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Besondere Wege fiur Radfahrer.
Zur Geschichte des Radwgggbaus in Deutschland von den Anfangen bis

-1940

l1.Einleitung: Zielsetzung der Untersuchung

In seiner Diplomarbeit im Fachbereich . Stadt- und
Landschaftsplanung der Gesamthochschule Kassel zur Geschichte der
Stadtischen Radverkehrsplanung '), in der es hauptsachlich um die
Zeit won 1920-1960 geht, stellt Burghard Horn fest, daB es bisher
noch keine allgemeine und kontinuierliche, fakten- und ‘
quellenreiche, den gesamten Zeitraum der Geschichte der
stadtischen Radverkehrsplanung iiberspannende Darstellung gibt.
Einen ersten Uberblick will er mit seiner Arbeit geben.

Was Horn fir die Geschichte der Radverkehrsplanung ermittelt,
kann fur die gesamte 5021algesch1chte des Fahrrads in Deutschland
gesagt werden. ?)

Auch die vorllegende Untersuchung wird nur einen Teilbeitrag
zur Fahrradgeschichte leisten konnen. Hier soll nicht die
Geschichte der Radwegeplanungstheorie und der bautechnischen
Konzepte dargestellt werden, sondern es geht in erster Linie
darum, einige Thesen zu Uberprifen, einige Behauptungen,
Vermutungen und Legenden aus der Diskussion um den Radweqebau in
Deutschland zumindest zu relativieren. Auf der Grundlage einer, im
folgenden noch ndher zu beschreibenden Quelle soll die :
Wirklichkeit und Ideologie des Radfahrwegebaus untersucht werden.
Damit kann auch der Stellenwert heutiger RadwegbaumaBnahmen als

"Hauptfeld der staatlichen und kommunalen Fahrradpolitik vor dem

historischen Hintergrund deutlicher werden.
Verschiedentlich *) wird in verkehrswissenschaftlicher bzw.
verkehrspolitischer Literatur behauptet, schon 1890 seien aus

Y vrgl. Burkhard Horn : Vom Niedergang eines Massenverkehrsmittels
- z2ur Geschichte der Stadtischen Radverkehrsplanung.
Unveroffentlichte Diplomarbeit im Fachbereich Stadt- und
Landschaftsplanung Gesamthochschule Kassel, Sommersemester 19830

)y vrgl. Volkeér Briese: Blicher zur Fahrradgeschichte:
Kuriositédtenschau flir Freaks oder Grundlagen fiir fahrradpolitische
Strategien. In: Radfahren 1/1993, 5.78-83

%) vrgl. Bundesminister fiir Verkehr und Allgemeiner Deutscher
Automobil-Club (ADAC) (Hrsg.): Sicherheit fUr den Radfahrer. -

-Ergebnisse und SchluBfolgerungen aus dem Stadtewettbewerb 1980,

Bonn/Miinchen, o.J. S. 22: "Schon 1890 wurde aus Sicherheitsgriinden
der Bau von Radwegen beflirwortet." Ahnlich G.Ruwenstroth u.a.: Mit
welchen MaBnahmen kann eine starkere Benutzung des Fahrradverkehrs
im Nahverkehr unterstiitzt werden? Schriftenreihe "Stadtebauliche
Forschung" des Bundesministers flir Raumordnung, Bauwesen und
Stadtebau, Bonn 1978: "1830 wurden vor allem aus
Sicherheitsgriinden getrennte Radwege gefordert.™

Nach Horn (8.16) wurde die Forderung nach separaten "Radfahrwegen"
meist begrindet mit der Gefahrdung der Fufllganger, den Gefahren
durch Pferde und den Unfallgefahren, die durch das offenbar sehr
sorglose Fahrverhalten mancher Radfahrer hervorgerufen wurde.
Allerdings nennt Horn (S.18) als zentrale Frage bel der Anlage von
Radverkehrsanlagen um die Jahrhundertwende die Verbesserung des .
Belags und nicht die Trennung der Verkehrsarten, was 1in einem
gewissen Gegensatz zu den vorher angefiihrten Begriindungen steht.



Sicherheitsgrinden separate Radwege (die aber noch weit in die
dreiiger Jahre des ndchsten Jahrhunderts iliberwiegend Radfahrwege
genannt wurden) gefordert worden. Diese Aussage wird in der
angegebenen Literatur nicht belegt und offensichtlich ohne
Uberpriifung von verschiedenen Autoren wiederholt.

Die vorliegende Untersuchung, die hauptsdchlich auf einer
systematischen Durchsicht der seit 1886 regelmdfig erscheinenenden
Branchenzeitschrift "Radmarkt"™ (mit verschiedenen Namenszusatzen

'im Laufe der Jahre) basiert, hat flir die angefiihrte Aussage, daB

von Beginn der Diskussion an um besondere Wege fiir Radfahrer
Sicherheitsaspekte eine wichtige Rolle spielten, keine Belege
gefunden. Die friithen Radfahrwegekonzepte zielten vielmehr auf fir
Fahrrader besser, d.h. leichter und komfortabler, befahrbare Wege,
als es die damaligen, hauptsachlich fiir Reiter, Kutschen und
Fuhrwerke konzipierten StraBlen und Wege in Stadt und Land waren.
Auch Separation stand nicht im Vordergrund, was schon daran zu
erkennen ist, daBl auf der Fahrbahn oder unmittelbar daneben
verlaufende Radfahrstreifen durchaus nicht als MaBnahmen zweiter
Wahl angesehen wurden. Erst am Ende der zwanziger Jahre, als filr
den wachsenden Automobilverkehr und auch fiir die Radfahrer die
Stralen schon deutlich verbessert waren, wird das Motiv, Schutz
vor dem schnellen Autoverkehr eingefiihrt, das dann in den
folgenden Jahren zur fast ausschlieBlichen Begriindung des
Radwegebaus einschliefBlich der Radwegebenutzungspflicht dient.

- Allerdings bleiben die Beflirworter von besonderen Wegen fiir

Radfahrer den eindeutigen Bewelis des Sicherheitsgewinns durch die
Separierung, die bei der {iblichen Gestalung der
Radverkehrsantlagen nicht vollstandigist ist, schuldig ).

Wahrend es dem Automobilismus, z.T. mit Hilfe der Radfahrer
und ihrer Verbdnde gelang, den Staat und die Stadte zu .
veranlassen, mit sehr viel Geld gut befahrbare StraBen, 7ja reine
AutostraRBen, zu bauen (schon vor 1933 wahrscheinlich ein Stiick
welt flir die militarische Nutzung) blieb der Bau von Radfahrwegen,

.meist von den Radfahrern selbst finanziert, vor dem ersten

Weltkrieg auBerst begrenzt. Er kam erst am Ende der zwanziger
Jahre in Gang, als der massenhafte Radverkehr (12 Millionen) den
reibungslosen FluB des schnellen Autoverkehrs (noch nicht einmal 1
Millionen Autos), storte. Radwegebau in grélRerem Umfang, obwohl
langst nicht im gleichen Ausmal, wie entsprechende Planungen
verdffentlicht wurden {(maximal ein Viertel der geplanten 40 000 km
waren zu Kriegsbeginn fertig), gab es in Deutschland erst, als
Reichs-Mittel fiur Notstands- bzw. ArbeitsbeschaffungsmalBnahmen zur
Verfiigung gestellt wurden, wodurch die Lohnkosten bezahlt werden
konnten. Fir das Material muBten die Radfahrer bzw. die
Radfahrwegevereine meist selber aufkommen.

Die Radwegethematik bekam einen weiteren Impuls, als ein
Legitimationsbedarf fir die massive Autofdrderung durch das NS-
Regime entstand. Die urspriinglich von den Radfahrern geforderten
Wege, gar Radfahrwegenetze, auf denen sie gut fahren konnen, sind
bis heute nur seltene Ausnahmen. Aber die Benutzung von Radwegen,
soweit sie vorhanden sind, wie schlecht zu befahren sie auch immer

Y}y Die Untersuchung "Unfdlle mit Radfahrern in Bayern"” von Horst
Hiilsen (HUK-Verband. Beratungsstelle fiir Schadensverhiitung.
Mittelilung Nr. 33, Koln 1993, S5.8) kommt auch gegenwdrtig noch
nicht zu einer klaren Aussage: "Radwege schaffen entweder mehr
Sicherheit auf der Strecke oder weniger Sicherheit an :
Knotenpunkten." Allerdings seil die Unfallschwere auf StraBen ochne
Radverkehrsanlagen groBer. als auf StraBen mit Radwegen.



sind, und damit die freie Autofahrt auf vielen StraBen, ist seit
1926 vorgeschrieben und wird seit 1934 massiv propagiert und zur
zentralen Verhaltensregel fur Radfahrer.

