hessen: ... im Rahmen der verkehrsrechtlichen Vorschriften..."
Niedersachsen: ,... zum Verkehr..."

Saarland: ,.... innerhalb der verkehrsiblichen Grenzen..."

(zitiert nach Zei®3 1993, S.29).

Eine deutliche Hierarchie legt den Gestaltungsrahmen fest: ,Im
Rahmen des Gemeingebrauchs hat der flieRende Verkehr den
Vorrang vor dem ruhenden Verkehr, soweit sich aus der Widmung
der Stral3e und den Vorschriften des Stralenverkehrsrechts nichts
anderes ergibt.” (StrG LSA, S.52).

Die Benutzung &ffentlicher Flachen durch geparkte Fahrzeuge wird
dem Gemeingebrauch zugeordnet: ,Ist die StraRe in der tiblichen
Weise fiir den 6ffentlichen Verkehr gewidmet, so féllt das Parken
grundsatzlich unter den Gemeingebrauch. Dies gilt auch fir das
regelmagige tagliche Abstellen des betriebsbereiten und zum Ver-
kehrzugelassenen Fahrzeugs am StralRenrand, insbesondere vor
dem Wohngebaude (sog. Laternengarage)®. (StrGLSA, S.54). Das
Parken wird definiert als: ,eine lediglich voriibergehende Unter-
brechung des flieBenden Verkehrs*. (ebd. S.55).

DaR es in einer normalen, alteren Stadtstrale zu Engpassen kom-
men muf, wird deutlich, wenn man bedenkt, daR schon ein Pkw 10
m? und mehr Stellflaiche benétigt. Als Folge verpflichtet das Gesetz
{iber die Bauordnung (BauO) zur Schaffung von ausreichend Stell-
platzen je Wohnung, Zimmer, Bett oder Quadratmeter. Die Stellplatz-
ablésesatzung der Stadt Haile weist beispielsweise die Notwendig-
keit von einem Stellplatz je Wohnung bis zu 130m? aus, was bei 8
Wohnungen je Haus einer Flache von mindestens 80m? zuzuglich
Zufahrtswegen (plus 100% = 160m?) entspricht. Die satzungsgema-
Re Verpflichtung zum Nachweis der geforderten Stellplatzzahl ftihrt
- ob man ein Auto braucht oder nicht - sowohl zu einer Motivation
zum Autofahren (,Steht ja gleich hinter'm Haus!“) als auch zur grof3-
flachigen Versiegelung stadtischen Bodens, zur Schadigung des Kili-
mas (Wo ein Auto parkt, kdnnte auch ein Baum stehen) und zum
Verlust sozialer Rdume (,Auf dem Parkplatz wird nicht gespielt!”).

Das Abstellen von Fahrzeugen im
StraBenraum ist Gemeingebrauch. Aber
Abstellméglichkeiten fir Fahrrader sind

selten. Recht ist nur das Eine.
Foto: IG Verkehrsokologie
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Eininnerstadtischer Laden mifte laut Satzung einen Stellplatz je
30-40 m? Verkaufsnutzflache schaffen, mindestens aber zwei. Die
Hausfront ist damit in der Regel zugestellt. Die geforderten Stell-
platze fir Anwohner miiBten andernorts vorgesehen werden, was
dann Hinterhof oder Vorgarten kostet. Um einen darauf folgenden
stadtischen Kahlschlag zu vermeiden, wird die Méglichkeit der
Ablbse gegeben, das heilit, dal je gefordertem Stellplatz, kann er
nicht angeboten werden, ein entsprechender Geldbetrag entrich-
tet werden mul}, der nach Zonen differenziert ist. In Halle sind
dies in Zone 1 (Zentrumsgebiet) 18.000 DM/Stellplatz, in Zone 2
(Erweitertes Zentrum und Subzentren) 12.000 DM und flr die Zone
3 (auBerhalb 1 und 2) 6.000 DM. Als Antwort auf die Tatsache,
daR gar nicht alle Haushalte tatsachlich Stellplatze fur Kfz bendéti-
gen, hat die Stadt Halle (33% ohne Automobil) eine Zusatzklausel
aufgenommen hat, die jene Haushalte sowohl von Stellplatz-
satzung als auch von der Ablésesumme befreit.

4.2. Der gesteigerte Gemeingebrauch bzw.
Anliegergebrauch

Eine gesonderte Rechtsprechung behandelt die Rechte von
Strallenanliegern, die ,innerhalb der geschlossenen Ortslage
die an die Grundstlicke angrenzenden Straflenteile (ber den
Gemeingebrauch hinaus auch fur Zwecke der Grundstlicke be-
nutzen [dirfen], soweit diese Benutzung zur Nutzung des Grund-
stiicks erforderlich ist, den Gemeingebrauch nicht dauernd aus-
schlief3t oder erheblich beeintrachtigt oder in den Stralenkérper
eingreift." (StrG LSA, S.53).

Dies umfaldt beispielsweise das Abstellen von Mdllltonnen zur
Mdllabfuhr, die kurzzeitige Lagerung von Kohlen und angelie-
ferten Gutern bis hin zur Aufstellung von Geschéftsauslagen,
Werbetragern und Fahrradstédndern. Ein mit Waren, Informa-
tionen und Menschen gefiilliter Gehweg ist bei weitem reizvol-
ler, kontaktfreudiger und dynamischer als eine Fahrbahn, auf
der der Verkehr rollt. In der Realitat widerspiegelt sich die Rechts-
sprechung in der unterschiedlichen Raumaufteilung deutlich:
breite Schneisen flir den ,rollenden* Verkehr (Gemeingebrauch),
der Rand den Menschen, die an dieser Stralle leben (Anlieger-
gebrauch).

Obgleich der StralRenraum o6ffentliches Eigentum ist, wird er in
der Rechtssprechung mit z.T. privaten Eigenschaften behan-
delt: ,Der hervorgehobene Schutz des gesteigerten Gemeinge-
brauchs folgt aus der Tatsache, dall der Anlieger hinsichtlich
der Auslibung des Eigentums an seinem Grundstiick auf die
Inanspruchnahme der Stralle in einer spezifischen Weise an-
gewiesen ist und demzufolge eine Beschrankung der Stralien-
nutzung fast einem Eingriff in das Grundstiickseigentum gleich-
kommt. Ein Entzug des Gemeingebrauchs in diesem Bereich
ist mithin grundséatzlich nur unter den Voraussetzungen zulas-



kommt. Ein Entzug des Gemeingebrauchs in diesem Bereich
ist mithin grundsétzlich nur unter den Voraussetzungen zulés-
sig, welche Artikel 14 Abs. 3 GG fur eine Enteignung fordert
(zum Wohle der Allgemeinheit, gesetzliche Regelung, Entsché-
digung).” {StrG LSA, S.56).

Oft schlie3t auch der éffentliche Raum halbéffentliche oder pri-
vate Bereiche ein, flr die eine getrennte Rechtssprechung gilt,
wie das Strallenrecht besagt:

.Gemeingebrauch und Sondernutzung sind Begriffe des
Straenrechts, die sich nur auf stralBenrechtlich gewidmete Stra-
Ren beziehen kénnen. Nicht gewidmete, also tatsachlich 6ffent-
liche StralRen, Wege und Platze sind in ihrer Benutzbarkeit da-
her nur durch das Stralenverkehrsrecht, sowie ggf. durch Park-
ordnungen, Hausordnungen oder sonstige individuelle
Nutzungsregeln bestimmt.“ (Zeil 1993, S.32).

LAUf Privatstraen bestimmt der Eigentimer ‘ob, von wem und
in welcher Weise’ er die Privatstralle benutzen lassen will. Es
gibt keinen Gemeingebrauch. Handelt es sich um tatsachlich
offentliche Privatstralten, deren Benutzung durch jedermann
geduldet wird und ist kein gegenteiliger Wille des Eigentimers
erkennbar, so wird zugelassener Verkehr durch das
Stralenverkehrsrecht geregelt.* (Zeill 1993, S.27).

4.3. Sondernutzung

,Die Benutzung der Strafe Uber den Gemeingebrauch hinaus
ist Sondernutzung. Sie bedarf der Erlaubnis der Stralenbau-
behérde, in Ortsdurchfahrten der Erlaubnis der Gemeinde. (...)
Die Erlaubnis darf nur auf Zeit oder Widerruf erteilt werden. Sie
kann mit Bedingungen und Auflagen verbunden werden.“ (StrG
LSA, S.65).

Sondernutzungen sind ihrerseits eingeteilt in erlaubnisfreie und
erlaubnispflichtige Sondernutzungen. Zu den ersteren zahlen
beispielsweise nach §3 Sondernutzungssatzung der Stadt Hal-
le ,d) Warenauslagen, Automaten und Schaukésten, die vor-
Ubergehend an der Statte der Leistung angebracht oder aufge-
stellt und nicht mit dem Boden oder einer baulichen Anlage ver-
bunden sind, wenn sie bis zu einer Héhe von 4,0m nicht mehr
als 20 cm in den Gehweg hineinragen, (...) g) Gleisanlagen 6f-
fentlicher Verkehrsbetriebe, h) Bauaufsichtliche genehmigte
Werbung, j) StraBenmusikanten in FuBgangerbereichen, die ih-
ren Standort spéatestens nach einer halben Stunde wenigstens
um 50 m verlagern und nicht mehr als einmal am Tag an der
selben Stelle musizieren.“ (Sondernutzungssatzung der Stadt
Halle, S.2).

Die hierunter getroffenen Regelungen dienen dazu, den Strafl3en-
raum entsprechend den ubergeordneten zur Nutzung freizuhalten.
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StralBen wirken in der Nacht geféhriicher
als am Tage. Sie erscheinen weiter und
undurchdringbarer, umso mehr, wenn
man allein ist. Foto: S.Arnold
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5. Die Stadt als sozialer Raum

5.1. Wahrnehmung und Asthetik
offentlicher Raume

5.1.1.Die Relativitit des Objektes

Offentlicher Raum ist meRbar nach seiner physikalischen
Ausdehnung. Bestimmbar sind Langen, Breiten und H6hen.
Wichtiger aber als diese Zahlenwerte ist der Kontext, in dem
sie stehen.

Die StraBen einer Stadt sind langer in der Nacht, ein Platz
wird gréer und armer, wenn die Ldden und Restaurants
schlieBen. Ein Stralenraum, der tags eng und brodelnd vor
Leben wirkt, erscheint des nachts als endlose Leere und
wie ausgestorben... Es gibt StralRen, die werden nachts ge-
mutlich und schén, andere verwandeln ihr fréhliches We-
sen des Tages in finsteres Grauen wahrend der Nacht.
Menschen sehen nicht mit Metermal® und Stoppuhr, sie se-
hen mit Augen und Fu3en, auch mit Ohren und Handen, mit
ihrem Geruchs- und Gleichgewichtssinn, und sie sehen mit
Erfahrungen und Gelerntem.

,Die Stadtgestalt ... ist also kein in der physischen Realitét,
sondern ein in der Perzeption existierendes Gebilde. Als sol-
ches ist sie manipulierbar und manipuliert.” (L.BURCKHARDT
1985, S.70).

Die Wahrnehmung von Raum und Zeit ist relativ, das Sub-
jekt spielt - wenn nicht die wichtigste - so zumindest eine
entscheidende Rolle. Ein belebter Raum wird kleiner aufge-
fallt als ein menschenleerer. Die Menge an Aktionen, die
tagsiber in einer Strale stattfinden, sind Reize, die Eindrik-
ke auf die menschliche Psyche hinterlassen. Ein StralRen-
café wird gern besucht, wenn man von ihm aus einen guten
Blick auf das StralRengeschehen hat, wenn man ,etwas zu
sehen bekommt".

Der 6ffentliche Raum ist ein sozialer Raum: Er entsteht erst
aus seiner Nutzung und erst in seiner Wahrnehmung, der
Raum an sich ist nichts, erst das Bezugssystem gibt ihm
Dimension, Proportion, Raum und Zeit.

Konflikte im 6ffentlichen Raum sind - dhnlich dem Tierreich
- Populationskonflikte, hervorgerufen durch Platz- und
Bewegungsmangel, Nahrungskonkurrenz oder auch Stref3
der Organismen. Die Menschen beantworten Situationen,
Zusténde und Veréanderungen im 6ffentlichen Raum mit spe-
zifischen Reaktionen. Keine Handlung geschieht ohne Ur-
sache. Der Lebensraum wird wahrgenommen, empfunden
und ausgewertet. Individuelle Reaktionen folgen als Antwort.
Die Strale ist daher auch ein System mit starken psycholo-
gischen Eigenschaften, ihre Nutzung erfolgt auf der Basis
von Reizung, Wahrnehmung, Empfindung und Erleben.

Nach dem Weber-Fechnerschen Empfindungsgesetz (in
ScHmipTkE 1989) verrechnet man die Intensitidt von Reizen
logarithmisch als Empfindung, d.h. es gibt eine ,proportio-
nale Entsprechung der Empfindungsstérke zum Logarithmus
der Reizintensitat‘ (Aoam,l. u.a. 1989, S.4059).



Auch die Empfindung eines Weges, seiner Ldnge und At-
traktivitdt steht im Kontext der wirkenden Reize: Bei positi-
ver Stimulation erscheint der Weg kurzer, bei Stérungen um
so langer. Ohne Reizung gibt es keine Handlung. Knoflacher
fahrt dazu an:

,Die fur FuRganger angenehmen Wege in einem Umfeld z.B.
ohne Autos erzeugen erst viel spater einen Attraktivitats-
verlust als ein Weg durch ein automotorisiertes, Gblich ddes,
stadtisches Umfeld. Der Unterschied ist erheblich und be-
tragt mehr als 70%, d.h., dal® eine in autofreier Umgebung
befindliche Haltestelle etwa das dreifache Einzugsgebiet hat
als eine, die im von Autos dominierten StralRennetz liegt.”
(KnoFLAcHER 1993, S.133).

Er schiuBfolgert: ,Die Stadt wird durchldssiger, wenn sie
schon ist." (ebd., S.134), sowie, ,Die Qualitat der Gestal-
tung ist entscheidend fir das richtige Verhalten, und nicht
mehr nur die Quantitat.“ (ebd., S.137).

SchlieBlich wirkt die Wahrnehmung auf ihr Objekt zurtck,
indem seine Wertigkeit steigt oder fallt: ,Die unangenehme
Situation fur Stadteplaner besteht (...) darin, daB FuBgéan-
ger bezuglich des Stadtbildes, schéner Fassaden und der
rdumlichen Gestaltung ungleich anspruchsvoller sind als Au-
tofahrer, die schon gltcklich sind, wenn sich ihr Auto zligig
bewegen kann.” (ebd., S.140).

Abhéngig ist die Wahrnehmung des Raumes von Bewe-
gungsgeschwindigkeit und Bewegungsweise der Subjekte,
Wahrnehmungsfahigkeit und Reaktionsvermégen hangen
grundsatzlich von ihnen ab. Ein FulRganger bewegt sich ak-
tiv und mit einem Sichtfeld, das nahezu seine gesamte
Umgebung einschlielt. Wahrend der Durchquerung des
Raumes kann er eine Vielzahl an Einzelinformationen wahr-
nehmen und auswerten. Eine Person per Fahrrad hat eine
héhere Geschwindigkeit, das Gesichtsfeld ist stark auf die
Bewegungsrichtung orientiert, eine deutliche Hierar-
chisierung der Umweltinformationen entsteht. Wahrnehmen
muf sie Oberflachenqualitdt des Fahrweges wie Durchquer-
ungsmdéglichkeiten der rdumlichen Situation, ebenso wie Ver-
kehrsschilder, Lichtsignalanlagen und Fahrbahnmarkierun-
gen. Auch akustische Zeichen kénnen dabei wahrgenom-
men werden. Das Fahrradfahren wird oft beschrieben als
eine entspannende, angenehme Fortbewegunsweise, die
Platz far intensive Wahrnehmungen |aRt: ,Man kann viele
sinnliche Erfahrungen auf dem Rad bzw. beim Warten an
der Haltestelle machen: Geriiche, Gerdusche, Gesprachs-
fetzen, Plakate.“ (in: Burwitz u.A. 1992, S. 153). OPNV-Be-
nutzer nehmen ihr Umfeld im wesentlichen passiv wahr, sie
sind Zuschauer hinter einer Fensterscheibe, die keine In-
formationen uber ihre eigene Bewegung bendétigen (abge-
sehen von den internen, akustischen Haltestellendurch-
sagen). |lhre Durchquerungsgeschwindigkeit ist groR3, ihre
Erlebnisweise distanziert.

Kraftfahrer sind z.T. aktive Verkehrsteilnehmer, ihre Bewe-
gungsgeschwindigkeit ist so groR wie die Wege es erlau-
ben. Ihr Sichtfeld ist durch niedrige Sitzposition, Geschwin-

In éffentlichen Verkehrsmitteln wird man
zum fliichtigen und passiven Betrachter
der vorbeiziehenden Stadt. Aber man

hat auch Zeit zu schauen.
Foto: S.Amold
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Foto: S.Arnold
,Man braucht Zeit zum Entschliisseln
der Informationen, die uns alte Bau-
ten dbermitteln, man braucht Bil-
dung, um sie zu verstehen.”