2. "Radmarkt" als Quelle

Burkhard Horn grindet seine Untersuchung vor allem auf eine
Auswertung von Fachzeitschriften flir Stadt- und Verkehrsplanung,
sowle auf verkehrswissenschaftliche Literatur °). Die Literatur zur
allgemeinen und technischen Fahrradgeschichte und zum Fahrradsport
bezieht ihre Informationen aus alten Fahrradbiichern,
Radsportzeitschriften und biographischen Materialien und Archiven.
Auch noch erhaltenen Fahrzeuge und Zubehdr in prlvaten Sammlungen
oder Museen konnen wichtige Quellen sein.

Wahrend die verkehrswissenschaftliche Literatur das
gesellschaftliche und politische Umfeld der Verkehrstechnik nur
gelegentlich streift, Organisationen und Institutionen der
Fahrradszene kaum in ihre Uberlegungen einbzieht, findet die
Radsportliteratur kaum einen Zugang zur Verkehrstechnik und
Planung.

Die hier als Hauptquelle herangezogene Branchenzeitschrift
"Radmarkt" nimmt eine Mittelstellung ein. Seit dem
Ersterscheinungsdatum ist "Der Radmarkt™ bis heute praktisch ohne
Unterbrechung, in konjunkturellen Hochphasen sogar wdchentlich,
mit einem Umfang von bis zu 200 Seiten erschienen. Der letzte
Beitrag zu Radfahrwegefhematik im 55.Jahrgang 19240 wurde im Heft
Nr. 2551 gefunden. Es sind also durchschnittlich etwa 46 Hefte im
Jahr erschienen. Damit bietet diese Zeitschrift - wie keine andere
aus dem Fahrradbereich - eine sehr kontinuierliche
Berichterstattung in dem gesamten Untersuchungszeitraum zu Fragen
der Fahrradwirtschaft (Industrie und Handel), der Fahrradtechnik
sowie der gesellschaftlichen Rahmenbedingungen. Man kann davon
ausgehen, daB Themen, die der "Radmarkt" anspricht in der
zeitgentssischen Diskussion einen hohen Stellenwert hatten.

Der "Radmarkt" hat als kostenloses Offertenblatt begonnen.
Allmahlich wurde jedoch der redaktionelle Teil erweitert, bei dem
allerdings die Nahe zu den werbenden Firmen gelegentlich kaum
verborgen wird. Dennoch handelt es sich im redaktionellen Teil oft
um engagierte, allerdings auf politische Zuriickhaltung bedachte
Texte. Es wird durchaus Partei ergriffen fir verschiedene
Interessen in der Szene. So steht der "Radmarkt" zeitweilig als
offizielles Fach-Organ des Verbandes deutscher Fahrradhandler
dieser Gruppe nédher, zu anderen Zeiten eher der Fahrradindustrie.
Gegeniiber den Radsportverbanden, die ja ihre eigenen Zeitschriften
haben, die nicht immer héndler- und industriefreundlich waren,
gibt es gelegentlich erkennbare Distanz, aber es wird dariber
berichtet, bzw. die Verbdnde erhalten oft die Mdglichkeit, im
"Radmarkt” ihre Positionen darzulegen. Schlecht kommt der
Arbeiter-Radfahrerbund "Soldaritat", in den zwanziger Jahren die
mitgliederstarkste Radfahrerorganisation in Deutschland, im
"Radmarkt" weg u.a. wohl auch, well die "Solidaritat" mit einer
eigenen Fahrradfabrik und einem Direktverkauf an die Mitglieder

’) Insbesondere die Fachzeitschriften "Technisches Gemeindeblatt”,
"Deutsche Bauzeitung", "Die StraBe", "Verkehrstechnik" sowie die
beiden Dissertationen: Hans-Joachim Schacht: Die Bedeutung des
Radfahrweges fiir die stadtebauliche Planungsarbeit. (Diss. TH
Dresden) Dresden 1933, Wilhelm Seidensticker: Fahrrad und Radweg
in stiadtebaulicher Beziehung (Diss. TH Hannover) Bochum 1937



der Ubrigen Fahrradindustrie und dem Fachhandel ein Argernis war.
Ohnehin war die "Solidaritat" explizit eine politische
Organisation, und fur Politik gab es im "Radmarkt" angeblich
keinen Raum. Sieht man ab von gelegentlichen Kaiserhuldigungen und
vaterlandischen Texten wahrend des ersten Weltkrieges, aber das
wurde damals ja nicht als Politik verstanden, hat "Radmarkt" diese
Politikabstinenz weitgehend durchgehalten. In der Zeit des NS-
Regimes lieB sich auch der "Radmarkt" in die allgemeine Propaganda
einspannen.  Gerade im Hinblick auf die Radfahrwegethematik kann
man aber von einer weitgehenden Neutralitat des "Radmarkt"
ausgehen, was den Streit zwischen Radfahrern und Kraftfahrern
anbetrifft, nennt sich die Zeitschrift doch schon zum Zeitpunkt
des zweiten, hier herangezogenen Quellentextes aus dem Jahre 1905,
"Radmarkt und das Motorfahrzeug". Damit tragt der Verlag, bis
heute Gundlach bzw. im Hause Gundlach die Bielefelder
Verlagsanstalt, der Tatsache Rechnung, daB sich die
Fahrradindustrie und der Handel auch motorisierten Fahrzeugen
zuwendet. Die Férderung der Motorisierung durch die NS-Politik mag
mit dazu beigetragen haben, daf im "Radmarkt" auch nicht zwischen
den Zeilen Ansdtze von Regimedistanz zu erkennen sind, sondern
Uberwiegend Zustimmung. Da ja auch die Radsportverbidnde keine
Antimotorsportverbande waren, wie an Namenserweiterungen in den
zwanziger Jahren (z.B. Arbeiter—-Rad- und Kraftfahrerbund
"Solidaritat" oder Deutscher Rad- und Motorfahrer-Verband
"Concordia™) zu erkennen ist, kann man sagen, daBl der Radmarkt
gerade hinsichtlich des Themas Radfahrwege wohl einen guten
Einblick in die damalige Diskussion gibt. In vielen Fallen handelt
es sich beil den verdffentlichten Texten auch nicht um Arbeiten von
Journalisten oder der Redakteure,: sondern um die unbearbeitete
Wiedergabe von Verlautbarungen von Organisationen und Verbanden,
wodurch diese Texte fast die Qualitat von primdren Quellen
erhalten. '

2 .Vom Radfahrerweg zum benutzungspflichtigen Fahrradweg
2.1. Erste Forderungen: befahrbare Wegabteilungen

Wie schon in der Einleitung angerissen, wird die erste
Forderung nach einem fir Radfahrer allein reservierten Weg, einem
"Radfahrer-Weg” *®) mit den Schwierigkeiten begriindet, auf dem
Fahrdamm zu fahren, "welcher eine, den schweren Wagen
entsprechende Oberflache hat, daher zumeist aus grossen
Basaltsteinen besteht, weill kleine Steine nicht lange genug den
schweren Fuhrwerken stand halten wiirden.” 7) Fiir das leichtere
Gefahrt des Radfahrers wiirde eine viel weniger kostspielige Decke
gentigen, die aber bequemer zu befahren sei. Das Argument der
Bequemlichkeit flir Radfahrer auf StadtstraBen, worum es aber
hauptsdachlich geht, reicht dem Autoren aber nicht aus, um die
Anlage von Radfahrerwegen "im grossen MaBstab" legitimieren zu.
konnen. Vielmehr stellt er fest, daB es in Deutschland nur wenige
Gegenden gibt, wo die Landstrafen den Anspriichen der Radfahrer
geniigen kénnen. Die Verhdltnisse auf den ungepflasterten StrafBen
seien meist so, "dass einige trockene Tage geniigen, um die
Oberfliache der Strasse in einen Zustand zu versetzen, der
fiirchterliche Staubentwicklung zur unbedingten Folge hat." ®)-

5y vrgl. Radmarkt Nr. 318, 1897 $.I/III
Y ebenda, S.I
!) ebenda, S.III



Dieser Staub, der Fubganger und Radfahrer belastige, werde
erzeugt, wenn die StraBRe von den schweren Wagen und den Hufen der
VierfuBler bearbeitet werde. Dieser Staub sei nicht nur lastig,
sondern, weil er zum Teil von den Exkrementen der Pferde, Rinder
und Schafe herrihre, welche in Fiaulnis ibergehend, "ganz
zweifellos der Gesundheit desjenigen, welcher ihn einatmet,
iberaus unzutrdglich" sei. °)

Bei diesen ersten Forderungen nach Radfahrwegen stand die
Nitzlichkeit des Fahrrad im Vordergrund. Es ging um die

- Optimierung des Radfahrwegs flir den Arzt, den Kaufmann und den

Gewerbetreibenden, die unabhangig von der Pferdebahn ihre Ziele in
der Stadt erreichen wollten. "Radmarkt" druckt 1897 einen Beitrag
aus dem Velo-Sport nach, in dem es heifit: Das Fahrrad "gibt der
Geschdaftswelt, die auf individuelle Freiheit des Handelns beruht,
auch die individuelle Freiheit der Bewegung. Dies ist der Vorteil
des Fahrrads im Verkehr und das ist auch seine Bedeutung. Es muss
also unser Bestreben sein, diesen Vorteil auszunitzen, ihn in
seinem ganzen Umfang zur Geltung zu bringen, und das kann unseres
Erachtens nur geschehen, wenn die Anlage von speziellen Wegen filir
Radfahrer in Angriff genommen wird." ') Erst an zweiter Stelle
folgt in der Argumentation die positive‘gesundheitliche Wirkung
des Radfahrens, die korperliche Erholung.