(Hermann Knoflacher)

Fiir die eingeschrénkte Wahrnehmung
der Autofahrer braucht man gro3e Schil-
der, die auch im filichtigen Augenblick
erfallbar sind. Im Hintergrund. histori-
sche Stadt. Foto: S.Arnold
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digkeit und daraus resultierender Wahrnehmungs-
begrenzung stark eingeschrankt. Von dem durchfahrenen
Raum nehmen sie kaum mehr wahr als Verkehrsschilder,
Lichtsignalanlagen, Fahrbahnmarkierungen, Hinweisschilder
sowie Informationen uber Verkehrsflu®, Verkehrsdichte und
grobe rédumliche Strukturierung. Details huschen unbese-
hen vorbei, der Raum wird leerer.

Kommen alle diese Verkehrsarten zusammen, ist eine ein-
heitliche oder gar allen gerechtwerdende Gestaltung kaum
oder gar nicht méglich. Ein StralRenraum fir motorisierten
Verkehr wirkt auf FuRgénger aufgrund von Dimensionen, Ge-
rduschpegel und geschwindigkeitsbedingter symbolischer
Reduktion leer, unattraktiv und eher stérend. Eine automobil-
gerechte Gestaltung hat Attraktivitdts- wie Benutzbarkeits-
verluste fur FulRgdnger wie Radfahrer zur Folge. Eine Ge-
staltung fir die Wahrnehmensweise der langsameren Ver-
kehrsteilnehmer wére Gber die Verkleinerung der RGume und
die Zunahme an Reizen verbunden mit einer Reduktion der
Geschwindigkeiten auch der anderen Verkehrsteilnehmer.

Im gegenwaértigen Stadtbild bestimmen Situationen das Bild,
in denen die Geschwindigkeit des motorisierten Verkehres
auf den Straflen die gestalterische Basis bildet, FuBgéngern
sind Gehwege bzw. Gehweginseln zugeordnet, Uber die sie
den Raum, durchbrochen von Stralten, durchqueren. Rad-
fahrer suchen die fur sie attraktivsten Wege und nutzen da-
bei Stralle wie Fullwege, wo sie entweder benachteiligt sind
oder stéren.

Wenn also die Wahrnehmung &sthetischer Werte im wesent-
lichen von der Bewegungsgeschwindigkeit der Subjekte ab-
héngt und diese, je langsamer man ist, um so genauer wird -
und daher anspruchsvoller, sind geringe Geschwindigkeiten
die Grundlage fir hochwertige Stadtgestaltung:

.In einer Gesellschaft von FuBgehern, also einer Gesellschaft
funktionierender sozialer Systeme und &dsthetischer Anspri-
che, wiére diese Art von Stadtebau undenkbar und héatte schon
langst zu Revolutionen gefuhrt.* (KnoFLAcHER 1993, S.91).



51.2. Von der Wahrnehmung zur Aneignung

Unterschiedliche Perspektiven entstehen aber nicht nur aufgrund
unterschiedlicher Geschwindigkeiten, ebenso wichtig ist die per-
sonliche Beziehung zur Strale: Ist es die ,eigene” Stralle, fur
die man sich verantwortlich fiihit? Auch Lebensalter und Lebens-
weise beeinflussen die Perspektive. Fir Kinder ist der 6ffentli-
che Raum voller Abenteuer und Geheimnisse, fir MuRigganger
ist er zu laut, zu hektisch vielleicht und einer Person in Eile nicht
effektiv genug. Schliefllich spielen Aspekte eine Rolle wie kultu-
relle und persénliche Bildung.

Legen Anwohner bei der Gestaltung der Strafle selbst Hand an,
ist das viel wertvoller als jede noch so professionelle Gestal-
tung. Es fordert Identifikation, Kommunikation und schlief3lich
Wert, Attraktivitdt und Sicherheit: ,Der Platz am Haus ist das
Betatigungsfeld des einzelnen Bewohners, die Stralle aber ist
gemeinsamer Aktionsbereich. Hier muf man, will man aktiv wer-
den, mit Nachbarn Kontakt aufnehmen, zusammen diskutieren,
Beschlisse fassen und gemeinsam arbeiten. So entstehen auch
soziale Bindungen. Man Uberlaf3t den offentlichen Raum nicht
der steuerverschlingenden Pflege durch stadtische Amter, son-
dern pflegt und schitzt ihn selbst. (...) immer sind es Aufgaben,
die nicht nur das Aussehen des Wohnbereiches verdndern, son-
dern auch das soziale Klima positiv beeinflussen, Kontakte und
Freundschaften schaffen und das politische BewuRtsein veran-
dern.” (Spitzer 1986, S.70). Eine ,schéne* Stralle wird die An-
wohner animieren, sie in Besitz zu nehmen, eine zu groRe und
zu laute StraBe dagegen wird Abschottung und Rickzug ins
Private bewirken.

Gestalten Anwohner ihren Straenraum selbst, wird er oft re-
gelrecht zumébliert - ganz den Anforderungen an einen Aufent-
haltsraum gerechtwerdend. Kleinteiligkeit und eine hohe Diffe-
renzierung weisen solche Strallen aus. Auch fir das Abstellen
von Fahrradern werden Nischen und Ecken gefunden, die dem
wendigen FuBRganger nicht im Wege sind. Ein demokratischer
Freiraum wird nicht zugeparkt, denn der nachste kommt und
raumt beiseite, was ihn stért. Wege entstehen aus dem Gehen,
nicht auf dem Reiflbrett.

Graffities als Lebensspuren.
Foto: S.Arnold

Den Reiz der Stadt bestimmen ganz we-
sentlich die individuellen AuBerungen ih-
rer Bewohner. Aneignung kann man
nicht normieren. Foto: S Arnold
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Stralle - Vorgarten - Haus. Die rechtli-
che Abstufung des Raumes bestimmt

seinen Charakter.
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Foto: S.Arnold

Wie sehr eine Individualisierung des Stadtraumes fehlt, lalt sich
schon allein daran erkennen, daf} wir uns kaum noch vorstellen
kénnen, daR® dies méglich ist. Die einzige Ebene, auf der eine
Aneignung stattfindet, ist die der Sprayer: Mit Spriihdose und
Marker markieren sie ,ihre* Territorien. Mit dem Hinterlassen des
eigenen Namenszuges eignen sie sich ihre Umwelt an, mit
Graffities kommunizieren sie mit der Offentlichkeit. Der 6ffentli-
che Raum ist ihnen Schreibpapier. In der 6ffentlichen Meinung
aber sind sie ,Schmierfinken“ und ,Straftater* ohne Ricksicht
vor materiellen Werten.

Egal, was man von den Zeichen halten mag, sie sind zumindest
ein deutliches Zeichen flr den Verlust stadtischen Raumes und
far den Kommunikationsnotstand in dieser Gesellschaft. Die Re-
duzierung des Verkehrsbegriffes reduziert ihn auch tatsachlich:
Verkehr als 6ffentliche Kommuikation wird selten.

Kein Straflenraum in der Stadt widerspiegelt auch nur anna-
hernd die individuellen Charaktere seiner Bewohner - nur an
dunklen Winterabenden, wenn in den Zimmern das Licht durch
die Fenster leuchtet, ist es mdéglich, beim Spazierengehen ei-
nen Blick hineinzuwerfen in die Stuben von Menschen, die man
interessant finden kénnte oder merkwirdig, auch komisch oder
fremd. Nur hinter den Wanden finden sich Zeichen der in einer
Strale lebenden Menschen. In ihren Wohnungen richten sie sich
ein, Fernseher, Radio, Computer und Internet sind das Ersatz-
fenster in die Welt. Vor ihren Hausern aber sitzen sie kaum, und
zu ihren Vorgarten haben sie nur selten noch eine Beziehung.
Die (Aus-) Gestaltung des Hauses ist - auch vertraglich - Sache
der Vermieter, die bei Bedarf eine Firma damit beauftragen. Mit
der Aneignung aber geht der Stadt und der Gesellschaft etwas
wichtiges verloren: das Verantwortungsbewuftsein.

,Ein Mensch, der in der Lage ist, seine Wohnung selbst zu ge-
stalten oder zumindest mitzugestalten, wird sich anders entwik-
keln und verhalten. (...) Wenn die Stadt ein Gesicht erhélt, be-
kommen auch die Bewohner wieder eines.“

(KNOFLACHER 1993, S.99).

DaR die Aneignung der StralBe auch - und gerade - auf rechtli-
cher Basis erfolgen muR, ist fur Knoflacher ein absolutes Muf}
zur Rettung der Stadt: ,Die Trennung von 6&ffentlichem Raum,
der von der Allgemeinheit finanziert wird und dem Privatkapital
der Bauwerber ist die Basis von Bodenspekulationen flr rick-
sichtslosen Hochhausbau.” (ebd., S.157). Zur Wiederaneignung
offentlicher R&ume mussen daher zunachst die rechtlichen und
6konomischen Grundlagen geschaffen werden: ,Voraussetzung
fur die Gestaltung des offentlichen Raumes ist (...) seine Einbe-
ziehung in die benachbarten Objekte - rechtlich, finanziell und
formal.” (ebd., S.156).

»oich etwas aneignen bedeutet in der Tat nicht nur, einen Ort
nach seinem bekannten Gebrauch zu nutzen, sondern eine Be-
ziehung zu ihm aufzubauen, ihn in sein Leben zu integrieren,
sich in ihm zu verankern und ihm eine eigene Pragung zu ge-
ben, mit ihm umzugehen, Akteur seiner Veranderung zu wer-
den,” (Marie-José CHomBART DE LAuweE in: Rau 1997, S.21).



5.2. Sicherheit im o6ffentlichen Raum

Mit der Wahrnehmung 6ffentlichen Raumes eng verbunden sind
Fragen der Sicherheit und des Sicherheitsempfindens: Eine be-
drohliche Situation wird jeder noch so schénen Stralte den Reiz
nehmen. Die soziale Qualitat einer stadtischen Strale ist wohl
sogar ihre wichtigste Eigenschaft, und die Menschen selbst sind
ihr wichtigstes ,Mobiliar*: ,Der einfache soziale Kontakt, der ent-
steht, wenn Leute einander auf der StralRe treffen, ist eine der
wesentlichsten Arten des sozialen ‘Klebstoffes’ der Gesellschaft.“
(ALExaNDER 1995, S. 527).

Zu unterscheiden sind im Folgenden die tatsachliche, also objek-
tive Sicherheit sowie andererseits die subjektive Sicherheit, die
imagindr ist und in der Wahrnehmung jedes einzelnen Menschen
entsteht.

Eine leere Stralle in der Innenstadt bei Nacht wird immer etwas
Beunruhigendes haben. Man wird versuchen, diesen Weg mitdem
Fahrrad, der StraRenbahn oder einem Taxi zuritickzulegen. Allein
zu Ful} in den leeren Strallen einer Stadt wird sich eine einzelne
Frau wahrscheinlich sehr viel unsicherer fiihlen als ein Mann, ein
durch Drogen Benebelter dagegen wohl tiberhaupt gar nicht. Mit
einertatsachlichen Bedrohung hat dieses Empfinden jedoch nichts
zu tun, wenngleich das Sicherheitsgefiihl auch auf dem Eindruck
der realen Situation und auf Erfahrungswerten basiert, d.h. eine
durchaus objektive Basis aufweist.

Je mehr sich die Menschen durch dufRere Umstande aus dem
offentlichen Raum vertreiben lassen, desto leerer wird dieser
schliefllich werden - positive Riickkopplungen flihren zu selbst-
verstdrkenden Prozessen. ,Wenn alles in Blechkisten sitzt und
nur ein einzelner ungeschtzt ist, ist er unsicher; wirklich unsicher
oder potentiell unsicher.” (L.BurckHarDT 1985, S.60).

Die Unsicherheit in den Strallen ist schlieRlich sowohl Folge als
auch Ursache des Riickzuges der Menschen ins Private: ,als rou-
tinierter TV-Konsument kenne ich einfach alles: funkelnde Fische
im australischen Barrierriff, tanzende Massai mit Michael Jackson-
Klangen aus dem Transistorradio, und selbst Bill Clintons Frisér
ist mir kein Fremder mehr. Dafiir kenne ich kaum einen Nachbarn
in meiner Strafte." (RenarTz in: fairkehr 6/95, S.22).

Der Aspekt der (vorwiegend objektiven) Sicherheit spielt in der
Automobilwerbung eine wichtige Rolle: Das Automobil dient da
als Garant fur Leben und Gesundheit: Hier drinnen ich, evt. die
Familie mit Kind, die schitzenden Air-Bags, die Knautschzone und
all der komfortable Service. Draufien sind die anderen, schutzlos
und gefahrdet. Vor den StoRstangen, in Larm und Abgasfahnen,
im geféhrlichen Verkehrsgeschehen.

Das wohl Wichtigste an der Gestaltung éffentlicher R&ume ist das
Ziel, Menschen mittels Gestaltung in die StralRen zu locken, sie zu
einem Aufenthalt in der Offentlichkeit zu bewegen. Doch die so-
zialen Kontakte, die die Grundlage fir Sicherheit im &ffentlichen
Raum sind, wird man nicht mit Hilfe gestalterischer MalRnahmen
ersetzen kénnen. Lampen und Laternen sind tote Dinge, die in
der Stralle stehen, egal was geschieht. Aber sie kdnnen beitra-
gen, den Raum Ubersichtlicher und transparenter zu gestalten.

Sicherheit ist machbar. In Grenzen.
Foto: S.Arnoid

37



Erst die Dominanz der motorisierten
Fahrzeuge macht das Radfahren ge-
féhrlich und den Aufenthalt in der Stadt
unertréglich. Foto: S.Arnold
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Auch motorisierte Polizeistreifen werden Sicherheitsverluste nicht
wettmachen, denn sie sind nicht wirklich anwesend in ihren dick-
wandigen Automobilen. Sicher sein, heif’t, sich nicht allein zu fiih-
len und nicht allein zu sein. Gestaltung kann einen Raum nur si-
cher machen, indem sie hilft, da mehr Menschen Lust gewin-
nen, durch die StralRen und Gassen einer Stadt zu gehen, zu spa-
zieren. Sie kann den Boden bereiten fir mehr Akzeptanz und Be-
lebung des Raumes. Verkehr ist machbar.

5.2.1. Geschwindigkeit als Sicherheitsfaktor

Mit zunehmenden Verkehrsgeschwindigkeiten werden soziale
Kontakte in einer Stadt briichig und reduziert. Eine Stadt der nied-
rigen Geschwindigkeiten - eine Stadt von Radfahrern und Fu3-
gangern - ist dagegen eine kommunikative, eine soziale. Jeder
Schritt, der dazu beitragt, die Geschwindigkeiten im &éffentlichen
Raum auf ein menschliches MaR (Weltrekord im 100 Meter Lauf:
36,36km/h) zu verringern, ist ein Schritt zu sozialeren Strukturen,
zu kleinrdumigerer Organisation und Lebensumfeldverbesserung
und schlieB8lich zur Erhaltung der Stadt.

Unter diesem Aspekt kénnen auch technische Gerate wie Fahr-
radstander klimaverbessernd sein, da sie zur Férderung des Rad-
verkehrsbeitragen und - eingebundenin ein dichtes und geschlos-
senes Netz von Radwegen - eine Abnahme des motorisierten,
schnellen Verkehres bewirken. Fahrradstdnder kénnen zu sozia-
ler Gesundung, zu physischer Erholung und psychischer Entspan-
nung, zu &ffentlicher Kommunikation und Belebung des &ffentli-
chen Raumes beitragen, wenn sie Radverkehrerzeugen, die Men-
schen aus den Automobilen in die (dann) frische Luft holen. Fahr-
radsténder allein werden die Stadt und die Gesellschaft nicht ret-
ten vor Verddung, Zersiedlung und Isolation, aber ohne Fahrrad-
stdnder werden immer weniger das Fahrrad nutzen, sondern statt
dessen Automobile, die zum Zerfall der Gesellschaft flihren.



6. Transportmittel Fahrrad

,Eine nachhaltige Gesellschaft braucht ein nachhaltiges Verkehrs-
system - ohne Sommersmog, Treibhauseffekt, hohes Unfallrisi-
ko. Radverkehrsfoérderung ist ein &ulerst schnell wirkendes, preis-
wertes und effektives Mittel zur Linderung unserer Verkehrs- und
Umweitprobleme.” (LeHNER-LiERTZ 1996, S.328).