1901 wird davon gesprochen, daB sich die Qualitat der
LandstrafBen im Hinblick auf das Radfahren schon deutlich
verbessert hatte. Anders sidhe es innerhalb der Stadte aus.
Besonders die StraBen, welche aus den Stddten herausfihren, die
flir die Radtouristen von besonderer Bedeutung sind, seien durch
Fuhrwerke Uberlastet und oft in einem flir Radfahrer kaum
befahrbaren Zustand. Deshalb miisse "die Forderung nach eigenen
Wegabteilungen fir die Radfahrer" ") erhoben werden zur Férderung
des Radtourismus, was gleichzeitig eine Fdrderung der
Fahrradindustrie sei und dem Wohle der Volksgesundheit diene.
Dabei ist wichtig zu beachten, daB es bei dieser Forderung noch
nicht um einen separaten Radfahrweg geht, sondern um. eine

’Wegabtellung, die spater meist Radfahrstrelfen genannt wird. Das

gesehen, dem eine entsprechende Fahrspur geschaffen werden misse.
Well besonders die Fahrten auf den Ausfallstralen aus den Stadten
von den Radfahrern nur schwer zu bewaltigen seien, ginge der
Radtourismus zurick, und die Fahrradwirtschaft hatte das
Nachsehen, weil sie weniger Rader verkaufe. Die Straflenoberflachen
wiirden von den schweren Wagen zermalmt und durch den Kot der
Pferde schlipfrich, was fir den Radfahrer gefdhrlich werden konne.
Hier deutet sich, aber noch in einem ganz anderen Zusammenhang,
das Sicherheitsmotiv an, ist aber noch sehr nachranglg

2.2. Separation der Verkehrsarten

Beim internationalen StraBenkongreB in Paris im Jahre 1908
werden Grundsatze flir den 6ffentlichen StralBenbau unter besonderer
Beriicksichtigung des Automobilverkehrs erarbeitet. Die Empfehlung
des Kongresses, "die Chausseen entlang, dort wo es niitzlich
erscheint, besondere Bahnen fiir Radfahrer und Reiter anzulegen",
wird weitgehend ohne Begriindung zitiert. ') Bei "Luxus-Avenuen",

°) ebenda ,
"y Radmarkt 1897, Nr. 368, S.XV f.
1y Radmarkt Nr. 536, 1901, S.7

S.9

) Radmarkt Nr. 909, 1908,



die breiter als 6ém sind, sei die Absonderung der verschiedenen
Gattungen von Fahrzeugen angebracht. ") Wenn von Absonderung der
Fahrzeuggattungen gesprochen wird, geht es nicht unbedingt um eine
Separation des Fahrrads, sondern in dieser Zeit, als das Fahrrad
noch im Tempo mit den Automobilen mithalten konnte oder oft
schneller war, um die Herausnahme der Fuhrwerke und Pferde.
Ebenfalls nicht der Radverkehr ist gemeint, wenn C.Redtmann in
seinem Beitrag "Die Landstrasse der Zukunft" aus dem Jahre 1919
zur Berlicksichtigung von Anforderungen durch neuzeitliche
Verkehrsmittel eine Trennung des Kraftverkehrs von den Fuhrwerken
erwagt. "Gestatten die Verhaltnisse die gefahrlose’
gemeinschaftliche Abwicklung beider Verkehre auf derselben
Strassenflidche Ublicher Breite aber nicht lianger, dann wird in den
meisten Fallen wohl zu versuchen sein, eine grdssere
Verkehrssicherheit unter gleichzeitiger mdglichst weitgehender
Rilcksichtnahme auf die berechtigten Eigentimlichkeiten des
Kraftwagenverkehrs durch die Abtrennung von besonderen
Verkehrsstreifen fiir den letzteren zu schaffen." ) Dabei solle die
Stralengestaltung eine Verkehrsgeschwindigkeit von 80 km/h
ermdglichen. Schnelle Kraftfahrzeuge erzeugten Staubwolken,
weshalb die Strassenoberfliache durch Teer oder Asphalt nach den
Bedirfnissen der Kraftfahrzeuge ausgestaltet werden solle. Das
Fahrrad kommt auf der "Landstrasse der Zukunft" nicht vor. Die
Bediirfnisse des Kraftfahrzeugverkehrs ricken fir die
StraBengestaltung immer stdrker in den Vordergrund.

Bei den ersten Radfahrwegen, die in den Stadten Bremen,
Hamburg und Lineburg gebaut werden, handelt es sich um eben solche
fiir Radfahrer verbesserte Fahrbahnteile oder, wie hauptsdchlich in
der Umgebung der Stadte (vor allem in Magdeburg, aber auch in
Hannover), um Wege fiir den Erholungs- und Ausflugsverkehr.

2.3. Verbande fordern Radfahrwege

1915 fordert der Bundesfahrwart des Deutschen Radfahrer-
Bundes, Gregers Nissen (Altona) Wanderpfade fiir Radfahrer. Dabei
geht es um Radwanderwege abseits der Landstralen nach dem Vorbild
der FuBwanderwege, wie sie der niederlandische
Fahrradtouristenbund A.N.B.W schon realisiert habe. Wegen der
ldstigen Staubenwicklung durch den Autoverkehr will man weg von
der Landstrafe. Die Unfallgefahr bzw. Verkehrssicherheit wird noch
nicht als Argument angefiithrt. Er lobt als vorbildlich das Wegenetz
in der LiUneburger Heide, wo ein paar Arbeiter mit Schaufel und
Spaten im Laufe eines Tages ein tluchtiges Stiick geschaffen hatten,
da es sich vielfach nur um Ebnung handele, um Radfahrstreifen
herzustellen. ")

Die 1916 vom "Verein der Fahrradhandler von Kéln und
Umgebung"” geforderte Anlage von Radfahrwegen soll ebenfalls
hauptsdchlich ein angenehmes Fahren erméglichen, wodurch Gummi
gespart werde. Das sel wirksamer als die wahrend des 1. Weltkriegs
durch den Kriegsminister verordnete Einschrankung des
Radfahrverkehrs. Besondere Streifen flir Radfahrer zwischen
Birgersteiqg und StraBendamm, "Radfahrsteige und Wege" genannt '°),
fordere den Radfahrsport und diene der Wehrertiichtigung. Aulerdem

3y ebenda

"y Radmarkt, Nr. 1445, S.17

¥y Radmarkt, Nr. 1242/43, 1915 S.1ff.)
%y Radmarkt, Nr. 1312/13, S. 3
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sei das Fahrrad oft das einzige Mittel zur Fortbewegung fir
Kriegsinvaliden. Als Vorbilder werden entsprechende MaBnahmen in
Hannover, Magdeburg, Bremen und Frankfurt a.M. genannt.

1919, also nach dem Krieqg, ergreift der Deutsche Radfahrer-
Bund die Initilative und fordert die Anlage von Radfahrwegen als
Notstandsarbeiten. Die StraBenverhdltnisse in den groBeren und
Mittelstadten hatten sich zwar verbessert. In den Stadtzentren
gabe es fast durchweg asphaltierte Straflen oder glattes
Holzpflaster, das auch flir das Radfahren gut geeignet ist.
Allerdings seien viele, gute Innenstadtstralen fiir Fahrrider
verboten. Der Radverkehr werde auf weit schlechteren NebenstraBen
geflihrt. Als ein groRes Problem werden die zur Stadtperipherie
flihrenden Stralen angesehen, die flir Radfahrer fast nicht
befahrbar seien. In dem Aufruf des Deutschen Radfahrer-Bunds heifit
es u.a.: "Das Fahrrad ist heute weit weniger ein Sportfahrzeug als
ein Verkehrsmittel, auf welches der Staat und die Gemeinde nicht
mehr verzichten kénnen....Die staatlichen und kommunalen
Verwaltungen kodnnen und dirfen nicht mehr zusehen, wie infolge
elender Kniippeldamme und PflasterstraBen, sowie schwer zu
befahrender Landwege der Verkehr um ein Vielfaches verlangsamt und
erschwert wird, eine ungeheure Steigerung von Maschinen- und
Reifenschdaden eintritt, in hohem MaBe Menschenkrafte durch die
nicht mehr zeitgemédBe Verkehrserschwerung vergeudet werden, und
schlieBlich die Unglucksfdlle bedenklich an Zahl steigen.™ ')

Hier ist noch nicht erkennbar, ob auf Unfialle mit anderen,
insbesondere auch Kraftfahrzeugen abgehoben wird, oder ob es eher
um Unfélle zwischen Radfahrern oder um Alleinunfalle und Stirze
geht. Die Unfallstatistik, auf die wéiter unten noch einzugehen
ist, die reichsweit seit 1907 betrieben wird, und die bis zum
Kriegsbeginn im "Radmarkt® ausfiihrlich dargestellt und kommentiert
wird, nennt als Hauptopfer der Kraftfahrzeuge Fullgianger, die
Kraftfahrer selber und Insassen der Kraftfahzeuge. Nur bei etwa
11% der Kollisionen mit einem Kraftfahrzeug sind Radfahrer
beteiligt. Der Schutz der Radfahrer vor den Kraftfahrern i1st noch
kein vorrangiges Thema. Es geht um eine gute Fahrbahn fir die
Radler auf der Stralbe, oder wenn das nicht geht, neben der Strale.
Es sollen schlechte Pflasterstraflen mit guten Radfahrstreifen
versehen werden, die entweder aus PreB-Schlackensteinen
hergestellt werden oder mindestens aus erstklassigen, glatt
behauenen Pflastersteinen.