Fahrrader sind duBerst stadtangepalte Verkehrsmittel: Ihr Raum-
bedarf ist sehr gering, und ihre Anforderungen an Bau und Struk-
tur der Verkehrsrdume sind relativ niedrig. Durch einfache Hand-
habung sowie abgasfreie und gerduscharme Betriebsweise eig-
nen sie sich hervorragend zum Einsatz in menschlichen Siedlun-
gen. Sie sind kommunikative, gesundheitsférdernde und soziale
Verkehrsmittel. Eine Grundlage fur die Leistungsféhigkeit des Fahr-
rades sind die kleinflachigen Strukturen von Siedlungen, die Weg-
ldngen wie Unterwegszeiten gering halten. Eine Stadt nach ame-
rikanischem Muster mit breiten SchnellstraBen und kilometerwei-
ten Entfernungen ist dagegen aufgrund ihrer Geometrie fur das
Fahrrad nahezu unwegbar. Solche Siedlungsrdume sind nur noch
mit motorisierten Verkehrsmitteln, zumeist per Automobil erschlie3-
bar. Eine Stadt des Automobils aber kann nicht zugleich eine Stadt
der Radfahrer und FuRgénger sein.

,Fahrrader sind billig, gesund und gut fur die Umwelt; aber die
Umwelt ist nicht fur sie eingerichtet. Fahrrader auf StraRen wer-
den von Autos gefahrdet; Fahrrader auf Gehwegen geféhrden Ful3-
ganger.” (ALEXANDER 1995, S.309).

Das Fahrrad gehért zu den benachteiligten Verkehrsmitteln: Sei-
ne Leistungsmdglichkeit wird unterschétzt, seine Bedeutung igno-
riert. Von Nichtradlern wird das Fahrradfahren dabei geféhrlicher
und unbequemer eingeschétzt als von Radfahrern. (in: ArBeiTs-
KREIS VERKEHR UND UMmweLT 1992, S.2). Sein Wegenetz ist bruch-
stiickhaft und erschlief3t den Stadtraum nur unzulénglich. An Ein-
mindungen sind Radwege unterbrochen und an Hof-, Garagen-
bzw. Hauseinfahrten abgesenkt. Haufig wechselnde Verhéltnisse
und Wegefiihrungen bestimmen das Bild. Auf den Fahrbahnen
dominieren die Automobile per Gesetz und durch ihre Durchset-
zungsfahigkeit, ihnre Unempfindlichkeit. Das Fahrrad ist zur Rand-
erscheindung verdammt.

Foto: S.Amold
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Alltag Fahrradverkehr: Kopf runter und
vorbeischldngeln! Die Rahmenbedingun-
gen entscheiden tiber die Leistungsfahig-
keit des Fahrrades als Transportmittel.

Foto: S.Arnold
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Die Geschwindigkeiten auf den StadtstralRen flihren zu einer po-
tentiellen (objektiv wie subjektiv) Gefahrdung der Radfahrer. ,Rad-
fahren in der Stadt ist 1,6 mal gefahrlicher als Autofahren, wenn
man die Verkehrsbeteiligungsdauer als Grundlage heranzieht.” (in:
ebd. S.2). Die Larm- und Schadstoffbelastungen verursachen
StreR, sie schwachen die Immunitat und kénnen Krankheiten aus-
I6sen. Radfahrer finden nur selten Abstellanlagen, die ein siche-
res und komfortables Abstellen des Gefahrtes garantieren kén-
nen. Fur Transportaufgaben vom Einkauf bis zur Beférderung von
Kindern oder groRer Lasten sind Fahrrader ohne weiteres taug-
lich, gegebenenfalls mittels Anhanger, Fahrradaufbauten oder
Spezialkonstruktionen (Tandems, Transportfahrrader, Rikschas
etc.). Aber ohne geeignete Infrastruktur und steuerliche Rahmen-
bedingungen bleibt es eine Randerscheinung. Und solange auch
die objektiven Verhéltnisse negative Vorurteile gegentber dem
Fahrrad nahren, werden seine Potentiale weiterhin unterschatzt.

Wie kann das Fahrrad zu seiner verdienten Spitzenstellung im
Stadtverkehr gelangen? Wundermittel gibt es hierzu nicht und
Radwege oder Radstdnder machen noch lange nicht gliickseelig.
Vielmehr mussen die existierenden Hindernisse an vielen Punk-
ten und mit verschiedensten Mitteln Stlck fur Stick aus dem Wege
geraumt werden. Dazu mul® der Radverkehr als ein komplexes
System begriffen werden, das im Raum in allen Dimensionen steu-
erbar ist. Das folgende Kapitel soll zeigen, wie das mdglich ist.

6.1. Fahrradverkehr als System

,Die ,Fahrraddichte’ Deutschlands ist (...) héher als die Chi-
nas; es gibt bei uns wesentlich mehr Fahrrader als Autos. Der
Anteil des Fahrrades an den innerértlichen Wegen liegt in
Deutschland aber durchschnittlich nur bei 11%." (in: ArBeiTs-
KREIS VERKEHR UND UMWELT 1992, S.2).

Ein Fahrzeug ist kein Fahrzeug, wenn es nicht fahren oder hal-
ten kann. Die StraRenbahn ohne Haltestelle ist kein Verkehrs-
mittel, sondern etwas Absurdes. Ein Auto auf dem Ozean ist
so sinnlos wie ein Dampfer im FuRgangertunnel. Ebensowenig
kann das Fahrrad als Verkehrsmittel seinen Aufgaben gerecht
werden, wenn es sich in den Strukturen eines fremden
Systemes bewegen muly. Erst das Aufeinanderabgestimmtsein
aller notwendiger Komponenten realisiert die Funktion des Ge-
samten, des Individuums im Netz.

Das Fahrrad wird nicht zwangslaufig durch ein gutes Schlof3
diebstahlsicher oder per Helm, Licht und Bremsen ein unge-
fahrliches bzw. ungefahrdetes Verkehrsmittel. Auch gentigt das
Anlegen von Radwegen oder Fahrradstandern nicht als infra-
strukturelle Grundlage fir den Radverkehr. Darlberhinaus sind
auch Angebote von Mietfahrradern oder kostenloser Stadtréder,
von Reparatur-Dienstleistungen oder Steuerverglnstigungen
immer nur EinzelmaBnahmen, die zwar als solche férdernd wir-
ken, aber erst als Ganzes zu Verbesserungen im Gesamtsy-
stem fihren kénnen. Der Radverkehr ist ein komplexes Sy-



stem, und als solches ist er gekennzeichnet durch Verflechtun-
gen, die EinzelmaRnahmen in ihrer Wirkung entweder verstar-
ken oder abschwéchen, ja gar ausléschen kénnen. Solche
Systeme unterliegen chaotischen wie selbstordnenden Kraf-
ten. Zum Beispiel: ,Je mehr Radfahrer, desto sicherer: Die Zahl
der tédlich verungliickten Radfahrer (in den alten Landern) ist
von 1142 im Jahre 1980 auf 711 im Jahr 1990 zuriickgegan-
gen, obwohl in der gleichen Zeit der Radverkehr um ca. 25%
zugenommen hat.“ (in: fairkehr 5/92, S.28).

Jedes einzelne Fahrrad ist Bestandteil dieses Systems, beste-
hend aus Gefahrten und Gesetzen, Wegen und Regeln, Ab-
stellméglichkeiten wie Gewohnheiten, politischen Einstellungen,
Klischees u.v.a.m. Radverkehr ist ein System aus 6ffentlichen
wie privaten Strukturen, von Finanzhaushalten und gesellschaft-
lichen Bedingungen, die alle ineinandergreifen und das Ver-
kehrsmittel Fahrrad gestalten. Wie dies im Konkreten méglich
ist, erldutert zum Beispiel Ursula Lehner-Liertz am Beispiel der
Niederlande: ,Die meisten niederldndischen Fahrrad-
produzenten bieten mittlerweile komplette Berufsverkehrs-
konzepte an: eigens entwickelte Dienstfahrradtypen, Informa-
tionen Uber die verschiedenen Modelle der betrieblichen
Fahrradnutzung incl. steuerlichen Auswirkungen fir Unterneh-
men und Beschéftigte, sowie Mustervertragen fur das Fahrrad-
leasing.” (LEHNER-LIERTZ 1996, S.325).

Die Folge waren eine starke Zunahme der Fahrradnutzung im
Berufsverkehr, entsprechend hohe Verkaufszahlen fir Neurader
und Zubehér in der Fahrradbranche, bei Serviceangeboten und
Versicherungen. SchlieBlich wurde dann das das niederlandi-
sche Steuerrecht zum 1. Sptember 1995 zugunsten der beruf-
liche Fahrradnutzung abgestimmt. (in: ebd., S.325).

Was macht dieses Systemdenken aus, was unterscheidet es
von der herk6mmlichen Herangehensweise?

,0er neuer Ansatz: der Weg von A nach B (...) Ausgangspunkt
dieser Betrachtungsweise missen die Radfahrer(innen) auf ih-
ren Wegen von A nach B mit allen ihren unterschiedlichen Be-
durfnissen und Anforderungen sein, (...) Die tatsachlichen und
potentiellen Hemmnisse auf dem Weg von A nach B muissen
analysiert und systematisch aus dem Weg gerdumt werden,
wenn bei der Verkehrsmittelwahl die Entscheidung zugunsten
des Fahrrades ausfallen soll.“ (ebd., S.324).

Bei diesen Hemmnissen handelt es sich aber nicht nur um
Infrastrukturprobleme. Denn, wie in vorangegangenen Kapiteln
beschrieben, zeichnen sich Wege nicht nur durch ihre physi-
kalischen Abmessungen aus, sondern bestehen auch aus Emp-
findungen, aus gesetzlichen wie 6konomischen Faktoren. Dar-
aus leitet sich ein Spektrum an MaRRnahmen auf vielen ver-
schiedenen Ebenen ab: ,Fortschrittliche planen und realisie-
ren hierarchisch strukturierte Radverkehrsnetze und ein Bin-
del differenzierter MaBnahmen zur Verbesserung von Sicher-
heit und Komfort des Radverkehrs, unterstitzt durch eine
zielgruppenorientierte Offentlichkeitsarbeit. (ebd., S.323).

Fahrradsténder und -wege sind notwen-
dige, aber nicht ausreichende Bedingun-
gen fiir den Radverkehr. Schon gar
nicht, wenn sie ihrer Funktion nicht ge-
recht werden. Fofo: F. Memet
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Das System Fahrradverkehr wird auch
davon gepréagt, dal3 Radfahrer gern zu
zweit unterwegs sind und ihre Rdder am

Ziel zusammenschliel3en wollen.
Foto: S.Arnold
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Fahrradférderung wirde dann zu einer Breitbandaufgabe fir
die Gesellschaft und bliebe nicht mehr in infrastrukturlastigen
MaRnahmen gefangen. Auf gesetzlicher Ebene mufRiten die Ge-
schwindigkeitenim Stadtverkehr auf ein allen gerechtwerdendes
Tempo reduziert werden, auch sollten steurliche Regelungen
getroffen werden, die 6kologische und soziale Kosten den Ver-
ursachern aufbiirden und denen zugute kommen lassen muB-
ten, die die gegenwartig Leidtragenden sind: FuRganger, Rad-
fahrer, OPNV-Benutzer.

Das StraRenverkehrsrecht mufte die Stralie als Verkehrsraum
im weitesten Sinne begreifen und deklarieren, er mifite dem-
zufolge allen zugénglich sein, MaRstab wére der Mensch als
FuRgéanger. Jede Gefahrdung und Belastigung wirde durch bau-
liche Malknahmen oder Zulassungsbestimmungen: Zum Bei-
spiel Einschrankungsverordnung fir Stadtstraen zugunsten
larmarmer Nutzfahrzeuge auf der Grundlage der StVZO §49
Abs.3 Anlage XXI vom 16.11.1984. (LANUF-Projekt des UBA
1992, dokumentiert in WURzNER,E. / Op DEN BERG 1992).

Ebenso in Frage kommen kénnten Zufahrtsbeschrankungen
fur alle Fahrzeuge uber 7,5 Tonnen Nutzlast - anstatt wie bis-
her die Menschen (und vor allem Kinder) aus dem Straf3en-
raum zu verbannen. Private MaRnahmen wie Serviceangebo-
te aller Art (vom Reparaturdienst bis zur Waschanlage und
Verleihservice) kénnen diese Entwicklung flankieren und nicht
zuletzt auch die 6ffentlichen Trager mittels Offentlichkeitsar-
beit, Koordinationsdienstleistungen, Baumallinahmen und lo-
kaler Verordnungen und Bestimmungen. WerbemafRnahmen
kénnen dabei von verschiedensten Beteiligten gemeinsam ge-
tragen werden, z.B. von Stadt, Nahverkehrsverband und Pri-
vatwirtschaft.

.Wer den Radverkehr ernsthaft férdern will, sollte sich am Kom-
fort- und Qualitatsstandard der Autowelt orientieren. Dort ha-
ben wir eine vdllig selbstverstandliche 6ffentliche und private
Infrastruktur, deren Komponenten gut ineinandergreifen. Die-
se Infrastruktur ist auf dem Stand der Technik. Und fir ihre
standige Weiterentwicklung sorgen unzahlige gutbezahlte Leu-
te.” (ebd., S.324).



7. Das Fahrradparken )
7.1. Das AbschlieBen - ein notwendiges Ubel

Wer schlieft schon gern sein Fahrrad ab? Man macht es aus Not-
wendigkeit. Man macht es aus Erfahrung, aus Gewohnheit. Und
wegen der Versicherung. Nie aus Freude.

Das AbschlieRen von Fahrradern ist immer mit Arbeit verbunden:
Einen geeigneten Platz fiirs Velo suchen, Schliissel heraussuchen,
Schlof &6ffnen, Schlof hinein- und um den Sténder herumfadeln und
abschlieen. Je nach Firma und Produkt sind Anbringen und Ab-
schlieBen mehr oder weniger einfach. Manche schnappenins Schiof3
ohne daft man den Schliissel noch einmal herumdrehen muf, Biigel-
schldsser nimmt man erst auseinander, um sie dann wieder zusam-
menzustecken. Speichenschlésser, die das Hinterrad blockieren, muf
man nur zuschieben und den Schliissel abziehen, aber wehe, man
verliert ihn, was schnell geht, denn er ist klein und immer solo!

Im elektronischen Zeitalter ist die Zentralverriegelung per Knopfdruck
fur Fahrradschlésser noch nicht erfunden. Leider. Welche Freude
am Auto: Ein Knopfdruck auf der Fernbedienung und auf ist der
Wagen. Das Ab- und AufschlieRen gerat zum Spiel. Selbst per
Schlissel und Zentralverriegelung ist es noch relativ einfach: Man
muf nur ein biRchen den Schliissel drehen - schon sind alle Tiren
offen und auch wieder zu.

Zwar ist das AbschlieBen von etwas immer eine Handlung aus Not-
wendigkeit, aber es kann auf diese Weise zu etwas Spielerischem,
Kinderleichtem werden. Was macht das AbschlieBen am Fahrrad
so umsténdlich, so lastig?

Erstens: Es geschieht viel zu oft, denn die Wege in der Stadt sind
kurz, und oft muf man schnell mal anhalten und etwas kaufen oder
holen gehen.

Zweitens: Es ist nicht mit dem Abziehen eines Schliissels getan,
sondern immer mit dem Zusammenpuzzeln dreier Teile verbunden:
Fahrrad, Schlof® und Stander. (Mancher nimmt - sicher ist sicher -
gar zwei Schldsser.)

Drittens: Eigentlich ist das Fahrrad so schén einfach: draufsetzen
und losradeln! Das Ab- und Anschliefien aber ist eine zum Fahren
eigentlich nicht nétige Handlung. Es ist etwas zusétzliches, etwas,
das dem System aufgestiilpt wurde im Nachhinein.

So wird der Mensch zum Sklaven seiner Maschine, sie fordert ihn,
um ihretwillen etwas zu tun, was seine primére Absicht nicht ist. Das
heift, eigentlich ist es nicht die Maschine selbst, sondern die Gesell-
schaft, in der Fahrrader gestohlen werden. Das Ringen um etwas,
das Bewahren oder bemiihen um etwas ist verbunden damit, daf

man es gegen die Umwelt, gegen die anderen, gegen das Feindli-

che sichert und verteidigt. Dieses Problem ist mindestens so alt wie
die Menschheit: Die ersten Acker, die bestellt wurden, die ersten
Tiere, die gehalten wurden, muften versorgt, umsorgt und verteidigt
werden gegen Wetter, wilde Tiere und jene, die Besitz ergreifen woll-
ten vom eigenen. Nur solange man Jager war und Sammler, konnte
man aus der Natur schépfen ohne Sorge (im Sinne von Fiirsorge
und Hege) und Voraussicht. Man nahm und ging. Man legte keine
Vorrate an, um die man sich hatte kiimmern miissen.

Doch der Beginn der Fiirsorge liegt in etwas noch viel Urspriingliche-

Die hohe Kunst des Aneinanderfesseins.
Foto: S.Arnold
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Das Fahrrad ist von Natur aus empfind-
lich und schutzlos. Und Fahrradschlés-

ser binden nur wenige Teile aneinander.
Foto: S.Arnold
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rem: dem Aufziehen des Nachwuchses, dem Erhaltder eigenen Art.
Die kleinen Wesen mussen versorgt und geschitzt werden bis sie
selbstandig und unabhéngig ihren Weg gehen.

Mit der Erfindung des Werkzeuges, vom Feld, mit dem Friichte pro-
duziert werden tber Haus, Weg, Computer, Stift und Kiihlschrank
bis zum Gefahrt, das der Bewegung dient, haben wir eine Unmenge
von Helfern in unseren Dienst gestellt, die alle gepflegt und gewartet
werden wollen, um zu funktionieren. Und sie wollen gesichert sein,
um nicht ihren Besitzer zu wechseln. Das Pferd erhélt seine Brand-
marke, das Grundsttick Umz&unung und Alarmanlage, und das Fahr-
rad bekommt ein dickes Schlof3 zum Schutz.

7.2. Sicherheit fiir Fahrrader

L2Abgestellt und Zugeparkt* - Das abgestellte Rad als ein privater
Gegenstand im 6ffentlichen Raum: verlassen, wehrlos, ausgelie-
fert - das Singulare im Allgemeinen. Das Fahrradparken stellt als
einen Extrempunkt das Problem dar, dal} etwas Personliches,
etwas vielleicht einzigartiges in eine (mehr oder weniger) anony-
me Umgebung eingebracht und dort zurtickgelassen wird. Dabei
handelt es sich um ein Phanomen des 6ffentlichen Raumes, dal
sich in den Diskussionen um Grafities, mutwillige Zerstérungen
und Sicherheit widerspiegelt: Er ist zwar Gemeingut, er ist der
Raum, der einer Kommune, einer Stadt gehért und damit ihren
Bewohnern. Aber er gerat mehr und mehr zu einem unberechen-
baren Niemandsland, aus dem man sich zurilickzieht, fur das nie-
mand sich recht verantwortlich fihlt. Alles, was sich in diesem
Raum befindet, ist potentiell und tats&chlich gefdhrdet, umso mehr,
je schutzloser es ist.

Die sympathischen Seiten des Fahrrades sind zugleich seine
Schwachstellen: Es ist zu leicht. Jeder kann ein Fahrrad wegtra-
gen. Auch ist es zu einfach auseinanderzuschrauben, je prakti-
scher, einfacher und universeller die Verbindungen sind (Schnell-
spanner und Inbusschrauben), desto gefdhrdeter wird es. Das
Fahrrad tragt seine kostbaren Bestandteile offen und ungeschdtzt.
Mit einem SchloR wird es nur teilweise zusammengebunden, die
wichtigsten Teile sollen miteinander an einem festen Punkt im
Raum fixiert sein. Im Wesentlichen demontierbar bleibt es trotz-
dem.

Autos verbergen dagegen alles unter ihrer schiitzenden Karosse
und sichern es zusétzlich durch ihr betrachtliches Gewicht. Man
kann ein Auto nicht einfach wegtragen und andernorts in Ruhe
demontieren. In den wenigen Schléssern, die nétig sind zum voll-
stdndigen UmschlieRen und Einkapseln, ist alles Know-how ge-
sammelt, um ihre Sicherheit zu garantieren. Das Offnen von nur
einer Tur gentgt i.d.R., um es sofort benutzbar zu machen (Den
Zundschlissel ins Ziindschlof zu stecken, stellt kaum einen zu-
satzlichen Aufwand dar). Im Innern prangen mitunter Lenker-
schlésser und warnen kleine Leuchtdioden: ,Ich habe eine Alarm-
anlage!* Nicht zuletzt verleihen Nummernschilder dem Automobil
eine schitzende Registrierung und ldentifikationsmdglichkeit,
durch die sie zu - wenn auch technischen - Individuen gemacht
werden.



7.2.1. Objektive Sicherheit fiir Fahrriader

Kein Schiof ist wirklich sicher, jedes kann aufgebrochen werden.
Das eine mit mehr, das andere mit weniger zeitlichem und techni-
schem Aufwand. Und wenn das Schlo zu gut ist, zerteilt man
schnell den Fahrradrahmen - die abgebauten Komponenten las-
sen sich auch so verwerten. Fahrradschlésser verzégern nur, sind
eine Schwelle, ein Aufwand, der bewaltigt werden muf® und kann.
Standig kursieren neue Geschichten dariiber, wie die vermeint-
lich sichersten Schlésser zu knacken sind. einst tat es ein Wa-
genheber, dann ein wenig Eisspray und ein Himmerchen, mal ein
Akkubohrer oder ein Spritzer dtzender Sdure. Stetig erneuern die
Produzenten ihre Schiésser, stetig verbessern Diebe ihre Tech-
nologien und Strategien. Jedes Schlof} ist nur begrenzte Zeit si-
cher und bietet auch nur einen relativen Schutz, indem das unter
den aufgefundenen Radern bestgesicherte im Vorteil ist. Abhan-
gig ist dies natirlich auch vom Wert des Rades selbst: fiir ein
besonders edles Teil wird man mehrriskieren als fiir weniger wert-
volle. Ein Ergebnis ist daher, daR viele Personen, die haufig per
Rad unterwegs sind, verschiedene Réder haben: gute fiir Reisen
oder Fahrten bei Tage, billige und alte fir abendliche bis nachtli-
che Ausfliige in der Stadt.

Welch eigenartige Bliten der Fahrradklau hervorbringen kann,
beschreibt ein Reisebericht aus Amsterdam, Europas Fahrrad-
metropole, wo das Fahrrad zwar allgegenwartig, aber dafur nicht
weniger gefahrdet ist, was zu einer technischen Ausristung fihrt,
die gerade noch den nétigsten Anforderungen gerecht wird und
Diebstahl unattraktiv macht: ... das einzig hollandische an den
Fahrradern, die wir bekommen, ist die fehlende Handbremse. Das
wichtigste Zubehdrteil ist immerhin dabei: das Schlo. Denn hier
werden so viele Fahrrader gestohlen, daR die Amsterdamer dar-
Gber schon Witze machen. Die schnellste Méglichkeit, an ein Fahr-
rad zu kommen, so lesen wir in einem Stadtmagazin, sei, auf eine
Gruppe von Radfahrern zuzulaufen und zu briillen: ‘Hey, das ist
mein Fahrrad!’ Einer von ihnen wiirde bestimmt sein Fahrrad fal-
lenlassen und wegrennen... Beruhigend fiir Touristen: Mietfahrrader
stehen bei den Langfingern nicht hoch im Kurs: Sie sind allzu leicht
zu identifizieren, weil numeriert.” (Tichatschek 1997, S.17).

Kein Rad ist wirklich sicher.

Foto: S.Arnold
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Fahrraddiebstahl ist ein offenbar lukratives Geschéft, nicht aber
fur Versicherungen, denn die Aufklarungsrate ist vernachlassigbar
gering. Ein als gestohlen gemeldetes Rad wird in der Regel nicht
wiedergefunden. In der Folge erhéhen die Versicherungen ihre
Beitragssétze, gliedern sie die Versicherungen fur Fahrrader aus
und begrenzen die Anzahl an mdglichen Auszahlungen in
Schadensfallen (Nach dem dritten als gestohlen gemeldetem Rad
ist meist Schluf). Und fur den Fall von infolgedessen zunehmen-
den Versicherungsbetriigen bleiben den Versicherungen neben
der Erhdhung ihrer Sicherheiten oft nur Appelle an Gewissen und
Verstand der Versicherungsnehmer.

Als Antwort auf hohe Diebstahlsquote und niedrige Aufklarungs-
rate gibt es nun von einer Versicherung ein spezielles Angebot flr
Fahrrader mit eingraviertem Sicherheits-Code. Die Beitrége sind
um 10% niedriger als normal, da die Sicherheit solcherart geschiitz-
ter Réder deutlich iber dem Durchschnitt liegt. Versicherungs-
betriige mit codierten Radern kénnen zudem ausgeschlossen
werden.

Damit bieten Gravierungen subjektive und objektive Sicherheiten:
Die subjektive Sicherheit erreichen sie durch ihre Botschaft, regi-
striert zu sein: ,Ich bin nicht ein Fahrrad unter vielen, sondern man
kennt mich und findet mich wieder!* Kommuniziert wird das durch
die offene Sichtbarkeit der Codenummer und die Unterstreichung
durch Aufkleber. Die Kommunikation mit ,dem Dieb* (als Sam-
melbegriff fur jene unerkannten Personen) unterstutzt den tatséch-
lichen, objektiven Schutz, der in dem erhéhten Aufwand besteht,
die Gravur zuzuspachteln und das Rad neu lackieren zu missen,
um nicht erkannt zu werden.

Sicher ist aber auch dieser Schutz nicht per se und fir immer:
Ohne Kontrollen der Polizei wére das ganze System wirkungslos,
sie gehoren praktisch zum System ,Diebstahlsschutz durch Co-
dierung® dazu. Sie sind der unsichtbare, imagindre Bestandteil,
der unsichtbare Beobachter, der alles sieht, dem nichts entgeht.
Ohne das Wissen oder zumindest den Glauben an diese allge-
genwaértige Instanz, funktioniert das System nicht. Auch das Rol-
lenversténdnis der Diebe gehdért zu dem System dazu.

Eine Codierung oder das Anschlielen mit ausgesprochen guten
Schiéssern verschiebt das Diebstahlsrisiko auf die Seite der we-
niger gut gesicherten Rader. Schutzmaflnahmen sind stets rela-
tiv, sicher ist immer nur das bestgesicherte Rad. Diebe werden
lernen, mit immer héheren Standarts fertigzuwerden. Auch Aus-
weispapiere und Banknoten sind schliellich félschbar, entschei-
dend ist nur die Gewinnspanne, die erzielt werden kann.

Fahrradboxen stehen im o6ffentlichen Raum, stellen aber durch
ihre AbschlieRbarkeit ein temporar privates Territorium dar. Sie
machen die Réder unsichtbar (bis auf gldserne Ausnahmen) und
blockieren damit selektive Diebstahle, die im Wesentlichen domi-
nieren. Fahrradboxen geben dem Fahrrad das, was ihm - siehe
oben - fehlt: eine schitzende Hiulle. Oft aber stellen sie ein dsthe-
tische Problem im Stadtraum dar, sind sie doch recht grof3e und
durch und durch modernanmutende Gerate. Sie sind von betracht-
lichem optischen Gewicht und keineswegs so transparent wie ein



Technische Mdglichkeiten zur Diebstahlssicherung am Fahrrad
{assen groRRe Potentiale erkennen, wenn Fahrrad und Schilof} zu-
sammengefalt wirden. Das oben beschriebene Dilemma der
empfindlichen Offenheit des Fahrrades kann zu Uberlegungen
fuhren, wichtige Teile und Elemente ins Innere zu verlagern, das
Fahrrad ,umzukrempeln®: Verriegelt das Schlof® aus dem Rah-
men heraus Vorderrad, Lenkung und Hinterrad, sind weder Dieb-
stahl noch Demontage ohne Zerstérung mdéglich. Sobald der Rah-
men selbst zum BuigelschloR? wird, kann das gestohlene Rad nur
noch als Ersatzteilspender dienen, denn der Rahmen selbst miR-
te zerstdrt werden. Ein Losschneiden und Darauf-wegfahren wéare
unmdglich.

Eine Fahrrad-Zentralverriegelung mifte ebenso im Rad selbst
integriert sein, mit einem AbschlieBvorgang verbunden sein, ein
Wegschieben oder -fahren verhindern und das Rad im Raum fi-
xieren, will heiBen: irgendwo anschlielen. Eine grundlegende
Vereinfachung der Diebstahlsicherung ware damit zugleich erreich-
bar: Eine Schliisselbewegung wére ausreichend zum Sichern und
Lésen des gesamten Rades.

7.2.2. Subjektive Sicherheit von Fahrradern

Fir die Sicherheit eines Fahrrades sind aber nicht nur Schlof3 und
Polizei entscheidend, sondern ebenso sein rdumliches, zeitliches
wie soziales Umfeld. Stehen sie in belebten Stadtstrallen oder in
abgeschiedenen Winkeln, allein in Hinterhéfen oder in Massen vor
dem Bahnhof? Werden sie am Tage oder in der Nacht abgestelit?
Verschwinden sie nachts im Dunkel oder stehen sie im Schein einer
Laterne? Schwécht oder stérkt das soziale Umfeld die Sicherheit,
sind die Menschen anonym oder kennt man sich? Steht das Rad in
einer kleinen Strafle der Altstadt oder vor einem Supermarkt am
Stadtrand? Alle diese Situationen kénnen unterschiedliche Einflis-
se haben auf die Sicherheit von abgestellten Fahrradern.

Objektive und subjektive Sicherheit muB hier unterschieden werden.
R&ume, in denen ein Fahrrad wirklich, also objektiv sicher ist, sind
zumeist geschlossene Raume: Keller, Hausflure, Schuppen, auch
Hinterhdfe und natiirlich Fahrradeinstellanlagen. Hinter geschlosse-
nen Turen Rader herauszustehlen, ist schwierig, da mani.d.R. nicht
weil}, ob sich das Eindringen und Nachschauen lohnt. Auch Diebe
nehmen nur ungern die Katze im Sack. Die Fahrrader sind ,aus den
Augen - aus dem Sinn* und damit geschiitzter als eines, das frei im
offentlichen Raum steht. Manch einer stellt sein Fahrrad daher gern
in fremden Hausfluren oder in privaten Grundstiicken ab, sofern der
Zutritt dazu gesichert ist. Damit versteckt man das Rad sicher vor
den suchenden Blicken potentieller Diebe und bringt es gleichzeitig
in ein halboffentliches Umfeld hinein, das mehr subjektive Sicher-
heit bringt, denn der Besitzer wird in der Nahe vermutet - das Fahr-
rad scheint bewacht.

Die subjektive Sicherheit ist eine immaterielle, oft schwer auszuma-
chende GréRe. Sie beschreibt subjektivempfundene Qualitéaten, hier
zur Sicherheit im &ffentlichen Raum. Einfachen Regeln oder Geset-

Foto: S.Arnold

47



48

zen gehorcht dies oft nicht. Ein bevélkerter Raum gewahrleistet z.B.
nichtunbedingt auch soziale Kontrolle. Versuche haben gezeigt, daf
es sehr wohl méglich ist, selbst an stark belebten Platzen Fahrrad-
schlésser zu zerschneiden und die Rader mitzunehmen ohne dal}
jemand der Passanten und Umstehenden eingegriffen hétte - eine
anonyme Gesellschaft, in der man sich untereinander nicht kennt,
produziert Verantwortungslosigkeit und I6st soziale Bindungen auf.
»Was soll ich mich da reinhdngen? Ist doch nicht mein Rad. Geht
mich nichts an...*

Naheliegend ist auch, daR in einem belebten 6ffentlichen Raum nie-
mand auf den Gedanken kommt, daR sich jemand erlauben wiirde,
hier - vor aller Augen - etwas zu stehlen. Ein solches Vorhaben er-
scheint als so unrealisierbar, daf} diese Situation zu einer Art Selbst-
negation der sozialen Sicherheit filhren kann, womit schlieflich die
Wachsamkeit nahezu aufgehoben wird.

,Mitten in der stark belebten City (Bremen) schleppte ein Reporter
ein Rad nach dem anderen davon. Den wenigen Passanten, die ihn
Uberhaupt ansprachen, wurde beschieden: ,Hab’ leider den Schiliis-
sel verloren, jetzt mufd ich das Fahrrad dummerweise nach Hause
tragen.“ Und damit war die Sache erledigt und der Fisch im Netz.“
(DAcHALE in: fairkehr 6/92, S. 30).

Ein persénlicher Erlebnisbericht schilderte z.B., wie jemand, weil er
seinen Fahrradschliissel verloren hatte, in aller Offentlichkeit auf dem
halleschen Marktplatz das eigene Rad vom Schlof3 befreien mufite.
Polizisten, die dies wahrgenommen hatten, lieRen sich mit wenigen
Worten (iberzeugen, daB alles rechtens sei. Sie halfen dann gar mit.
Das Vorgeben von Rechtschaffenheitist ein wirksamer Schutzschild.

Subjektive Sicherheit ist ein mentaler Schutz, der nur dann funktio-
niert, wenn der, der stehlen will, die Situation im Umfeld als negativ
fur sein Vorhaben empfindet. Der Dieb muf sich in seiner Rolle be-
greifen und danach handeln, sonst wird er nicht als ein solcher wahr-
genommen. Das Hinwegsetzen (iber gesellschaftliche Konventionen,
das Wechseln von Rollen, macht sich subjektive Sicherheiten Nutze
und negiert sie damit.

Aber auch subjektive Sicherheit kann erhéht werden. Ziel sind Maf-
nahmen, die ein Gesehenwerden, eine vermeintliche oder tatsachli-
che Uberwachung signalisieren. Naheliegend ist das Vorhandensein
von mehr Menschen oder auch Sicherheitskréaften (Polizei und pri-
vaten) im offentlichen Raum, verbunden mit dem nétigen sozialen
Zusammenhaltund Verantwortungsgefiihl. Dartiber hinaus sind auch
technische MalRnahmen mdéglich wie Bewegungsmelder, Video-
kameras (echte und scheinbare) sowie eine bessere Be- bzw.
Ausleuchtung der Abstellanlagen. An den Radern selbst sind Regi-
strierungen und Codierungen, die deutlich kommuniziert werden, von
Nutzen, vielleicht auch das wirkliche oder vermeintliche Vorhanden-
sein elektronischer Sender. Interessant dirften Imitate stabiler
Fahrradschlésser sein, die bei niedrigem Kaufpreis mehr Sicherheit
vorgeben als sie gewdhrleisten, was zur Abschreckung gegen Die-
be geeignet sein kann. Denn zur Sicherung abgestellter Fahrrader
ist auch weniger wichtig, tatsachlich sicher zu sein, sondern még-
lichst unentwendbar zu erscheinen. Jedwede Verunsicherung po-
tentieller Fahrraddiebe bedeutet immer einen Sicherheitsgewinn fir
die betroffenen Objekte.