Es wird gefordert:"An schlecht zu befahrenden Landwegen, die
von Radfahrern wviel benutzt werden miissen, wenigstens an einer
Seite einen Streifen herzustellen durch Abschaufeln von
Unebenheiten und Beseitigung der Grashiigel." ") Wieder wird auf die
schon genannten Stadte mit Radfahrwegen hingewiesen, aber auch auf
die die Lage in Rheinland und Westfalen, z.B. Kéln, und in
Sachsen, wo €s innerhalb und aulerhalb der Stadte unhaltbare
Zustande gebe. "Die Radfahrer werden allenthalben behindert, das
Radfahren wird unmdglich gemacht. Der Verkehr mit Fahrradern auf
den Chausseen im Rheinland, z.B. in der Gegend von K&ln, ist
vollstandig eingestellt, weil die Benutzung des Fahrrades mit
Lebensgefahr verbunden ist." ") Die Lebensgefahr rithrt aber wohl
von dem StraBenzustand her (elende Kniippeldamme und ‘
Pflasterstrablen), weniger davon, dafl sich unterschiedlich schnelle
Fahrzeuge gefahrden. Es ging darum, das Radfahren auf guten und

") Radmarkt, Nr. 1457, 4
)y ebenda, S$.3
Yy ebenda, S.5



staubfreien Wegen zu ermdglichen. Besonders zu bricksichtigen
selen dabei die Frauen, die zu ihrer Gesundheit radelten und die
Kriegsinvaliden. "Die Behdrden milssen im Interesse des Verkehrs,
der Leibesibung, der Gesundung des Volkes dafir eintreten, filir
Radfahrer geordnete Wegeverhaltnisse zu schaffen, damit der
volkstimliche Radfahrsport zu seinem Rechte kommmt." *)

2.3. Erste Richtlinien

Selbst in der 1926 in einer Auflage von 4000 vom Verein
Deutscher Fahrrad-Industrieller verbreiteten Broschiire des
Magdeburger Stadtbaurats a.D. Dr. Dipl Ing. Henneking "Der
Radfahrverkehr. Seine volkswirtschaftliche Bedeutung und die
Anlage von Radfahrwegen" %), der 1927 eine iUberarbeitete Neuauflage
folgte, geht es vorrangig um die zweckmiaRige L&sung und
reibungslose Abwicklung des Radfahrverkehrs in den Grofistiddten und
auf dem Lande. Henneking zitiert ausfiithrlich die von ihm stark
beeinfluBten "Richtlinien fiir die Schaffung von Radfahrwegen™ %)
des Ausschusses "Verkehrsregelung” der Studiengesellschaft flr
AutomobilstraBenbau (STUFA}, die sich mit dem Fahrrad als einem
wichtigen Verkehrsmittel befafllit und zu dem Ergebnis kommt, dafl der
Radverkehr grundsatzlich am besten durch Schaffung besonderer
Radwege beriicksichtigt werden koénne, deren Bauart den 6rtlichen
Verhdltnissen und der Konstruktion des Fahrrades angepalt sein
solle,

Aber Anlal, etwas flr den Radverkehr tun zu wollen, ist noch
nicht die Gefahrdung der Radfahrer, sondern ihre Menge, die es
ndtig mache, einen ungehinderten und reibungslosen Radverkehr
sicherzustellen. Ganz . schwach klingt aber das Sicherheitsthema nun
an, wenn davon gesprochen wird, dafl an Sonn- und Feiertagen
Radsportler und Ausfliigler auf den Landstrafen einen stellen- und
zeitwelise auflerordentlich dichten Radverkehr schiifen, der sich
"neben dem Kraftwagen- und anderen Fuhrwerksverkehr ungehindert
und gefahrlos bewegen kénnen" ?) solle.

Der von Radfahrern befahrbare Weg konnte lange Zeit auch ein
von der StraBe baulich kaum abgehobener Radfahrstreifen sein.
Wahrend friher ein solcher Radfahrstreifen fast die
Standardmafnahme darstellte, wird er 1927 in den Richtlinien der
STUFA nur fir solche Straflen akzeptiert, "in denen die Anlage
besonderer Radfahrwege wegen Raummangel, wegen Hohe der Kosten
oder aus anderen Griinden nicht méglich ist." *) Im Folgenden wird
selbst 1927 noch die eigentliche Begrindung fir Radfahrwege, das
begueme Fahren, genannt, wenn es heiBt: "Soweit der Fahrdamm mit
gerauschlosem Pflaster, Asphalt, Teer, Beton oder Holz, befestigt
ist, ist die Anlage besonderer Radfahrstreifen neben der
StraBenrinne in der Regel entbehrlich.™ *)

In Hennekings Schrift wird noch nicht mit Unfallzahlen
argumentiert, aber die Gefahren fiir den Radfahrer durch den

- Kraftwagenverkehr werden gesehen "Je starker der

¥y ebenda

My vyrgl. Dr. Ing. Henneking: Der Radfahrverkehr. Seine
volkswirtschaftliche Bedeutung und die Anlage von Radfahrwgen.
Magdeburg 1927

) ebenda, S.11ff.

3 ebenda, S.13

*} ebenda, S.12f.

]

- ®) ebenda, S.13



Kraftwagenverkehr auf den Landstraflen sich ent&ickelt, um so

-gefahrvoller wird das Befahren der StraBe durch den Radfahrer.™ *)

Die inzwischen hohen Geschwindigkeiten machten die Automobile
gefahrlich. Aber sie werden hingenommen. Der Radfahrer habe eben
auf besondere Radfahrwege auszuwelichen: "Die wirkliche Losung des
von Jahr zu Jahr schwieriger gewordenen Problems der ungefidhrdeten
Durchfiihrung des Radfahrer- und Fuflgéngerverkehrs (!) auf der
Landstralle ist einzig die Schaffung besonderer Radfahrwege,
abgetrennt von der eigentlichen Landstrafe." ¥) Aber es kommt auch
ein, in den nachsten Jahren immer deutlicher und gegentiiber heute -
sehr offen formuliertes Motiv fir die Radfahrwegeforderung: "Diese
dringende Forderung erheischt das Interesse der werktatigen
Bevtlkerung, die das Rad als Verkehrsmittel benutzt, der Erholung
suchenden Ausfliigler, wie auch des Kraftwagenverkehrs, um diesen
von den Storungen und Riucksichten auf den Verkehr mit Fahrradern
unabhangig zu machen."™ ¥) (Hervorhebung V.B.)

"Henneking zitiert zustimmend einen Text von Ewald Genzmer,
der besondere Radfahrwege fordert, um das "Publikum", d.h. die
Fufiganger vor den Radfahrern zu schitzen. Damit wird ein Motiv
angesprochen, daf offensichtlich unsterblich ist: die
Disziplinlosigkeit der Radfahrer. Radfahrwege der neueren Art in

‘Verbindung mit der seit 1934 massiv propagierten Benutzungspflicht

dienen nicht der Beschleunigung des Radverkehrs, sondern eher
seiner Kanalisierung oder gar seiner Bremsung.