7.3. Asthetik des Fahrradparkens
7.3.1.Radstinder und Stadtbild

,Da die Fahrradabstellanlage Teil des Statbildes ist, ist der situati-..__

onsgerechte Einsatz notwendig. Diese Notwendigkeit stellt sich
insbesonderer bei Gberdachten Abstellanlagen. Das Design der
Anlage, insbesondere in FuBRgéngerbereichen und vor wertvolien
Hausfassaden, ist wichtig fiir die Akzeptanz.“ (HANeL 1986, S.47).

Bei Fahrradstandemn als ,technischer M&blierung“ des Stadtraumes
gerdt man unweigerlich in heftige Diskussionen, ob denn die Ge-
rate in die ,historische Altstadt“ passen. Dabei gibt es selbige in
der Realitat gar nicht, jedenfalls nicht im Sinne eines geschlosse-
nen oder vollstandigen Ensembles alter Bauten. Diese ,histori-
sche Altstadt* existiert nur durch seine mediale Darstellung und
selektive Wahrnehmung, durch die Bezeichnung als solche sowie
die Gewdhnung daran.

Sie ist kein Museum, das der Besucher und Beschauer harrt. Sie
ist historisch im Sinne von ,geschichtstrachtig®, reich an Zeit-
dokumenten verschiedenster Epochen. Sie ist gewachsen, gewor-
den aus sich heraus. Niemand hat ein Drehbuch geschrieben. Die
Geschichte endete mit dem soeben vergangenen Zeitpunkt.

Denkmalschutz ist auch in Halle ein hei® umstrittenes Gebiet. Ein
Sammelsurium verschiedenster Stile und Bauformen flihrt zu for-
malem Auseinanderfallen des Stadtbildes fuhrt, wahrend formale
Durchgestaltung und Komposition Kontexte und Bezlige herstellt,
die eine bauliche Einheit entstehen lassen. Wichtig ist aber zu
sehen, daB die ,Stadtgestalt* gemacht ist, in den Kdépfen, den
Medien, den Gesetzen (Lucius Burckhardt). Der hallesche Markt
wie er heute ist, ist so gegensatzlich, dal® von einer baulichen
Einheit eigentlich nicht gesprochen werden kann. Sie stellt sich
erst in der Wahrnehmung und Vorstellung der Betrachter her (,Un-
ser Markt soll bleiben wie er ist!*)

Stetiges Problem sind neu einzufligende Elemente, die den ge-
genwartigen Sehgewohnheiten nicht entsprechen, was sowohl fir
als auch gegen sie spricht: Einerseits hemmen Sehgewohnheiten
Entwicklungen zu neuen Qualitaten in Architektur (grofie Fenster,
spannungsgeladene Proportionen oder griine Dacher vielleicht)
und Gesellschaft (die Fassade als sozialer Gestus der Zurschau-
stellung von Macht und Reichtum). Andererseits weckt die Erhal-
tung eines gewohnten Stadtbildes Verantwortung und Identitat. Im
Hinblick auf die sozialen Qualitaten einer Stadt und Gesellschaft
ist die offene Auseinandersetzung Uber Stadtbild und Verande-
rungen vielleicht das Wichtigste tiberhaupt. Eine allgemeine Inbe-
sitznahme (geistig wie tatsachlich) éffentlicher Rdume ist das Be-
ste, was einer Stadt geschehen kann.

Fahrradsténder in den 6ffentlichen Raum einzubinden heifit, sie
einerseits fir Radfahrer als solche kenntlich zu machen, sie aber
andererseits nicht zu einer Stérung des Stadtbildes werden zu
lassen. Dabei bestehen von beiden Seiten Einschrankungen und
Grundanforderungen, die gegen- oder miteinander abgewogen
werden mussen. Eine wichtige Rolle bei der Erkennbarkeit der
Abstellanlage spielen Erfahrungswerte der Radfahrer, ihre spezi-

Das Stadtbild ist eine Frage von Per-

spektive und Reflektion.

Foto: S.Arnold
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Historische Innenstadt; Die Geschichte
endet mit dem jiingsten Augenblick.

Foto: S.Arnold

Fir leere Fahrradsténder gibt es Griin-
de. Zum Beispiel, daR3 sie einfach

schlecht sind.
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Foto: S.Arnold

fischen Sichtweisen dank derer sie nicht unbedingt auf deutliche
Ausschilderungen angewiesen sind. Hierzu wird inKapitel 7.3.4.
naher eingegangen.

Fahrradsténder kénnen zu einem &sthetischen Problem fur den
Stadtraum werden, wenn sie zu dominant werden durch die Men-
ge der abgestellten Rader, aber Ruckkopplungseffekte kénnen
ausgleichend wirken: Wenn viele per Rad unterwegs sind und die
Anlagen ausgiebig nutzen, werden sie sie viel toleranter sehen
als jemand anderes und die éffentliche Meinung bestimmen. Auf
der anderen Seite geraten nicht oder selten genutzte Radstander
zu einem asthetischen Problem: Hier ist die Hemmschwelle der
Ablehnung niedriger, weil sie offenbar unsinnig und fehl am Platze
sind. Sie ordnen nicht die zwingende Realitdt, sondern erschei-
nen als inhaltsfreier Selbstzweck.

Vielleicht werden Fahrrader in Zukunft in automatischen Park-
tirmen abgestellt wie in Japan, wo die innerstadtische Raumnot
mit automatischen Massenquartieren fiir Fahrrader beantwortet
wird, verbunden mit ausgewiesenen Parkverboten fur Fahrrader
im offentlichen StraRenraum. Ob und wie solche Parktiirme sich
in das Stadtbild einfuigen, ist eine Frage, fiir die es gewifl Lésun-
gen gibt. Vielleicht werden die Rader dereinst im Boden versenkt
oder verankert, so dal sie im Stadtraum nicht zu sehen sind.
Genausogut aber kénnen Fahrraderauch nach wie vorim Strallen-
raum stehen und eigene, extra fur diesen Zweck vorgesehene
.Parkmdbel bendtigen.

7.3.2. Der leere Fahrradstiander

Nur wenige Fahrradstander sind stéandig belegt, die meisten ste-
hen bestimmte Zeiten am Tag leer da oder auch ganze Wochen
oder fir lange Zeit im Winter. Diirfen sie das?

Eine leere Bank am Weg ist eine Einladung, sich zu setzen. Eine
leere Stralle bietet Kindern Platz zum Spielen. Ein Briickengelén-
der ist dazu da, daf® niemand hinunterféllt. Ein leerer Fahrrad-
stander ist ein leerer Fahrradstdnder. Nur manchmal ist er auch
als Spielgeréat oder Sitzmoglichkeit verwendbar.

Ganz kleine Radsténder, die wenig Halt bieten und die Felgen
verbiegen, sind schén, wenn sie leer sind, denn man sieht sie fast
nicht. Sie stellen dann auch kaum ein Hindernis dar, dal einem
den Weg verstellen kénnte. Grolie, stabile Radstédnder dagegen
nehmen unbelegt fast ebensoviel Platz ein wie vollgestellt. Sie sind
nicht zu tibersehen. Der Schluf3, dal manche Fahrradstander Platz
sparen wirden, ist allerdings nicht ganz korrekt, zumindest nicht
ohne genaue Betrachtung.

Ein kleiner Fahrradstander kann nur dann Platz sparen, wenn er
leer ist. Und auch dann ist der Raumgewinn nur von Nutzen, wenn
er tatsachlich benétigt wird. Denn was nutzen gewonnene Flé&-
chen, wenn abends und nachts niemand da ist, der diese braucht?
Zu den Zeiten lebhaften Verkehrs aber, wo der Platzgewinn sehr
zu begriiRen wére, sind auch Fahrradstédnder immer belegt.



Dall Fahrradstédnder immer irgendwann leer im Stadtraum ste-
hen, muf} akzeptiert werden. Welche Erscheinung sie in diesem
Zustand bieten, kann mit ihrer Gestaltung beeinflut werden. Die
bekannten einfachen Bugel (ein doppelt geboges Stahlrohr, ca.
80cm hoch und breit, feuerverzinkt) erscheinen schlicht und funk-
tional. Werden sie mit einer Lackierung versehen, ist das zwar zu
Beginn ganz schén, sie altern aber umso schneller, sobald der
Lack abzublattern beginnt. Fahrradsténder sind technische Gera-
te, und Gebrauchsspuren bleiben nicht aus, entscheidend ist, ob
sie dadurch interessanter werden oder verschlissen wirken. Ein
verzinktes Rohrwird im Laufe der Zeit etwas dunkler, gewinnt durch
das viele Beruhren andererseits an Glanz, was ihm eine charak-
teristische, interessante Asthetik verschafft. Und auch Spuren von
Farbspray und Markern gehéren heute zum Alterungsprozefd &f-
fentlicher Flachen. Je nach Gestaltung kénnen sie negativ oder
positiv auf den Gegenstand wirken.

Leere Radsténder machen oft einen verwahrlosten Eindruck, noch
dazu, wenn z.B. zerfallende Fahrrader zurtickbleiben, um die nie-
mand sich mehr kiimmert. Solange die Stander belegt sind und
taglich etwas hinzugestellt und mitgenommen wird, machen sie
einen belebten Eindruck, rostige Uberreste wirken als Ausnahme,
als Zeichen der Zeit. Sie werden Geschichte. Auch Laub und Ml
kann in belegten Radstandern vertuscht und tGibersehen werden,
ist er aber leer, dann wirkt das Ganze heruntergekommen und
wird fir jedermann zum Mullabladeplatz. Fahrradstander als
Schmuddelecke.

Das Problem der Reinigung stellt fir Hersteller wie Kéufer von
Fahrradstandern heute ein gewichtiges Problem dar, ist doch der
Reinigungsaufwand aufgrund des Lohnniveaus in Deutschland
ganz betrachtlich. Wo friher StraRenkehrer gemutlich inren Dienst
verrichteten, saugen und kehren heute hochspezialisierte Maschi-
nen umher. Dennoch steigen die Kosten bei gleichbleibender Lei-
stung. So wird das Argument ,Leicht zu reinigen!" zu einem wich-
tigen fur die Kaufentscheidung. Dabei erweisen sich die Anprei-
sungen in der Realitat mitunter als wenig sinnvoll, denn ein voller
Radstander ist kaum zu reinigen, wie immer er aussieht. Leere
Radsténder findet man nur nachts oder an Stellen, wo sie selten
oder nie genutzt werden.

Fahrradsténder, die keinen Platz brau-
chen! Aber tagstiber, wenn man den
Weg zum Gehen braucht, nehmen ihn

die abgestellten Réader ein.
Foto: S.Arnoid
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Manche Fahiradstander kénnen drei- bis
fiinfmal (iberbelegt werden. Fiir den Preis
wisten Durcheinanders.
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7.3.3. Volle Fahrradstiander

Ist ein Radstander mit vielen Radern belegt, tritt seine Form hinter
der der vielen bunten Fahrradrahmen zurtick. Dominierend wirkt
dann das Gemenge aus Sétteln, Lenkern, bunten und verchrom-
ten Rohren sowie den diinnen Kabeln und Speichen. Je nach
Gestaltung des Fahrradstanders wachsen die Rader wild durch-
einander zu ungeordneten Haufen oder schén brav zu langen
Reihen. Entscheidend fir die Ordnung im Chaos ist die Vorgabe
einer Parkordnung durch den Sténder sowie dessen richtige Di-
mensionierung und Qualitit. Jene Biigel, die ein grobes Raster
vorgeben mit einer Vielzahl unterschiedlicher Aufstellungsweisen,
fuhren daher zu mehr oder weniger ungeordnetem Aufstellen,
verbunden aber mit einer potentiellen mehrfachen Uberbelegung.
Fahrradstander, bei denen das Vorderrad in einem kleinen Biigel
fixiert wird, lassen oft kaum andere Aufstellungen zu und erzwin-
gen damit eine Ordnung. Oft ist bei ihnen aber nur jede zweite
Einstellung belegt - sie sind zu knapp bemessen.

Ob leer oder vollbelegt, Radsténder sind immer eine relativ trans-
parente Erscheinung im Stadtbild, denn sie sind selten héher als
einen Meter und gewaéhrleisten damit FuRgangern, Radfahrern
wie Autofahrern einen freien Blick. Von Bedeutung ist dies an Stel-
len, wo Sichtbehinderungen zu Gefahren fuhren. Alle Einfahrten
und StralRenrander, besonders an FuRgéangeruberwegen sind hier
zu nennen. Radstander kénnen daher, richtig eingesetzt, zu Trans-
parenz und Ubersichtlichkeit fiihren, indem sie Pléatze visuell frei-
halten, auf denen vorher Autos die Sicht einschrankten.

7.3.4. Getarnte Radstander

Gegenstidnde zum Abstellen und AnschlieBen von Fahrradern
mussen nicht wie Fahrradstander aussehen, meist reicht es, daf}
sie zum Abstellen eines Fahrrades geeignet erscheinen. Es braucht
keine Schilder, worauf erklart wird, dal ein Ding, daR sich als
Radsténder eignet, auch tatsachlich ein Radstander ist. Radfah-
rer erkennen Gegenstande im 6ffentlichen Raum aus ihren Erfah-
rungen. Sie wissen, wie sie beschaffen sein missen, welche Qua-
litdten sie bendtigen.

Getarnte Fahrradstander gibt es schon viele, es sind Elemente
wie z.B. StraRenlaternen, Fahnenstangen, Verkehrsschilder, Ge-
lander und Gitter, Zdune, Bdume und andere. Jeder, der viel Rad
fahrt, wird sie erkennen und aus dem Dickicht der Stadtméblierung
herausfinden. Meistens nutzt man ohnehin die gleichen Wege oder
sucht die gleichen Ziele auf, so da von Mal zu Mal der ideale
Abstellplatz gefunden wird: méglichst nah am Ziel, méglichst
diebstahlsicher und einfach benutzbar.




Allerdings sind viele von ihnen nur beschrankt nutzbar, manchmal
mit Schdden am Rad oder mit Behinderungen anderer Personen
verbunden. Verkehrsschilder eignen sich schlecht fir Damenra-
der ohne Querstange: sie fallen leicht um. Und Herrenrader erhal-
ten Kratzerim Lack, wenn ihr Rahmen allzu heftig das Schild fallt.
Treppengelénder kénnen, sobald ein Rad darangeschlossen ist,
ihre Funktion als solche nicht mehr gewéhrleisten: sie sind zu-
geparkt.

Die Deutsche Bahn weist mit Schildern darauf hin, da ihre Gitter
vor den Fenstern am Bahnhofseingang keine Radsténder sind -
sie wurden und werden aber als solche verwendet, denn sie be-
finden sich in idealer Lage direkt am Haupteingang, stehen stan-
dig unter Kontrolle der direkt davor wartenden Taxifahrer, und sie
bieten oft den einzig freien Platz fuir's Velo.

Die bewullte Anlage von getarnten oder versteckten Radstéandern ) } }

ist eine interessante Moglichkeit zur Gestaltung sffentlicher Rau-  S8ume gehoren zu den schansten und
) . - sichersten Abstellméglichkeiten fiir

me. Sensibel und ohne andere Nutzungen zu verdréngen, kon-  £aprrader, die es gibt. Foto: S Amold

nen weitrdumig verstreut und in lokal beschrénkten Quantitaten

Angebote zum Abstellen von Fahrradern gemacht werden. Ge-

lander eignen sich zur rdumlichen Strukturierung, zur otpischen

Gestaltung und mitunter auch zum Verweilen. Querstangen vor

Schaufenstern bieten der Kundschaft auf kieinem Raum Platz fiir's

Rad und auerdem Schutz fiir die Fenster. Vor Zeiten waren sie

Uberall gebrauchlich, heute findet sich nur hier und da ein Gbrig-

gebliebenes, fast nie ein neuinstalliertes. Die Benutzbarkeit wird

geopfert zugunsten méglichst groRer Werbewirksamkeit.

Daruber hinaus werden auch Bdume und Baumschutzbtigel heu-
te oft zum Abstellen von Fahrradern genutzt. Sie sind in der Regel
Uber die ganze Stadt verteilt und kommen damit den Anforderun-
gen der Radfahrer entgegen, fur die eine méglichst flachige Ver-
teilung entlang der wichtigen Einkaufsstralen giinstig ist. Werden
dementsprechend stark vom Radverkehr frequentierte Strallen
mit Bdumen und Baumschutzvorrichtungen bestlckt, werden
mehrere Funktionen zugleich erfiillt: Die Stralle wird schéner, die
Luft und das Klima werden besser, und man hat auch ein Grund-
angebot an ,unsichtbaren Radstandern® geschaffen.