2.4."Kommt der Radfahrer endlich von der StraBe?" %)
’ Diese Frage ist die Uberschrift eines Artikels aus dem Jahre
1928, in dem eigentlich zum ersten Mal ganz deutlich und vorrangig
damit argumentiert wird, "daf bald etwas geschehen misse, wenn man
nicht wolle, daB durch die starke Zunahme des
Kraftfahrzeugverkehrs in Deutschland sich unhaltbare Zustande
entwickeln, die Unfdlle, welche heute leider schon an der
Tagesordnung sind, geradezu heraufbeschwdren.”™ *) »
Damit ist im Grunde die urspringliche Forderung der Radfahrer
nach einer guten Fahrrbahn, wenn sie auf der Strabe nicht zu
schaffen ist, als besonderer Radfahrweg, pervertiert. Radfahrwege
haben nun die Aufgabe, die Radfahrer als stdrende Elemente von der
Fahrbahn herunter zu bringen. Uber die Qualitdt hinsichtlich der
Befahrbarkeit dieser Wege ist in den Texten in den folgenden
Jahren des intensivierten Radfahrwegebaus nicht mehr viel zu
finden. Ja, selbst der Begriff Radfahrweg, wird, wenn auch
langsam, um die Ideologie, man tue etwas  fir Radfahrer zu sichern,
durch "Fahrradweg" (so in den Verkehrsordnungen) oder nur "Radweg"
(so in den spiateren Verdffentlichungen der Reichsgemeinschaft fur
Radfahrwegebau, die sich auch etwa seit 1938 nur noch
Reichsgemeinschaft fir Radwegebau nennt) ersetzt. ')

f
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ebenda : ‘

Die Kirzung des Wortes "Radfahrweg" zu "Radweg" sel nach
Hellmuth Wolff, Professor fir Volkswirtschaft an der Universitat
Halle, auf dessen Vorschlags hin von der Reichsgemeinschaft
aufgenommen und propagiert worden. In seiner Schrift "Die
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Es geht um die Unterordnung des Radverkehrs angesichts der
massiven Forderung der Motorisierung nach der Machtiibernahme durch
die Nationalsozialisten.

2.6, Radwegebenutzungspflicht

Es geht um die Disziplinierung der Radfahrer, weshalb die
Verkehrsordnungen im Jahre 1934 zun&dchst in Preuflen und dann im
ganzen Reich unter der Uberschrlft "Verkehrsdisziplin fur alle™ *)
verkindet werden.

Schon 1926 wurde die "Verordnung fir den
Kraftfahrzeugverkehr”, die reichsweit galt, erganzt durch eine
Musterverordnung fir den allgemeinen Verkehr auf offentlichen
StraRen, nach der dann die meisten Lander entsprechende
StraBenverkehrsordnungen schufen. ®) Darin war in § 25 schon unter
der Uberschrift "Verbote uhd Beschrankungen von Wegen" die
RBenutzungspflicht von Radfahrwegen enthalten: "{1) Zum Radfahren
sind die dafiir eingerichteten besonderen Wege (Radfahrwege),
sowelt diese zur Aufnahme des Radfahrverkehr ausreichen,
andernfalls die fiir Fuhrwerke bestimmente Fahrwege zu benutzen.” *)
Allerdings lieB die Formulierung einen grofen
Interpretationsspielraum zu. Henneking nennt etwas genauer
Bedingungen, unter denen eine Benutzungspflicht gerechtfertigt
sei. Es sind Bedingungen, wie das Vorhandensein eines
zusammenhdngenden Wegenetzes, die heute noch in den meisten
Stadten kaum erfiillt werden: "Sind in einer Stadt die Radfahrwege
in baulich gutem Zustand und insbesondere in solcher Ausdehnung
vorhanden, daB sie auf langen Strecken ein zusammenh&ngendes
Wegenetz bilden, so dirften verkehrspolizeiliche Anordnungen,
durch die den Radfahrern das ausschlieBlliche Benutzungsrecht der
Radfahrwege gegeben und die Benutzung anderer Teile der StralBe
verboten wird, durchaus im Interesse einer geordneten
Verkehrsregelung liegen." %)

DaB es die Benutzungspflicht in vielen Landern und Stadten
schon gibt, nimmt der AusschuBl "Verkehrsregelung" der STUFA bei
seinen "Richtlinien fir die Schaffung von Radfahrwegen” noch nicht
so richtig zur Kenntnis, denn da heiBt es im Abschnitt
"Polizeiliche Bestimmungen": "Sind durch geeignete bautechnische
MaBnahmen Verkehrswege fiir Radfahrer an der LandstraBe geschaffen
oder bestehen besondere Radfahrwege, so ist durch gesetzliche und
polizeiliche Bestimmungen deren Benutzung sowie der Verkehr der
Radfahrer auf den anderen Teilen der StraBe zu regeln." *) Dabei
ist wahrscheinlich unter Regelung des Verkehrs auf den anderen
Teilen der Strabe das Fahrverbot fir Radfahrer gemeint.

Verkehrswesen an der Martih-Luther-Universitadt Halle-Wittenberg)

begriindet Wolff diesen Vorschlag: "Wie man FuBweg und FuBgangerweg

sagt, Reitweg und nicht Reittierweg oder Reliterweg, so ist auch

Radweqg nicht nur der bequemere, sondern auch der bessere

Ausdruck."” Allerdings hinken die angefiihrten Vergleiche, denn die

Langfassung hieB nicht Radfahrerweg, sondern Radfahrweg, was dem

Reit- oder Gehweg entspricht. Seine Argumentation richtet sich

eher gegen den in der R.St.V.0 gewdhlten Begriff des Fahrradweges.
3y Radmarkt Nr.2238, 1934, S.7

¥) vrgl Horn: Vom Niedergang..., S.44

) gzitiert nach Horn: Vom Niedergang ...S.45

%) Henneking: Der Radfahrverkehr, S.34f.

%) ebenda S.14
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1926/27 war eine Benutzungspflicht der Radfahrwege
wahrscheinlich flir die meisten Radfahrer Uberhaupt kein Problem,
denn erstens gab es in den meisten Stadten noch kaum Radfahrwege,
und zweitens waren die Wege und Radfahrstreifen, die bis dahin
angelegt wurden, ja gerade als Verbesserungen fliir das Radfahren
konzipiert. Sie boten eine Oberflache, die sich positiv vom
Fahrdamm abhob. Wenn die Straflen eine gut befahrbare Oberflache
hatten, so die oben angesprochene Empfehlung des Radfahrwege-
Papsts Henneking, kénne auf die Anlage eines Radfahrweges
verzichtet werden. Allerdings gab es auch damals schon
Radfahrwege, die wegen des schlechten Zustands kaum befahrbar
waren, weshalb die Radfahrer dann durchweg den Fahrdamm benutzten.
Das fihrte zu Klagen seitens der Wegebenutzer und zu
Beanstandungen seitens der Verkehrspolizei. Henneking sieht die
Losung in den meisten Fallen darin, dab der Radfahrweg baulich gut
unterhalten wird. *)

In Berlin wird 1929 eine Verkehrsordnung erlassen, die eine
Benutzungspflicht fir Radfahrwege enthdlt, d.h. Verbot der
Fahrdammbenutzung fir Radfahrer, wenn es einen Radfahrweg gibt.
Dazu die Zentralstelle fliir Radfahrwege, ein von der
Fahrradindustrie gestitztes Biro zur Propagierung des
Radfahrwegebaus (ndheres dazu in Kapitel 7): "...eine Bestimmung,
die sich rechtfertigen lieRe, wenn die Radfahrwege, was vielfach
nicht der Fall ist, geniigend breit und ausschliefBlich fir den
Verkehr mit gewdhnlichen Zweilradern vorgesehen sind. Es gibt eine
Menge schmaler Radfahrwege, die, da in den Bestimmungen hieriiber
keine Unterschiede gemacht werden, auch von Drei- und
Transportzwei- und -dreiradern befahren werden. Selbstverstandlich
leiden dadurch die Radfahrwege, die nur mit gewdhnlichen
Zwelradern befahren werden diurften." *)

Bel der Vorbereitung der Berliner Verkehrsordnung von 13829,

‘die u.a. auch vorschreibt, dafB Rader nur auf der Fahrbahn, nicht

auf den FuBwegen, geschoben werden diirfen, waren weder die
Zentralstelle, noch andere Fahrradverbande beteiligt worden. Es
ging wohl nach dem Motto: Thr kimmert euch um Radfahrwege, wir
machen die Verkehrsregeln! :

In den zwanziger Jahren ist die Benutzungspflicht fir
Radfahrwege im "Radmarkt" kein Thema. Das wird nach 1934 anders.

Obwechl also die Benutzungspflicht fir Radfahrwege nicht neu
ist, kann doch das Jahr 1934 als Beginn des Einsatzes dieser Regel
als Disziplinierungsinstrument gegen die Radfahrer angesetzt
werden. ‘ ,

Am 1. April tritt die neue "Polizeiverordnung fur den
Stralenverkehr" in Preulen in Kraft. Die Benutzungspflicht fir

M"Fahrradwege” (nicht mehr Radfahrwege) ist im "§ 39 geregelt: "Zum

Radfahren sind die dafiir besonders bestimmten Strallenteile
(Fahrradwege) zu benutzen, und zwar bei einfacher Wegbreite in der
Fahrtrichtung, bei doppelter Wegbreite 1n beiden Richtungeg{ Beim
" Was
die einfache Wegbreite ist, wird in der Verkehrsordnung selber
nicht gesagt. Die Richtlinien der Stufa gingen 1927 von 1 m
Minimum aus. “) Dort wurde allerdings fiir einen in beiden
Richtungen befahrbaren Radfahrweg nur eine Mindestbreite von 1,5 m

)} ebenda, S5.33f.

*) Radmarkt Nr. 1989, 1929, S.15
) Radmarkt Nr. 2238, 1934, S. 8
} vrgl.Henneking, S. 12
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vorgeschlagen, wahrend die PreuBische Verkehrsordung von der
doppelten Breite spricht.

- Diese Polizeiverordnung PreuBens ist der Vorlaufer zur
Reichs-StraBen-Verkehrs-Ordnung (R.St.V.0.), die am 1. Oktober
1934 in Kraft tritt. *)

‘ In der R.St.V.0 wird in § 26 die Benutzungspflicht von
Sonderwegen, also auch Fahrradwegen, formuliert und ab 1934

-propagiert: "Ist eine StraBe fir einzelne Arten des Verkehrs

bestimmt (FuBweg, Fahrradweg, Reitweg) so ist dieser Verkehr auf
den ihm zugewiesenen StraBenteil beschrankt.™ %)

b In einem Beitrag "Radfahrer und Verkehrssicherheit™ von Dr.
Franz Berthold *) wird der § 26 in Verbindung mit § 25 gestellt und
behauptet, daB die Nichtbenutzung der Radfahrwege der im Interesse
aller Verkehrsteilnehmer geschaffenen Grundregel der R.St.V.O
zuwider laufe und auch strafbar sei. Der § 25 lautet: "Jeder
Teilnehmer am 6ffentlichen Verkehr hat sich so zu verhalten, daB

er keinen anderen schadigt, oder mehr als nach den Umstidnden
unvermeidbar, behindert oder beldstigt."” Hier findet sich wieder

~das immer deutlicher werdende Motiv des Radwegebaus, die

Belastigung des Autoverkehrs durch die Radfahrer zu beseitigen.

Dennoch besteht iiber der Fahrradwegebenutzungspflicht, der
Begriff Fahrradweg wird fast nur im Verordnungstext, nicht in der
allgemeinen Diskussion gebraucht, offensichtlich Unklarheit.

1937 bringt "Radmarkt" einen Bericht Uber ein Urteil des
Kammergerichts (Quelle: Juristische Wochenzeitschrift, Heft
12/37), wonach "jeder Radfahrer verpflichtet ist, vorhandene
Radfahrwege zu benutzen, und daB er sich strafbar macht, wenn er
statt auf dem Radfahrwege auf dem StraBendamm fiahrt.™ *) Das
Gericht erklart den Einwand des Angeklagten, daBl er sich auf dem
Radfahrwege nicht so sicher fihlte, fir unbkbeachtlich. Fiihlte er
sich indes, so heiBt es weiter, dem GroBstadtverkehr Uberhaupt
nicht gewachsen, so wadre es seine Pflicht gewesen, als Radfahrer
derart verkehrsreiche StraBen idberhaupt zu meiden, um auf andere
Weise oder auf einem anderen Wege sein Ziel zu erreichen. Unter
diesen Umstanden wiirde es mit dem Volksempfinden unvereinbar sein,
wollte man dem Angeklagten zugestehen, statt des Radfahrweges den
StraBendamm zu benutzen. «

"Radmarkt” druckt in den folgenden Jahren immer wieder
Ausziige aus der R.St.V.0 ab als Tips zur "Verkehrssicherheit fur
Radfahrer". '

1935 ®) ist nach den Regeln zur Ausstattung des Fahrrads mit
Bremse ("RUcktrittbremse geniigt”), Glocke, Rickstrahler oder rotem
elektrischen Riicklicht und einer Lampe, "die andere
Verkehrsteilnehmer nicht blenden darf”, als Regel Nr.2 genannt:
"Benutze grundsdtzlich die vorhandenen Radfahrwege!"

1938 wird als "wichtige Verhaltensvorschrift" genannt: "1.
Radfahrer haben grundsatzlich Radfahrwege zu benutzen." )

Diese intensive Propaganda der Radwegebenutzungspflicht, die
es vor 1934 nicht gab, 1aBt darauf schlieBen, daB die Radfahrer
doch haufig mit den inzwischen gngelegten schmalen Radwegen mit
billigen und leicht zerstdrbaren Oberflachen an gut ausgebauten

#} vrgl. Radmarkt Nr. 2265, 1934, S.6 sowie Nr. 2271, S.27f.)
“) Radmarkt Nr. 2271, 1934, S$.28B, hier ohne Paragraph-Nr.
refereriert, vielleicht nicht ganz wortlich

%) Radmarkt Nr. 2271, 1934, S.32

) Radmarkt Nr. 2396, 1937, S.5

%) Radmarkt Nr. 2314, S.15)

%) Radmarkt Nr. 2459, S.943)
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StraBen nicht zufrieden waren, und stattdessen lieber den Fahrdamm
benutzten. Insbesondere das durch Polizeivorschriften geregelte
Uberholverbot oder durch die geringe Breite des Radfahrweges nicht
oder nur mit Verstol gegen andere Vorschriften realisierbare
Uberholen ¥) fithrte oft zu Konflikten mit den Ordnungshiitern.

Aber einen erkennbaren Widerstand der Radfahrerverbiande gegen
die Benutzungspflicht gibt es nicht.

1934 formuliert Willi Schirmer, Geschaftsfithrer des Deutschen
Radfahrerverbands, des (Zwangs?) Zusammenschlusses aller
blrgerlicher Radfahrerverbinde, im Hinblick auf die R.St.V.0., daB
es bel sachlicher Betrachtung keinen Anlal zu irgendeiner
Beunruhigung der Radfahrerschaft geben kénnte., Als Programmpunkte
der Fahrradpolitik des Verbandes nennt Schirmer: "1. Gegen die
Bekampfung des Radfahrwesens zu Gunsten anderer Verkehrszwelge. 2.
Gegen Verkehrskontrollen, die sich einseitig gegen die Radfahrer
wenden." ®) Weiterhin war man gegen Nummernschilder,

-Radfahrerkarten, Fahrverbote in verkehrsreichen Innenvierteln der

Stadte und Parkverbot von Fahrradern in Straben und fir den Bau
von Radfahrwegen.

Interessant in diesem Zusammenhang ist die P051tlon gegen
Parkverbot in StraBen. In den damals vorliegenden
Verkehrsordnungen gibt es das noch nicht, aber offensichtlich gab
es entsprechende Vorschlage. Bilder aus den zwanziger und
dreifliger Jahren zeigen, dal es sehr Ublich war, die Rader am
StraRenrand, abgestiitzt mit einem Pedal auf die Bordsteinkante,
abzustellen. Vermutlich ist das gelegentlich von Autofahrern
kritisiert worden, die ebenfalls am Stralenrand parken wolltfen.

Als Kuriosum wird berichtet. "daBl sich in England die
Radfahrer selbst scharf gegen den Bau von Radwegen aussprechen,
ohne dafir ein rechtes Motiv angeben zu kdonnen, als vielleicht nur
den Eigensinn, an der bestehenden Ordnung nicht zu ritteln." *)
Offensichtlich waren die Engldnder nicht einer so massiven
Radwegepropaganda ausgesetzt, die ihnen vermittelte, daf diese
Wege zum Vorteil der Radfahrer gebaut wiirden.

Im Zusammenhang mit der Benutzungspflicht steht die
allmahlich starker werdende Ablehnung der Radfahrstreifen, der in
vielen Stadten, insbesondere in den Stadtkernen, fast Standard.
war. Wahrend man bei Erfolgsbilanzen des Radwegebaus die
Radfahrstreifen mitrechnete, wird der Radfahrstreifen immer mehr
nur als Ausnahme toleriert. Denn er bleibt Teil der Fahrbahn und

~wirkt nicht so stark separierend wie ein durch Bordstein oder gar

Grinstreifen oder Alleebdume von der Fahrbahn abgesetzer Radweq.
Noch heute werden die Radfahrstreifen, die wieder haufiger von
manchen Planern wegen der guten Sichtbarkeit der Radfahrer als die
bessere Losung empfohlen werden, von den Verwaltungen abgelehnt,
weil auf ihnen Separation durch Benutzungspflicht nicht konsequent
angewendet werden kann, worauf es offensichtlich beim
Radwegekonzept seit den dreiliger Jahren hauptsachlich ankommt.