Jedes halbwegs brauchbare Gerét wird
als Radsténder benutzt. Foto: S.Arnold
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Nicht alles, was eine Fahrradabstellan-
lagen sein soll, ist auch tatsdchlich ohne

weiteres als solche nutzbar.
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8. Fahrradabstellanlagen
8.1. Begriff und Position

Wie stark die Angst vor Fahrraddiebstahl die Fahrradnutzung ein-
schrankt bzw. zur Nutzung verkehrsuntauglicher, alter Fahrréader
verleitet, war ein bis vor kurzem in Deutschland noch véllig unter-
schétztes Phanomen. Die Erkenntnis, dal3 feuerverzinkte Felgen-
killer offensichtlich kein addquates Parkangebot fur hochwertige
Fahrréder sind, scheint'sich glicklicherweise in der letzten Zeit
durchzusetzen.” (LEHNER-LIERTZ 1996, S.323).

Ohne Radverkehr macht ein Radsténder keinen Sinn. Die Stadt
Halle weist einen Radfahreranteil von 10% an allen Wegen auf
(HAVAG 1996, S.5).

Radfahren ist ein riskantes Abenteuer, ein Schwimmen gegen den
Strom. Auf den Straflen und in den Kdpfen ist das Fahrrad eine
Randerscheinung. Jede Gestaltungsmaflnahme ist immer auch
eine mediale, eine politische, mitunter sind sie ein Politikum, ein
Jheilkes Eisen“. So erscheinen auch Fahrradsténder vielen als
Fehlinvestition zugunsten dunkelgriner Idealisten oder
Mobilitdtsverhinderer.

Sie missen in die immaterielle Struktur aus Meinungen, Klischees
und Einstellungen von Politik, Verwaltung, Gewerbetreibenden und
Burgern eingewoben werden. Eine Unterstitzung durch Offent-
lichkeitsarbeit kannden Prozef} der Annahme verkurzen.

,Wer in einer Kommune eine Verhaltensédnderung bzgl. der
Verkehrsmittelwahl bzw. bzgl. des allgemeinen Mobilitdtsverhaltens
auf breiter Basis erzielen will, braucht eine umfassende Marke-
tingstrategie innerhalb eines kommunalen Dialogs aller Beteilig-
ten und Betroffenen.” (LEnNER-LIERTZ 1996, S.327).

Solange die Leistungspotentiale und Vorteile des Fahrrades nicht
erkannt und begriffen werden, sind Radsténder immer nur halb
gut, ndmlich nur aus der Perspektive der Nutzer: ,der geist kann
nicht Uber das hinausgelangen, was die sinne ihm einbringen.”
(AicHER 1991, S.77). Vorurteile gegenliber dem Fahrradverkehr
sind mitunter entscheidender als seine tatsdchlichen Nachteile.
Beispielhaft zu nennen ist hier die Dokumentation des Bremer
Projektes ,Leben ohne Auto®, verdffentlicht in Burwitz u.a. 1992.

Radabstellanlagen gehdren zum &ffentlichen Raum wie die Bank
fur die FuRgénger und der Baum als Klimaanlage. Sie sind ein
Teil der Stadt, des 6ffentlichen Raumes, der kommunalen Kassen
wie der Politik, der Gesellschaft und auch der Medien. Sie sind ein
System neben und von vielen anderen. Die Anlage von Rad-
standern bewirkt in anderen Systemen verschiedene Verénderun-
gen:

,Mit dem Angebot an Infrastruktur wird auch die Art der Mobilitat
weitestgehend festgelegt.” (KNoFLACHER 1993, S.46).

Radabstellanlagen sind eingeflochten in ganz unterschiedliche
Netze und Systeme, innerhalb derer sie spezifische Positionen
haben. Nicht nur geografische Koordinaten sind dabei von Be-
deutung, auch ihre gesellschaftliche, infrastrukturelle wie stadte-
bauliche und 6konomisch-6kologische Lage sind bedeutend wie



auch die Beziehung zum Verkehrsmittel selbst. Ein fur die Altstadt
besonders schéner Radstander z.B. kann furchterlich unpraktisch
oder ganz einfach sehr teuer sein. Umgekehrt gibt es Fahrrad-
sténder, die dem Rad optimalen Stand und Schutz geben kénnen,
die aber wegen relativ hoher Kosten gescheut werden. Radstander
mussen in ein Netz von Systemen eingebunden werden, missen
asthetischen wie funktionalen Anspriichen gerecht werden und
diurfen keine Person gefédhrden sowie Verkehr nicht behindern.
Ein Radstander in der Offentlichkeit soll attraktiv und schén sein,
vielleicht mehrere Funktionen erfiilen kdnnen und den Stadtraum
bereichern. in sozialem Kontext sollte er Kommunikation férdern
und vor Diebstahl schitzen.

8.2. Quelle - Weg - Ziel

Betrachtet wurde der Radverkehr in vorangegangenen Kapiteln
bereits als ein System. Schluf’folgerungen daraus miinden z.B.
in Uberlegungen zur Anlage von Fahrradabstellanlagen: Da, wo
man wohnt, muf} ein Fahrradstédnder anders gestaltet sein als
vor der Béckerei, in der man kurz Brot und Brétchen kauft. In den
Geschiftsvierteln der Altstadt benétigt man andere als am Bahn-
hof, an einer Schule, Universitat oder am Arbeitsplatz.

Je nach Lage im rdumlichen, verkehrlichen und gesellschaftli-
chen Netz mussen spezielle Funktionen realisiert werden: Zu
Hause mdchte man das gute Stlick auch nach einem langeren
Urlaub unbeschédigt wiederfinden, daftir benétigt man zum Bei-
spiel gar keinen Fahrradstédnder, sondern einfach einen ab-
schlieBbaren Schuppen oder Kellerraum. Am Arbeitsplatz will man
gern sein Rad tGber den Tag im Trockenen untergestellt wissen,
vielleicht reparieren lassen und auch die Kleidung wechseln. Zum
Fahrradabstellen gehért dann nicht mehr nur der Stander selbst,
sondern auch ein Angebot spezieller Serviceleistungen.

Eine systematische Analyse fiihrt zu einer Gliederung nach Quelle,
Weg und Ziel. ,Quellen” sind die Orte, wo man wohnt. Als ,Weg*
sollen alle Unterwegs-Punkte bezeichnet werden, an denen Ab-
stellanlagen fur kurze Halte notwendig sind. Sie mussen vor al-
lem den Fahrréadern einen sicheren und stabilen Stand - auch mit
Kindersitz und Gepack - gewahrleisten, bequem und schnell soll-
te man sein Rad hineinstellen und auch wieder herausnehmen
kénnen. An ,Zielen* wiederum kann von ldngeren Aufenthalten
ausgegangen werden, jedoch befinden sie sich im Unterschied
zu den Quellen an 6ffentlichen oder halbéffentlichen Orten. Eine
schnelle Handhabbarkeit steht im Hintergrund gegentber Unter-
stellméglichkeit und Sicherheit des Fahrrades.

Das Bild préagen heute die vielen mobilen Radsténder vor Ge-
schéften, Laden und Kaufhdusern (siehe Kap. 8.4.). Sie stehen
auf Gehwegen und behindern dort den FuRgangerverkehr. Rad-
abstellanlagen, die in den Bewegungsraum der Radfahrer einge-
bunden sind, sind demgegentber natirlich glinstiger. Sie sollten

Am Eingang zu einem Firmengeldnde:
Da man im StraBenraum keine Sténder
installieren darf, behalf man sich hier mit
einer Konstruktion entlang der Grund-
stiicksgrenze. Eine brauchbare Lésung
fiir begrenzte Nachfrage.  Foto: S.Amold
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Fahrradstadt Miinster: Abstellplétze am
Wegesrand, allerdings hinter einer Kette.
Man muR also tiber den Gehweg radein.
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direkt anfahrbahr sein und andere Verkehrsteilnehmer nicht be-
hindern. Der Werkstattbericht ,Fahrradfreundliche Stadt’ macht
das deutlich: ,Der geringe Stellplatzraum vor Geschéften ist pro-
blematisch. Hierbei ist darauf zu achten, da® der Zugang zum
Verkaufsladen und zu den daruberliegenden Geschossen nicht
verstellt wird und die Stellplatzanlage keine Verletzungsgefahr be-
inhaltet.

Bei der Anlage eines Radweges sollten die Stellplatze auf jeden
Fall vom Radweg aus direkt erreichbar sein, ohne daf} der
FuRgéangerverkehr gequert werden muf.“ (HANEL 1986, S.51).

Alle wichtigen Umsteigestationen zwischen Rad und &ffentlichem
Personenverkehr sollten als Ziele eingestuft und dementspre-
chend mit tiberdachten Radabstellanlagen ausgestattet sein. Sie
brauchen dort sichere AnschlieBmdéglichkeiten, eine begrenzte
Anzahl von Fahrradboxen und mitunter eine sténdige Kontrolle,
um die nétige Sicherheit bieten zu kénnen, denn meist werden
die Fahrrader dort fiir die Dauer eines ganzen Tages abgestellt.
,Langzeitstellplatzanlagen werden in der Regel nur einmal am Tag
genutzt. Dabei wird durch die Aufsteller notwendigerweise ver-
sucht, eine platzsparende Anordnung zu erreichen. (...) Eine Uber-
dachung ist fur Langzeitparkplatze sinnvoll.” (HANEL 1986, S.53).

Die Werkstattberichte ,Fahrradfreundliche Stadt” formulieren kon-
krete Anforderungen an den Aufstellort: ,Die Planung von Stell-
platzen ist Bestandteil der Gesamtradwegplanung. Stellplatze sind
an den Zielpunkten der Radwege anzuordnen, z.B. am Beginn
der FulRgangerzone oder vor Geschaften. Der Radfahrer wird nur
dort Stellplatze suchen und sie benutzen, wo er sie benétigt (Ziel-
nahe). (...) Zur Férderung der Radbenutzung in Wohngebieten
sind Kurzzeitparkplatze vor Wohnblécken und verbesserte Nut-
zungsmdglichkeiten im Fahrradkeller zu schaffen.”

(HANEL 1986, S.46).

Radfahrer méchten immer gern direkt vor der Tiir parken. Foto: S.Arnold



8.3. Anforderungen an Fahrradabstellanlagen

Fahrradabstellanlagen sind samtliche Anlagen, die dem Abstellen
von Fahrradern dienen. Im Unterschied zu sogen. Einstellanlagen
sind sie jedoch keine geschlossenen Systeme, die die Rader ganz
umschlieBen, wie dies bei Fahrradboxen, -parkhdusern oder -tiir-
men der Fall ist.”

An allen fest im 6ffentlichen Raum installierten Abstellanlagen sollte
das Abschliefen von Vorder- und Hinterrad mit dem Fahrradstan-
der zur Gewahrleistung objektiver Sicherheit méglich sein. Nur bei
temporéaren Anlagen fur Kurzzeitparker kann darauf verzichtet wer-
den.

Bei der Aufstelllung im Raum muf auf die Realisierung hoher sub-
jektiver Sicherheit geachtet werden, d.h. man sollte sie gut einseh-
bar am Rande von oder auf belebten Strallen anordnen. Sie sollten
nachts beleuchtet sein, eventuell auch nur kurzzeitig mittels
Bewegungsmelder. Eine Einbindung in dicht bewohnte Strallen ist
unter dem Aspekt sinnvoll, daf® die dort Mdglichkeit besteht, da
jemand gerade aus dem Fenster schaut. Ein solcher StraRenraum
ist zwar ebenso 6ffentlich wie jeder andere, aber er vermittelt einen
viel privateren und daher sichereren Eindruck. Auch an Bushalte-
stellen oder Taxiparkplatzen, die nachts bedient werden, stehen
Réder sicherer als andernorts.

Aus den Kapiteln zu getarnten, vollen und leeren Radsténdern er-
wachst hier zum einen die Forderung nach der Ausstattung des 6f-
fentlichen Raumes mit zum Abstellen von Fahrrddern tauglichen
Stadtmdbeln bzw. als Gegenstiick die Verwendung von dazu un-
brauchbaren Strukturen, wo Fahrradparken ausdriicklich nicht er-
wiinscht ist. Zum anderen sollten Fahrradabstellanlagen so konstru-
iert sein, dal sie leerstehend reinigbar sind und keinen verwahrlo-
sten Anblick bieten. Fir FuBganger und andere Verkehrsteilnehmer
durfen sie keine Gefahrdung darstellen. Vollbelegt diirfen sie nicht
zu wildem Abstellen der Rader fuhren, da dies ab einer gewissen
Grenze Funktionsfahigkeit und Handhabbarkeit einschrankt.

Die konkrete Gestaltung von Fahrradstandern ist ausschlagge-
bend fur Handhabbarkeit, Sicherheit und Komfort der Anlage:
“Das Ein- und Ausparken eines Fahrrades bei Benutzung eines
Fahrradstéanders soll unter folgenden Konditionen méglich sein:
- in kurzer Zeit

- ohne unnétigen Kraftaufwand

- bei gentigend Platz

ohne Beschadigung des Rades

(...) Der Zugang zum einzelnen Abstellplatz mul auch zwischen
zwei bereits abgestellten Raddern mdglich sein. Das AbschlieBen
des Rades soll bei vollgeparktem Stander méglich sein. Das An-
schlielen soll nicht an den am stéarksten verschmutzten Stellen
des Rades erfolgen (unten am Reifen, an der Kette). Das An-
schlieRen soll ohne Knien, Hocken und Blicken méglich sein. Der
Abstand von Fahrrad zu Fahrrad soll mindestens 60cm betragen.
Der Zugang zum vorderen Gepéacktrager soll méglich sein.

Das Rad soll beim Parken stabil und vertikal stehen. Be- und Ent-
laden des Lastengepécktragers soll méglich sein, ohne daR das
Rad kippt, wegrollt oder schrag steht.” (HANEL 1986, S.43).
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Fahmadgelénder sind stabil, und man kann
Réader daran gut sichern. Aber sie fiihren
zu deren schrittweisem Wertverlust.

Foto: S.Arnold

Schleifspuren am Radsténder sind sicht-
bare Zeichen verursachter Lackschaden.
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Foto: S.Arnold

Grol3e Bedeutung bei der Gestaltung von Fahrradstdndern kommt
heute dem Testurteil des ADFC (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-
club) zu, der fir seine Tests konkrete Félle untersucht, um das
Spektrum von Radbenutzern auszuloten:

“a) Eine Dame in héherem Alter, die ihre Einkdufe haufig mit dem
Fahrrad erledigt.

b) Ein Kind mit einem Fahrrad der Reifengréf3e 22 oder 24 Zoll. c)
Ein Fahrrad mit 28-Zoll-Bereifung.

d) Je ein Fahrrad mit Reifenbreiten von 32 und 47 Milimetern.

e) Ein Fahrrad mit Lowrider-Gepéacktrager am Vorderrad.

f) Ein Fahrrad mit Einkaufskorb oder Packtaschen auf dem hinte-
ren Gepéacktréger.

g) Ein Fahrrad mit einer Lenkerbreite von 65 bis 70 Zentimeter. h)
Ein Fahrrad mit Rennlenker.

i) Ein Fahrrad mit Rickspiegel am Lenker.

j) Ein Seil- oder Kettenschlo® mit einem Umfang von 60 bis 70
Zentimetern.

k) Ein BugelschloB.

[) Tasche, Gesamtgewicht drei Kilogramm zum Einhdngen am Ge-
packtrager.” (in: akriv RADFAHREN" 5/1996, S.32).

Die Messungen werden vom TUV durchgefiihrt und stellen ge-
genwartig das wohl umfangreichste und aussageféhigste Testver-
fahren dar.

Fahrradstédnder sollten gewéhrleisten, dal abgestellte Fahrrader
nicht an Wert verlieren. Leider ist heute noch weitverbreitete Rea-
litét, dal® bei Verwendung der kleinen, nur das Vorderrad halten-
den Stander die Felge verbogen werden kann. Der Begriff ,Felgen-
killer ist als Sammelbegriff fir sdmtliche solche Abstellanlagen
entstanden. Die an sich recht stabilen Anlehnbiigel fihren durch
ihre harte Oberflache (ob mit oder ohne Lackierung) zu Lacksché-
den an den abgestellten Radern. Als deutliche Zeichen dafir sind
Schleif- und Schlagpuren an Rad und Stander zu finden.

Zum Abstellen und AnschlieRen des Fahrrades gehdéren oft auch
nebenséchlich erscheinende, aber in unmittelbarem Zusammen-
hang stehende Angebote, die den Bedurfnissen von Alltagsradiern
gerecht werden: ,Ein ebenerdiger, geschutzter Fahrradstellplatz
im oder am Haus und im Betrieb Dusche, Umkleideraum, Kleider-
spind, Fén sowie auch ein Platz furs Rad kénnten den Ausschlag
zum Aufstieg aufs Rad geben.” (LEHNER-LIERTZ 1996, S.324).



Radstander stehen im 6ffentlichen Raum und durfen dort weder
Gefahr noch Stolperfalle oder Hindernis darstellen. Sie kénnen
Doppelfunktionen erfiillen, indem sie als Spielgerat nutzbar, zum
Hinsetzen oder Anlehnen geeignet sind oder indem sie helfen,
den Raum zu gliedern.

Entwicklungen von Fahrradstandern mit integrierten Ketten oder
Riegeln zum Anschlieen oder mit partiellem Wetterschutz des
Sattels zeigen Bemuhungen um Komfortsteigerung. Solche An-
gebote mégen im Einzelfall sinnvoll sein, im Gesamtsystem rela-
tiviert oder verliert sich ihre Bedeutung. Denn singuldre Angebote
machen wenig Sinn, wenn sie nur Einzelfélle sind und nicht zu
einem Angebot im Gesamtsystem werden. Die Kette oder der Rie-
gel am Stander zum Anschlieen des Fahrrades mit einem Vor-
héngeschloR erspart das lastige Schlof nur punktuell, spatestens
am néchsten Geschéft (oder Kaufhaus), wo nur ein kleiner Bugel
fur das Vorderrad zur Verfliigung steht, brduchte man es wieder.
Ergebnis: Sicher ist sicher. Lieber ein schweres Schlo3 am Rad,
alsauf den Stander mit dem Kettchen angewiesen sein. Nicht viel
anders steht es mit Regenschutz fur Fahrradséttel: Wer einenemp-
findlichen Sattel hat oder immer gern trocken sitzt, wird schnell
lernen, eine Plastiktite fir den Sattel mit sich zu fuhren - fur alle
Félle. Denn eine Garantie fur den Deckel Gber'm Sitz gibt es nicht.
Funktionen, die erforderlich sind, um ein Fahrrad komfortabel und
sicher zu parken, kann und braucht nicht allein der Stander erful-
len. Es gibt Funktionen, die sind mit vertretbarem Aufwand zu rea-
lisieren, andere sollten beim Fahrrad oder seinem Nutzer selbst
verbleiben.

Ein sinnvolles Angebot, allerdings nicht in Verbindung mit einem
Radsténder gibt es neuerdings nach tiber 100jahrigem Schlaf in
den Niederlanden: Auf Hauptradrouten findet man z.B. Erste-Hil-
fe-Reparatur-Boxen des dortigen Automobilclubs ANWB, vor al-
lem fir Alltagsradlerinnen und -radler entwickelt worden wurden.
(in Lenner-LierTz 1996, S.326).

Das Fahrradparken ist ein zweiteiliges System: Es besteht aus
einer 6ffentlichen und einer privaten Komponente: Stander und
Fahrrad, einem Grund- und einem Bestimmungselement, die, mit-
einander verbunden, das Abstellen des Rades ermdglichen und
es vor Diebstahl schutzen. Beide Elemente besitzen sowohl
inividuelle als auch allgemeine Eigenschaften: Fahrrédder haben
im Allgemeinen gleiche Dimensionen, unterscheiden sich abervon
Typ zu Typ in Konstruktion und Gestaltung.

Darauf mul® der Sténder reagieren: Er mull entsprechend
unspezialisiert sein, um von méglichst vielen genutzt werden zu
kénnen, und spezialisiert genug, um seine Funktion zu erflllen.
Spezialisierungen darf er da aufweisen, wo die Fahrrader allge-
mein zutreffende Eigenschaften haben. Jede Spezialisierung aber
stellt eine empfindsame Stelle dar, die zerstdrungsempfindlich bzw.
mit erheblichem Realisierungsaufwand verbunden ist.

Das System beschrankt sich heute aufgrund seiner unscharfen
Schnittstellen im Wesentlichen darauf, miteinander durch ein drittes
Element - das FahrradschloR - zusammengebunden zu werden.

Radsténder sollen Ordnung ins Chaos

bringen.

Foto: S.Arnold
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Mancher Radstdnder verbirgt sich hin-
ter Werbung. Foto: S.Amnold

Andere dagegen sind nur noch zu Wer-
bezwecken zu gebrauchen.  Foto: S.Arnokd

"

Die sogenannten "Speichenknacker
sind wirklich nicht beliebt: Lieber nutzt
man Alternativen. Foto: S.Arnokd
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8.4. Ein Thema fur sich: Private Fahrradstiander

Fahrradstander vor Geschéften, Kneipen und Kaufhausern stel-
len oft die einzigen Radsténder im 6ffentlichen Raum dar, ihre
Aufstellung erfolgt von privater Seite, oft getragen durch Werbe-
einnahmen. Rechtlich fallen sie unter den Anliegergebrauch, der
ein gebihrenfreises Aufstellen ,vor einem Geschaft* zulait (StrG
LSA: §14, Erlduterungen, Abs. 3). Damit werden Radfahrer zur Be-
nutzung der Gehwege gezwungen oder zumindest verleitet, wodurch
es zu Konflikten mit FuRgéngern kommen kann. Aber schon die Rad-
sténder selbst, mit oder ohne Réder, stellen oft ein Hindernis dar.

Da sie nur befristet aufgestellt werden diirfen, miissen sie leicht
und transportabel sein. Das geht oft auf Kosten der Abstell-
sicherheit fur Fahrrader: Sie kdnnen nicht fixiert werden und kip-
peln, Schaden am betroffenen Vorderrad sind méglich. Daher
stellen viele ihr Fahrrad lieber an Hauserwdnde oder lehnen es
seitlich an den Stander. Leider werden sie auf diese Art nur unzu-
reichend ihrer Funktion gerecht, mitunter sind sie bloRer Werbe-
trager in der Form eines Radsténders.

Festinstallierte Radstander nichtéffentlicher Trager finden sich
i.d.R. nur auf privaten Grundstiicken (Bahnhofsgeldnde, Kauf-
héuser, Schulen etc.). In Abh&ngigkeit von der fachlichen Bera-
tung zu Qualitdt und Art der Aufstellung findet man mehr oder
weniger brauchbare Lésungen. Alle privat finanzierten Radsténder
sind jedenfalls ein Zeichen dafiir, da} die Notwendigkeit von
Fahrradabstellanlagen erkannt und im Rahmen des Mdglichen
versucht wird, entsprechende Angebote zu machen.

Auch hier wird das Dilemma der Nutzung des 6ffentlichen Rau-
mes deutlich: Von privater wie 6ffentlicher Seite besteht das In-
teresse, Fahrradabstellanlagen anzubieten, aber die Privaten
haben keine rechtlichen Zugriff auf den Straenraum, und der
offentliche Trager hat haufig keine finanziellen Mittel zu ihrer In-
stallation. Gemeinsame Wege zur Lésung dieses Dilemmas wa-
rendurchaus méglich, effizient und erfolgreich, doch miissen dazu
rechtliche und logistische Hiirden genommen werden. Zum Bei-
spiel kénnte der Planungsaufwand wesentlich verringert werden,
wenn, gemal der Theorie des kleinstmdéglichen Eingriffs, nicht
Generalplanungen und Konzepte als Grundlage dienen, sondern
konkrete Nachfragen bzw. Auftrdge von Seiten der Bevélkerung.



8.5. Ausblicke

Das Abstellen von Fahrradern ist ein noch lange nicht erschépf-
tes Thema. Es ist nicht mit der Aufstellung von hochwertigen Rad-
stdndern getan. Erst wenn die Diebstahlsquote vernachlassigbar
gering ist, wenn das Fahrrad zu einem ungefahrdeten und unge-
fahrlichenTransportmittel geworden ist, und wenn das Anschlies-
sen keinen Aufwand darstellt, dann wird man vielleicht sagen kén-
nen, dal das Abstellen von Fahrradern kein Problem mehr ist.

Was miifdte bis dahingeschehen?Fahrrader miifiten besseriden-
tifizierbar sein, mittels ,Nummernschild“ etwa oder durch einge-
baute Chips, die mit Lesegeréaten auch aus gréf3erer Entfernung
lebar sind. Erfunden werden miifite das denkende Fahrrad, daf}
seinen Benutzer, seine Benutzerin erkenntund um Hilfe ruft, wenn
es gestohlen wird.

Man brauchte zumindest Abschlie@Bmechanismen fur Fahrrader,
die es ermdglichen, ohne grofe Abstellanlagen (die ja eine Folge
von sehr unscharfer Kompatibilitdt zwischen Rad und Stander
sind) das teure Geféhrt sicher zu parken. Es muif3te eine Mdglich-
keit gefunden werden, das Fahrrad von auflen unangreifbarer
machen als es heute ist. Das Abziehen eines Schllssels muite
ausreichen, um es in sich und im Raum zu arretieren.

Auf der anderen Seite miiten Fahrradabstellanlagen einen Stand-
art erreichen, dal sie vielleicht fir alle Typen von Fahrradern ge-
eignet sind. Sie mufRten soweit reduziert werden, daf} sie nicht
mehr sind als die Hand, die das Rad halt, damit es nicht umfalit
und damit niemand kommt, es mitzunehmen. Sie soliten zwar fir
die Fahrrader Platz freihalten, aber selbst nicht unbedingt benéti-
gen. Vielleicht wird man dereinst in der Stadt keine Abstellan-
lagen mehr bendtigen, weil jeder am eigenen Rad eine Vorrich-
tung hat, die man einfach ausklappt und im Boden verankert,
anschlielt, einrastet. Der 6ffentliche Raum wére wie eine Grund-
platte im Steckbaukasten: verschiedenste Elemente und Funk-
tionen kénnten in die entsprechenden Kupplungsstellen einge-
klinkt werden. Ein kurzes Festschrauben und Abschlie3en reich-
te aus.

Vor allem natrlich dirfte der 6ffentliche Raum der Stadte nicht
Uber seine Kapazitdten strapaziert werden, mit zu grofRen, zu
schnellen Verkehrsmitteln. Absoluter Vorrang muf} gelten fir alle
kleinen und emissionsfreien Verkehrsarten und Fahrzeuge. Alle
Fahrzeuge, die iberméaRig Platz beanspruchen, zu laut sind und
gesundheitsschadliche Abgase ausstofien, sollten verwiesenwer-
den. Wo o6ffentlicher Raum knapp ist, mul er geschickt verteilt
werden. Die Stadte werden dann einen Gewinn an Raum und
Flache verbuchen kénnen, der ausreicht, um all ihre Funktionen
erfullen zu kénnen.
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Dann werden auch die Wege frei sein flir Rettungsfahrzeuge und
fur Warenanlieferungen, niemand brduchte sich durch die Blech-
lawinen mittels Sirenen durchzukdmpfen oder miifite im Verkehrs-
raum halten, um wichtige Waren abzuladen. Eine Verkehrs-
verlagerung zugunsten des Radverkehrs bedeutet effektiv Ge-
winn an Stadtraum. Dannwéren auch die gegenwartigen Konflik-
te um Bewegungsraum zwischen FuRgéngern und Radfahrern
Vergangenheit: Sie mufiten nicht mehr gegeneinander um die
Restflachen ringen, auf die sie verwiesen werden, sondern er-
hielten den Raum, der ihnen zusteht. Verkehrsschilder wurden
von den Gehwegen und z.T. aus dem Stadtbild generell verschwin-
den, weil die geringen Geschwindigkeiten nur wenig Ausschilde-
rung und Kkeine Lichtsignalanlagen bréuchten. Investitionen in den
Fahrradverkehr machen Mittel frei, sie fihren zu Positivbilanzen.

Vielleicht wird der Anteil an Radverkehr punktuell so groR sein,
daf ebenerdige Abstellanlagen nicht mehrausreichen. Dann sollte
man die Rader stapeln und Ubereinandertiirmen. Nicht auf gro-
Ren Haufen, sondern in spezialisierten Fahrradparkttirmen, bei
denen man das Rad an einer Pforte abgibt oder in die Maschine
einstellt und spater dann wieder auslésen kann. Da Fahrrader so
klein sind und so leicht, wére das mit relativ geringem Aufwand
an Technik und Raum realisierbar, und es wirde sie zudem si-
chern gegen Beschadigung und Diebstahl. Viele kleine Anlagen
kénnten in den Innenstédten den Bedarf decken. Sie fanden in
jedem Kaufhaus neben dem Eingang Platz und kénnten nach-
traglich in andere Hauser eingebaut werden. So bréduchten sie
keinen eigenen teuren Baukd&rper und wiirden hinter den Fassa-
den verschwinden.

Im Vordergrund sollte dabei immer die Uberlegung stehen, daf
das Fahrrad als Verkehrsmittel immer nur Mittel zum Zweck ist
und mdglichst nah am Ziel abgestellt werden will. Solitér stehen-
de Parkhduser mit enormen Stellplatzzahlen und langen FuRwe-
gen sind keine fur das System Fahrradverkehr taugliche Lésung.
Sie erheben das Parken zum Selbstzweck.

Am Ende steht vielleicht der Traum, da® man ein Fahrrad abstel-
len kann, ohne es anschlielien zu miissen. Man mii3te sich nicht
um Diebstahlsicherheit des Fahrrades kiimmern, weil das Klau-
en an sich aufgelést worden wére! Statt an den Symptomen her-
umzudoktern, hatte man endlich ihre Ursachen gel6st.

Dies aber kann kein Radstander leisten und kein o6ffentliches
Stadtrad, keine Generalliberwachung und auch kein Kommunis-
mus.

In gewisser Weise muf} das Hinterlassen von einem Stiickchen
Selbst (ob Eigentum oder nicht) als eine Spur verstanden wer-
den, die man zurilicklaf3t und die daher von anderen liberschrie-
ben werden kann. Will man sie wiederfinden, muf® man sie si-
chern.

Der 6ffentliche Raum ist ein Prozel:.



9. Zusammenfassung

Fahrradstander sind ein Werkzeug zur Produktion von Fahrrad-
verkehr. Sie tragen zur Erhéhung der Sicherheit in der Stadt bei,
z.B. indem Straflenraume transparenter werden. Fahrradstander
kénnen Staus verhindern, wenn namlich in der Folge weniger mit
dem Auto fahren. Damit sind sie auch ein Hilfsmittel zur Reduzie-
rung des Energieverbrauches, der die Umweltvertraglichkeit ei-
ner Siedlung bestimmt. Und Fahrradstander kénnen schlieflich
beitragen, einer Stadt mehr Identitat zu verleihen, wenn sie et-
was besonderes haben, etwas, das sie gegentber anderen aus-
zeichnet. Schliellich tragen sie dazu bei, daR auch die Sicherheit
vor Uberfallen und Gewalttaten steigt, denn sie bringen mehr Men-
schen in den 6ffentlichen Raum. Sie bevélkern die Strale.

Aber dazu missen sie richtig verwendet werden.

Auch eine Axt erflllt ihre Funktion nicht von sich aus. Sie muf
bedient werden, richtig bedient werden. WeilR man mit ihr umzu-
gehen, wird sie zu vielen Sachen niitze sein. Versucht man, Wein-
flaschen zu 6ffnen, gibt es Scherben. Aber die Axt hat keine Schuld
daran, entscheidend ist der Umgang mit ihr und ihr spezifischer
Einsatz. Fir manche Aufgaben braucht man eine grof3e und fur
andere eine kleinere, mal mit kurzem, mal mit langem Stiel.

Die Axt im Hause erspart den Menschen nicht.

Analog dazu kénnen auch Fahrradstander zu Gefahren werden,
zu Hindernissen oder Stolperstellen, zu Scheuerleisten,
Felgenverbiegern oder Speichenknackern. Entschieden werden
diese Fragen auf zwei Ebenen: einerseits mit der Gestaltung des
Produktes und andererseits durch dessen Einsatz und Handha-
bung.

Die besten Fahrradstander aber
nltzen nichts, wenn niemand da ist,
der Rad fahrt. Fahrradstander ohne
Radverbindungen (nicht Radwege)
sind wie Hauser ohne Menschen.
Fahrradstdander ohne eine
Athmosphare, in der Radfahren
Spall macht sind wie ein Schrei
nach Wasser in der Wiiste. Ohne
Gesetze, die das Radfahren férdern
bzw. mit anderen Verkehrsarten
gleichstellen, bleibt es eine Rand-
erscheinung. Unsichtbare Regeln
liegen dem System Radverkehr zu-
grunde. Unsichtbare Regeln, die
sich in Verkehrsanteilen und Ver-
kehrsregeln, in Mindestmafien und
Kurvenradien niederschlagen. Auch
sie entscheiden, ob ein guter Fahr-
radstander seine Funktionen erfil-
len kann, ob er angenommen wird.

Wo das Fahrrad heute steht, darf es nicht bleiben.

Foto: S.Arnold
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»Abgestellt und Zugeparkt*
Fahrradparken im Stadtischen Raum.

Autorreferat

Fahrrader sind ein ideales Transportmittel in der Stadt: Man
kann mit ihnen eine Menge transportieren. Sie sind leise,
abgasfrei, verursachen keinen Larm, kosten wenig Geld und
stellen an ihre Umwelt minimale Anforderungen. Die Stadt
wird ihnen jedoch nicht gerecht, sie erschwert das Radfah-
ren, macht es gefahrlich und produziert auch Vorurteile. Das
Fahrrad ist nicht, was es ist, sondern das, was seine Um-
welt aus ihm macht.