3.Radfahrwege und Radtourismus

In der Diskussion um Radfahrwege, z.B. auch, wenn die
erfolgreiche Radwegepolitik in Kilometern angegeben wird, findet
sich oft keine genaue Trennung von Radwanderwegen abseits der
LandstraBen, Radfahrwegen fir Ausflugs- und Erholungszwecke in

7y vrgl. Henneking: Radfahrverkehr, S.26f.
*#) Radmarkt Nr. 2271, S.22
®) Radmarkt 1938, Nr. 2461. S. 973
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stadtischen Parks und Stadtwdldern und Radfahrwegen oder
Radfahrstreifen an bzw. auf Stadt- und LandstraBen fir den
Alltagsverkehr. Die Ubergange sind fliefend, #hnlich wie man bei
der Beniitzung des Fahrrads nicht immer genau unterscheiden kann,
ob es sich um sog. notwendige Fahrten (z.B. zur Arbeit) oder um
Freizeit- und Vergniigungsfahrten handelt. Noch nach dem ersten
Weltkrieg wird beim Radfahren von Radsport gesprochen und dabei
nicht nur an Rennfahrer oder Radtouristen, sondern an Radfahrer
ganz allgemein gedacht, also einschliefBlich der Millionen, die das
Fahrrad "als berufliches Befédrderungsmittel™ *°) beniitzen. Das ist
ja sicher nicht ganz falsch, denn auch die niitzlichen,
alltaglichen Radfahrten sind eine Art Sport, wenn auch ohne den
Wettbewerbscharakter: gesunde Bewegung.

Andererselts werden an in erster Linie touristisch und fir
Erholungszwecke genutzte Radfahrwege andere Anforderungen
gestellt, sowohl hinsichtlich ihrer Fihrung als auch ihrer
Befestigung. ') Vor allem bei der Finanzierung wird in den spiten
zwanzlger, aber besonders in den dreifiiger Jahren, ein deutlicher
Unterschied gemacht zwischen Radfahrwegen an Strafien, auf die dann
der Radverkehr gezwungen wird, um die Fahrbahnen fiir den
motorisierten Verkehr frel zu bekommen, und Radfahrwegen abseits
der StraBen, in Parks und Forsten. Flir letztere standen staatliche
Mittel so gut wie nicht zur Verfiigung. ‘

In der Werbung flir den Radwegebau wird von Anfang an auf die
Bedeutung der Radfahrwege fiir den Radtourismus hingewiesen,
insbesondere auch, wenn diese Werbung vom Fahrradhandel und der
Fahrradindustrie mitgetragen wird. Die Fahrradbranche ist am
Radtourismus deshalb interessiert, weil dafiir hochwertige Réder
beniitzt werden. Das Rad in der Stadt, das nach der
Jahrhundertwende und dann explosionsartig nach dem ersten
Weltkrieg alltaglich benutzt wird, ist meist das Billigrad, das
nur geringe Verdienstmdglichkeiten bietet.

1901 veroffentlicht der "Radmarkt" einen Beitrag unter der
Uberschrift "Fahrrad-Industrie und Radtourismus" **), in welchem den
LandstraBen - im Gegensatz zu anderen Beitragen - ein recht gutes
Zeugnis ausgestellt wird, was die Moglichkeit anbetrifft, mit dem
Fahrrad darauf zu fahren. Als Hauptproblem fir den Radtouristen
werden die StadtstraBen, insbesondere die Hauptstrafen, die aus
den Stadten herausfiihren angesehen. Durch den Bau von Radfahrwegen
"auf den HauptstralBen" wlirde der Radtourismus massiv gefodrdert,
was dann "der Fahrradindustrie und dem Radfahren zum Wohle der
Volksgesundheit einen noch grésseren Aufschwung geben wird, als
jemals vorher in irgend einer Periode der Entwicklung des
Fahrrades zu verzeichnen gewesen ist." %)

1914 fordert ein nicht genau zu identifizierender "Verband
von Fahrradinteressen" eine "Zentralstelle" fiir die Propagierung
von Radfahrwegen als Mittel gegen das weitere Verkiimmern des
Radtourismus ™).

Auch das Interesse der Radsportverbande richtet sich stark
auf den Radtourismus, der durch entsprechende "Wanderpfade"™ *°) fiir
Radfahrer gefdrdert werden kodnne.

) Henneking S. 16 ,
) vrgl. Henneking, S$.23 ff.
2y Radmarkt‘Nr. 536, S.3-9
) ebenda 5.9
) Radmarkt Nr. 1188, 1914, S. 15
) vrgl. Radamrkt Nr. 1242/43, 1915, S.1



15

Die ersten Radfahrwege, wie sie vor allem in Magdeburg und
Hannover gebaut wurden, waren hauptsdchlich dem Erholungsverkehr
gewidmet. *) Henneking macht in einem Beitrag im Radmarkt 1929 auf
den unterschiedlichen Ansatz des Radfahrwegebaus "in der
Vorkriegszeit und in der Jetztzeit"™ ¥) aufmerksam: "In der
Vorkriegszeit waren es einzelne wenige Manner, die aus Liebe zum
Radsport und zum Wandern auf dem Fahrrade die Bestrebungen
tatkraftig forderten. ...Diese Manner erkannten, daf, wenn das
Radfahren ein voller GenuB und eine volle Erholung sein soll,
geeignete Radfahrwege geschaffen werden miissen." %) ' :

Wenn auch in der Radfahrwegewerbung spater das Erholungsmotiv
und die Forderung des Radtourismus durch das Unfallverhiitungsmotiv
in den Hintergrund gerickt werden, bleiben sie doch Elemente der
Radwegeideologie, da sie das Image des Radwegebauers als
Wohltaters fur die Radfahrer unterstitzen.

Entsprechend sind in den am Ende der zwanziger Jahre fast
liberall gegriindeten Radfahrwegevereinen auch die Verkehrsvereine
vertreten. ,

Allerdings ist Max Trunz, der Leiter der 1927 gegrindeten
Zentralstelle fiir Radfahrwege in Berlin nicht ganz zufrieden mit
dem Engagement der Fremdenverkehrswerbung flir den Radtourismus und
die Radfahrwege. S0 schreibt er 1929: "Alle Behdrden und Vereine,
die auf Forderung des Fremdenverkehrs achten missen, haben die
unbedingte Pflicht, sich mehr wie bisher mit dem Gedanken zu
befassen, daR der Radwanderer einen auBerordentlich starken Anteil
am Fremdenverkehr hat und daf man der Forderung des Radfahrens in
allererster Linie sein Augenmerk zuwenden mubB." ¥) Er verweist auf
eine Broschiire: "Auf dem Fahrrad durch die Schweiz", die offensiv
mit dem Radtourismus wirbt. Trunz kritisiert die Fixierung vieler
Fremdenverkehrsorganisationen auf die Autotouristen, fir die man
teure StraBen baue. Der im Motorfahrzeug Reisende werde oft als
der kleine Gott angesehen. Allerdings kann er auch von Beispielen
berichten, wo man den Fehler merkt. Es wurde mit viel Geld eine
Autozufahrtstralle zum Nirburgring gebaut. "Was hat man erreicht?”
fragt er. "Man hat einen riesigen motorisierten Verkehr dieser
Gegend zugeleitet, dagegen ist die erhoffte Besserung der
Wirtschaftlage des genannten Gebietes ausgeblieben, weil es heute
der Autofahrer vorzieht, in schnellem Tempo auf dieser schonen,
dazu geradezu verleitenden Strecke seinem Endziel zuzustreben;
also Verkehr hat man angelockt, dagegen jedoch nicht die Einkehr
gehoben.” %) Trunz liefert damit eine Argumentation, wie man sie
damals selten horte. Er beschreibt ein Phanomen, das erst heute in
einigen an Fremdenverkehr interessierten Gegenden erkannt wird:
der Radtourismus als das belebenste Element der Volkswirtschaft.
Im Ahrtal gehe man jetzt (1929) daran, mit 254000 Mk. einen
Radfahrweg auszubauen, mit einem Betrag, der zwar recht hoch
erscheine, aber im Vergleich mit den flr AutostraBen ausgegebenen
Geldern nur eine Kleinigkeit sei. In der Schweiz wisse man,

"welchen Wert der Radfahrer als Reisender hat, man weifl}, daB der'

Radfahrer weit mehr als der Motorfahrer zur Einkehr geneigt ist
und daB er auch nicht wie der Motorfahrer Lebensmittel und
Schlafgelegenheit in dem Umfang mitnehmen kann, wie es dieser
tut.” ‘ '
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Als Beispiel fir eine erfolgreiche Fremdenverkehrspolitik
wird immer wieder die Liineburger Heide genannt, wo die Heidebauern
mit eigenen Kraften das Heldekraut abgegraben, den darunter
liegenden Sandboden abgeschaufelt und die darunter wieder
gefundene tragende Bodenschicht gefunden haben. So entstand ein
ganzes Netz von Waldwegen im Heideland, das Hunderttausend zu
Wanderungen einladt. "Die Radfahrwege der Heide haben also in
erster Linie dazu beigetragen, die Heide zu erschlieben, sie
bekannt zur machen und volkswirtschaftlich zum heutigen Hochstand
zu entwickeln." )

Wenn bel der Radfahrwegeplanung von Netzen gesprochen wird,
wobel immer wieder die Zahl von 40 000 km als Grundausstattung
genannt wird, dann handelt es sich dabei nicht nur um
innerstadtische Radwege, sondern auch um touristisch zu nutzende
Wege, die Stéddte und Gemeinden miteinander verbinden, bzw. den
Radwanderer in landschaftliche schdne Gegenden (z.B. die
Liineburger Heide) fiihren.