Die Umwelt ist gemacht und unsere Stadte sind es auch, die
Nacht und der Verkehr. Nichts ist per se da, nichts ist, das
nicht Grund hat, zu sein.

Wenn ein System wie der Fahrradverkehr mit Problemen zu
kampfen hat, wenn Radfahrer keine guten Radstander fin-
den, wenn die Stadte und Gemeinden kein Geld finden, sol-
che zu installieren, und wenn Fufdgénger behindert oder ge-
fahrdet werden durch kreuz und quer abgestellte Rader, so
ist das alles kein Grund gegen das Radfahren. Es ist ein
Zeichen flr schlechte Rahmenbedingungen.

Es ist ein Zeichen fiir das Bild des Fahrrades in unserer Ge-
sellschaft. Will man ihm zu mehr Sicherheit und Bedeutung
verhelfen, reicht es nicht, Radwege zu bauen und Radstander
zu installieren ohne die Grundlagen einzubeziehen.

Die proklamierte ,Verkehrswende® ist keine BewufRtseins-
frage, keine Frage persdnlicher oder gesellschaftlicher Idea-
le. Es ist die Frage, ob man dem Straflenverkehr seine wah-
ren Kosten aufbiirden will oder nicht, ob man seine Vorrech-
te ausraumen und sein Selbstverstandnis relativieren will.
Denn das Auto ist nicht deshalb so attraktiv, bequem und
schnell, weil es daflir eingerichtet ist, sondern weil man ihm
die Umwelt nach seinen Anforderungen mafschneidert.
Ohne die Aufhebung dieser Privilegien, ohne Mallnahmen
gegen den motorisierten Verkehr wird das Fahrrad nur we-
nig oder gar nicht an Attraktivitdt gewinnen kénnen. Solan-
ge der o6ffentlicher Raum ein kostenloser Rammschartikel,
ein Tischlein-deck-dich bleibt, wird ihn die Macht der Star-
keren, der Schnelleren dominieren. Das Abstellen und Be-
nutzen von Fahrzeugen mufd mit den verursachten Kosten
belegt werden.

Fir das Abstellen von Fahrradern, fiir das Radfahren selbst
und das Zufullgehen, auch fir spielende Kinder wird dann
genug Raum vorhanden sein. Und der Luftraum, der zur Stra-
Re gehdrt, und heute zum Abstellen, zur Entsorgung von
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Larm und Abgasen dient, wird ebenfalls freier und wieder
nutzbar werden. Das Fahren mit Bus und Bahn wird billiger,
weil dann auch alle anderen flir Fahrweg und Abstellplatze
aufkommen mussen. Meldungen wie ,Wegen erhéhter Ozon-
belastung wird empfohlen, sich in geschlossenen Raumen
aufzuhalten® werden der Vergangenheit angehdéren, weil sie
auf einer verdrehten Rechtslage basieren, die den Tatern
freie Fahrt 143t und den Opfern empfiehlt, sich zu verstek-
ken.

Der offentliche Raum ist kein wirklich &ffentlicher Raum
solange das Recht des Starkeren dominiert und nicht die
Gleichberechtigung aller. Dieses Recht wird aufrechterhal-
ten zugunsten privater Bereicherung an gemeinsamen
Ressourcen. Die Stral3e ist aus ihrem Kontext genommen
und wird auf Kosten der Allgemeinheit am Leben gehalten.
Der Saurier wird gefuttert bis das Futter ausgeht.

Auch Preise fir Fahrradabstellanlagen wiirden dann billiger.
Nicht absolut, sondern relativ: Anstelle von Kfz-Stellplatzen
kénnen Radabstellanlagen errichtet werden, die pro Person
nur Bruchteile kosten. Zudem kénnten sich Gemeinde und
Private mehr Radstander leisten, weil sie aus den
Einnahmen des 6ffentlichen Raumes ihre Ausgaben decken
kénnten.

Fahrradstédnder sind eine wichtige Voraussetzung zum
Grundlage zum Funktionieren des Systemes Fahrrad-
verkehr. Sie gehéren so zwingend zum Fahrrad wie die
laltestelle zum Bus, wenn auch die Flexibilitdt des Rad-
verkehrs einen groflen Toleranzbereich besitzt: Radfahrer
sehen im Stadtraum mehr Radsténder als andere. Sie sind
durch den Mangel an Angeboten auf das Erkennen von
Abstellméglichkeiten angewiesen und sensibilisiert. Jede
brauchbare Struktur werden sie im Bedarfsfalle zu nutzen
wissen, seien es Baume, Banke, Masten, Schilder oder
Gelander.

Das Abstellen von Fahrradern ist heute mit zweierlei Pro-
blemen verbunden: Einerseits sind da die mangelnde Si-
cherheit vor Diebstahl und Zerstérung fir das Rad selbst
und zum anderen Behinderungen, die durch abgestellte
Gefahrte zu Konflikten mit anderen Verkehrsteiinehmern
flihren kénnen. Es sind sowohl raum- als auch form-
gestalterische Probleme.

Radabstellanlagen produzieren Radverkehr: Eine Reizung
durch attraktive Angebote bewirkt Reaktionen durch Nach-
frage. Der Einsatz schlechter Radstander aber flihrt zur
Verwendung schlechter, billiger Fahrrader.



Je nach Einsatzzweck und Ort missen Fahrradstander
spezifische Eigenschaften und Qualitdten aufweisen. Sie
dirfen am Rad keine Zerstérungen verursachen und mus-
sen ein sicheres AnschlieBen ermdglichen. Sie sollten fur
alle gangigen Fahrradtypen benutzbar sein. Dariberhin-
ausgehende Angebote wie Uberdachung, AbschlieBbarkeit
von Vorder- und/oder Hinterrad am Stander sowie auch
AbschlieRanlagen und bewachte Anlagen sollten realisiert
werden, wo dies sinnvoll ist.

Fahrradabstellanlagen sollen reduziert sein fir ihre prima-
ren Aufgaben. Komfortangebote wie zum Beispiel Sattelab-
deckungen oder Abschliefvorrichtungen sind nur dann
sinnvoll, wenn sie garantiert werden konnen. Eine solche
Garantie besteht nur dann, wenn zuverlassig freie Kapa-
zitdten am Zielort bestehen.

Fahrradstander als Stadtmdbel kénnen zur Identitat einer
Stadt beitragen, aber sie sind vor allem ein technisches
Gerat und sollten dem Rechnung tragen. Wenn Stander
und Rad nicht vor gegenseitiger Beschadigung gesichert
sind, sind farbige Lackierungen sinnlos — im Vordergrund
muf die Erfillung der Funktion stehen.

Eine (vielleicht) ideale Fahrradabstellanlage mufite auf ei-
ner neuen Basis stehen: Sie mifte eine mdglichst genaue
Schnittstelle zwischen Fahrrad und Umwelt darstellen
und miRte die Sicherheit in Verbindung mit pri-
vaten Komponenten der Radfahrer gewahrleisten. Dies
bedeutet eine Koevolution zwischen Fahrrad und
Stander, von beiden Seiten miRten Entwicklungen auf
eine gemeinsame Verbindung stattfinden. Dann kdnnten
Radabstellanlagen reduziert werden auf kleine Elemente
im Raum, die nur noch dem Einhaken oder Andocken des
Rades dienen. Hinzukommen mifte die Mdoglichkeit des
einfachen und vollstdndigen Sicherns von Fahrradern
— eine Art Zentralverriegelung.

Und sie mifte damit verbunden sein, dal3 die Wege, die
man per Rad unterwegs ist, nicht Gefahr oder Belastung,
sondern Erholung sind.

LAbgestellt und Zugeparkt® ist ein gesellschaftliches
Phanomen. Es verkérpert das Ringen um Bewegungs-
und Lebensraum. Die Ldsung dieser Frage ist zwingend
verbunden mit Fragen nach Demokratie, nach
Gerechtigkeit und dem Verstdndnis von Mobilitat.
Verkehrsmittel sind Fahrzeuge, Spielzeuge und
Kleidungsstiicke.

Sie sind Werkzeuge zum Begreifen der Welt.
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Forderungsprogramm fiir
Fahrradabstellanlagen

1. Zweck
- Anstell- und AnschlieBmdglichkeit von Fahrrddern

- Diebstahlsicherung: Fahrradrahmen und mindestens ein
Laufrad missen gemeinsam am Fahrradstdnder an-schlief3-
bar sein. Die Sicherung von Vorder- und Hinterrad sollte
unabhéngig voneinander und auch mit kleinen Schidssern
mdglich sein.

- Stabilitat: Der Stédnder darf nicht leichter aufzubrechen sein
als das FahrradschlofR.

- Das SchloR darf sich zum Zwecke des Anschlielens nicht
in Bodennéhe befinden missen - es kdnnte mit einem Stein
od.&. aufgeschlagen werden.

- Eventuelle Schraubverbindungen am Radstander diirfen
die Diebstahlsicherheit nicht beeintrachtigen.

- Standsicherheit: Fahrrader dirfen nicht kippen oder weg-
rollen. Verbiegungskréafte, z.B. infolge von Gepéackgewicht,
Winddruck oder durch unachtsames AnstolRenandererVer-
kehrsteilnehmer, dirfen nicht zu Beschadigungen fihren.

- die Benutzung mit verschiedensten Fahrradtypen muf}
mdglich sein

- Verschleil¥festigkeit, Wasser- und Wetterbesténdigkeit

- Sicherheit gegentiber mutwilliger Zerstérung

- zweckentfremdete Nutzung z.B. als Sitzmdglichkeit oder
Spielgerat sollte ggf. mdglich sein.

2. Handhabung
- einfache, komfortable Bedienung ohne Kraftaufwand
- angemessene Proportionierung, ergonomische Gestaltung
- Sicherheit von Benutzern und anderen Personen:

- Verletzungsgefahren durch Sténder oder abgestellte
Rader sind auszuschlieRen

- gute Erkennbarkeit keine im Bewegungsraum
- Komfort: kein Hochheben abzustellender Rader

- Verschmutzungen der Kleidung und Beschadigung des
eigenen oder anderer R&der vermeiden

- Gepécktrager und Kindesitze (auch vorn angebrachte)
missen zum Be- und Entladen gut erreichbar sein

- AnschlieRen des Rades ohne Knien, Hocken etc. auch
bei voller Belegung der Anlage

- Verhinderung des Verhakens von Lenkern und Brems-
ziigen

- keine oder minimale Wartung, leichte Reinigung

- begrenzt variable Benutzung zulassen



3. Herstellung
- kostengtinstige Produktion und Montage
- angemessen langlebige Werkstoffe und Verbindungen
- sinnvolie Werkstoffauswahl und -kombination

4. Vermarktung
- lberzeugender Anwendungsnutzen
- Konkurrenzfahigkeit auf dem Markt
- guinstige Preisgestaltung
- Eigenwerbung durch Funktionserfullung und Asthetik
- Spektrum der Finanzierungsmaéglichkeiten ausschépfen

5. Asthetik
- Kontraste setzen und Funktion visualisieren
- geschlossenes, dynamisches Erscheinungsbild
- Einbindung in das Stadtbild, in den &ffentlichen Raum
- Ausbildung einer Produktfamilie mit Wiedererkennungswert
- Einbeziehung der Benutzungsspuren in die Gestaltung
- eigenstandige, unverwechselbare Gestaltung

6. Okologie
- optimaler Materialeinsatz
- ressourcensparende Fertigung, Transport und installation
- einfache Wiederverwertbarkeit
- Langlebigkeit des Produktes

7. Kommunikation

- deutliche, selbsterkldrende Visualisierung von Funktion und
Handhabung

- Vermittlung der Materialfunktionen und -qualitaten
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Thesen

1. Verkehr ist machbar.

Verkehr entsteht nicht von selbst. Mit der Gestaltung der Rah-
menbedingungen bestimmt man Gber Qualitat und Quantitat des
Verkehrs. Demgeman entspricht der heutige Stral3enverkehr nicht
objektiven Notwendigkeiten, sondern seinen hergestellten Mdg-
lichkeiten.

Muskelgetriebene Fahrzeuge sind innerstadtisch die 6konomisch-
sten Transportsysteme. Sie verursachen keine 6kologischen und
sozialen Folgekosten und stellen geringe Anforderungen an die
Infrastruktur. Sie sind schnell und flexibel.

Radfahrer und Fu3ganger sind flexibel, langsam und sicher. Sie
bendtigen keine Verkehrsordnung oder allenfalls einige Grundre-
geln zum Verhalten im &6ffentlichen Raum.

Die finanzielle Subventionierung und rechtliche Privilegierung von
Verkehrssystemen muf} eingestellt werden. Der Verkehr muf} die
Kosten tragen, die er verursacht. Dann wird er von ganz allein
weniger, effizienter, umweltvertraglicher. Eine dkologische ,Ver-
kehrswende ist nicht auf BewulRtseinsebene zu bewdltigen. Sie
ist eine 6konomische Notwendigkeit.

2. Der Verkehr pragt die Stadtgestalit.

Die Beschleunigung des raumlichen Verkehrs fuhrt zur Auflésung
der Stadt. Sie bewirkt das Aussterben ihrer StralRen, Verluste an
sozialer Sicherheit und die Zersiedlung des Umlandes.

Je mehr FuBganger und Radfahrer es gibt, desto ,reizvoller und
,schéner” wird eine Stadt.

Mobile Stadtmdébel wie Verkehrsmittel, Auslagen und Werbetra-
ger pragen das Gesicht einer Stadt ebenso wie Stadtmobiliar und
Architektur, denn Gebrauchsgegenstande werden stérker wahr-
genommen als die dauerhafte Architektur.

Eine Grundlage des Reizes einer Stadt sind die gegenstandli-
chen AuRerungen ihrer Bewohner. Identitat entsteht aus dem in-
dividuellen Einzelfall, nicht aus dem genormten Allgemeinen.
Stadtmobiliar kann beitragen, Identitat zu entwickeln.

3. Fahrradabstellanlagen finden iiberall Platz.

Fahrrader sind die raumékonomischsten mechanischen Verkehrs-
mittel. Ein Autofahrer benétigt ein Vielfaches an Raum zum Ab-
stellen seines Fahrzeuges wie ein Radfahrer. Die Stadte kénnten
in ihrer heutigen Grofie daher einem Vielfachen von Menschen
ausreichend attraktiven Lebensraum bieten.



Radabstellanlagen sichern die Nutzbarkeit des Fahrrades in der
Stadt. Sie mussen in ausreichender Menge, an richtiger Stelle
und in guter Qualitadt vorgesehen werden.

Abstellanlagen kdnnen im Freien wie in Gebduden Platz finden.
Sie kénnen und sollten in unmittelbarer, fuBlaufiger Entfernung
von den Zielen positioniert werden.

Fahrradsténder gehéren nicht in den Bewegungsraum von Ful3-
gangern oder anderen Verkehrsteilnehmern. Sie sind der Fahr-
dynamik entsprechend am Fahrbahnrand anzuordnen.

4. Es gibt keinen endgiiltigen Fahrradstander ohne das pas-
sende Rad dazu.

Es gibt gegenwartig eine Vielzahl verschiedenster Fahrradtypen,
die gesichert sein wollen mit handelsublichen Fahrradschléssern.
Die Konstruktion von Fahrradstdndern muf} darauf reagieren, eine
Forderung besteht in der Auspragung entsprechend unscharfer
Schnittstellen zwischen Rad und Stander. Hierzu gut geeignet sind
Fahrradgelander (Rohrkonstruktionenzum Anlehnen des Rades).

Die Kombination mit einer Vorderradfixierung bewirkt eine geord-
netere Aufstellung, als dies bei gangigen Fahrradgeldndern der
Fall ist. Wegrollen oder -rutschen kann verhindert werden wie
auch ein chaotisches Abstellen von Radern, das zu EinbuRen
fihrt von Sicherheit, Funktion und Asthetik.

Die Konstruktion mufl - den Eigenheiten des AnschlieRens ge-
schuldet - die wichtigen Punkte am Rad erreichen, um die Ver-
wendung kurzer Schiésser zu erméglichen. Diese Punkte liegen
einerseits zwischen Vorderrad und Unterrohr des Fahrradrahmens
und andererseits zwischen Hinterrad und Rahmen.

Der Schutz vor Beschadigungen der Oberflaiche von Rad oder
Stander sollte unbedingt gewéhrleistet sein, farbige Lackierun-
gen dagegen sind fakultativ und von rein dsthetischer Bedeutung.

Fahrradstander muassen je nach Verwendungszweck, rédumlicher
und zeitlicher Situation spezifisch gestaltet sein. Es gibt keinen
Radsténder fur alle Falle.

Eine Entwicklung zu besserer Kompatibilitdt und Sicherheit, zu
kleineren Radstdndern und héherem Komfort mul} als eine
Koevolution zwischen Fahrrad und Stander geschehen. Denndas
Fahrradabstellen ist ein ProzeR mit zwei Komponenten. Ergebnis
kénnen dann paRgenaue Schnittstellen sein, die dem Fahrrad
auf den Leib geschneidert sind.
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