Auch Henneking widmet den "Wanderfahrten auf dem Rade" ¢)
einen ausfithrlichen Abschnitt, wobei er auf die Bedeutung von
Radfahrwegen hinweist, wie sie vorbildlich in Holland durch den
A.N.W.B. einschlieBlich der entsprechenden Wegwelsung angelegt
sind.

4 .Radfahrwegebau in norddeutschen Stadten vor dem 1. Weltkrieg

Oft werden die gleichen Stadte genannt, die schon um die
Jahrhundertwende im Bereich Radfahrwege- bzw. -streifenbau aktiv
waren. Jede der Stadte verfolgte im Detail unterschiedliche
Konzepte. Es ware eine lohnende Aufgabe, wie es im Ansatz Thomas
Froitzheim und Arne Liers flir Bremen gemacht haben ®), Uber diese
Pionierstadte des Radfahrwegebaus vertiefte Fallstudien zu
erstellen, Spuren zu ermitteln. Hier soll, soweit es die
Quellenlage zulaBt, versucht werden, einen kurzen Einblick zu
geben in die Anfange der Bemiihungen um eigene Wege fiir Radfahrer
in und um die Stdadte Bremen, Hamburg, Liibeck, Hannover und
Magdeburg.

4.1 Bremen

Ohne hier in eine, in der Fahrradgeschichtsforschung beliebte
Prioritatendiskussion eintreten zu wollen, in welcher Stadt die
ersten Wege flir Radfahrer gebaut wurden, spricht das Material
dafiir, mit Bremen zu beginnen, wo seit 1897 Radfahrstreifen auf
der Fahrbahn angelegt wurden. *®) Es handelte sich um einen 2,50 m
breiten, in beiden Richtungen befahrbaren Streifen aus
Kohlenschlacke *) oder Kupferschlackensteinen ®) in der Mitte der
Fahrbahn. Das Fahrrad war in den Jahren um die Jahrhundetwende das
schnellste Stralenfahrzeug, und der Radverkehr wurde so nicht

) ebenda S.11

) Henneking: Der Radfahrverkehr, S.53ff.

) Thomas Froitzheim, Arne Lilers: Radfahren in Bremen, in: Hartmut
Roder (Hrsg.): Verkehr in Bremen: buten und binnen; Fahren,
Fahrrader, Flugzeuge, Bahnen, Busse & Taxen. Bremen 1987, S.41ff.
Y vrgl. Ivar Miloschewski u. Harry Schwarzwdlder: Das Fahrrad in
Bremen. In: Bundesminister fiir Verkehr (Hrsg.): Dokumentation
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durch langsame oder haltende Fuhrwerke behindert. Henneking, der
einen starken EinfluR auf die Radfahrwegebewegung in Magdeburg
hatte, wo man seitliche Wege und Streifen vorzog, kritisiert 18927
diese Radfahrstreifen in Straflenmitte, wie es sie auch in Lilbeck
gab: "Solange der Fuhrwerksverkehr in diesen StraBen nur gering
und insbesondere der Kraftwagenverkehr noch nicht von Bedeutung
war, haben diese ebenen und gleichmd&Bigen Fahrradstreifen allen
Anforderung der Radfahrer entsprochen. Infolge der Verdichtung und
Verdnderung des Verkehrs sind sie an den meisten Stellen nicht
mehr zeitgemi#B."™ ®) Ab 1910 ging man in Bremen nach dem Vorbild
Magdeburgs dazu iber, Radfahrwege als seitlich von der Fahrbahn
abgesetzte Schlackewege anzulegen.

Weil in den zwanziger Jahren immer mehr StraBen asphaltiert
wurden, die damit auch den Radfahrern bessere Fahrbedingungen
boten als die durch Wetter und starke Benutzung anfalligeren
Schlackestreifen, kam es zu Auseinandersetzungen zwischen den
Radfahrern, die lieber auf dem Fahrdamm fuhren, und der Polizei,
die dafiir sorgen sollte, dall die Radfahrwege benutzt wurden, damit
die Radfahrer von der Fahrbahn verschwanden. Eine reichsweite
Benutzungsplicht gibt es, wie oben dargestellt, erst seit 1934,
Aber ortliche Instanzen konnten sie schon verordnen. Aber auch
ohne eine besondere Verordnung der Benutzungspflicht brachte der
Rau von separaten Wegen fiir unterschiedliche Verkehrsteilnehmer
ein Besitzanspruchs~ bzw. Zuweisungsdenken mit sich. Das hat schon
begonnen mit der Verwelisung der FuBRganger auf besondere Fulwege
("Blrgersteige®” genannt). Well die Benutzung der wassergebundenen
Radfahrwege wegen des zeit~ und streckenweise unzumutbaren
Zustands der Radfahrwege nicht durchsetzbar war, baute die Stadt
ab 1930 geteerte Radwege. Obwohl es auch in Bremen einige private
Radfahrwege gab, die nur von Radlern befahren werden durften, die
einen entsprechenden Jahresbeitrag bezahlten, verstand sich die
Stadt als Trager des Radfahrwegebaus.

4.2 Hamburg

Eine &hnliche Situation, Anlage und weitgehende Finanzierung
der Radfahrwege durch die Stadt, findet sich in Hamburg. Der
"Radmarkt"™ berichtet 1919: "Bereits vor 20 Jahren gab die Stadt
Hamburg 250000 Mark fiir Anlegung von Radfahrsteigen und -wegen
innerhalb und auBerhalb der Stadt aus, die sich bis heute auf 2
Millionen Mark erhoht haben.™" ®) Gregers Nissen aus Altona
berichtet 1926 davon, daf die Stadtverwaltung von Hamburg schon
vor 25 Jahren (!) die erste Rate wvon 250000 Mark ausgeworfen habe:
"Die in dieser Beziehung weitschauende Hamburger Stadverwaltung
hat im Laufe der Zelt im Interesse der Radfahrer ein so
weltverzweigtes Netz wvon Radfahrwegen angelegt, wie wohl keine
andere Stadt in Europa." {[1}) Hier kann nicht iiberprift werden, ob
Nissen damit recht hat. Immerhin kann eine Konkurrenz
ausgeschlossen werden: Kopenhagen, wo der Radfahrwegebau erst in
den dreifiger Jahren, dann aber sehr intensiv angegangen wurde:
"Unter meiner Flihrung", berichtet Nissen 1926, "haben mehrfach
Herren der Kopenhagener Stadtverwaltung und des Dansk Cyclist
Forbund die technische Anlage der Hamburger Radfahrwege studiert
und sich das notwendige Material von der Baudeputation verschafft.
Auf diesem Gebiete war Kopenhagen -~ die Kbnigin des Radsports
unter den Residenzstadten Europas - vollig zurlickgeblieben. Beil
den teilweise recht holperigen StrafBen empfanden es die
Kopenhagener Radfahrer als eine Wohltat, als die ersten

) ebenda, S$.83
) vrgl. Radmarkt 1457, 1919, S.05
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Cyclestriber entstanden, und die Sache bricht sich jetzt, da in
Kopenhagen eben alles bis zum Ministerium und Kéniglichen Hof
hinauf radelt, von selbst Bahn." *)

4.3 Libeck '

Anders sah es in Lilbeck aus, wo die Radfahrer seit 1900 mit
einer Fahrradabgabe zum Bau von Radfahrwegen belastet wurden. Die
Rader erhielten Nummernschilder als Abgabenbeleg. ) So wurde
erreicht, daB "zahlreiche gute Radfahrwege die Stadt durchzogen,
ja, dass die Wege auch auf den Chausseen fast iiberall bis an die
Landesgrenzen fortgefithrt werden konnten."”") Henneking berichtet
von einer zweckmidBigen, den Kraftwagen- und Radverkehr trennenden
Radfahrwegldsung an der von Libeck nach Travemiinde und dem
dortigen Ubersee-Flughafen fiihrenden verkehrsreichen Chaussee mit
neben ihr gefiihrter zweigleisiger StraBenbahn.

Nachdem in Lilbeck mit Hilfe dieser Abgabe das Radfahrwegenetz
bis zu Kriegsbeginn weitgehend ausgebaut war, zur Beseitigung der
durch den Krieg entstandene Schaden auch geringere Mittel als die
jahrlich ausgegebenen 25 000 Mark benttigt werden, beschlieft 1919
die Mehrheilt der Biirgerschaft, die Aufhebung der Fahrradabgabe. Da
inzwischen das Fahrrad als unentbehrliches Verkehrsmittel
angesehen wird, "auf das weite Kreise der Einwchnerschaft bei
ihrem Erwerb nicht mehr verzichten koénnen™ ™), sei es ein Unrecht,
von den Radfahrern eine "Sondersteuer"™ zu erheben. Der
Nummernzwang (eigentlich Abgabennachweis) wird aber beibehalten.
Durch die Nummer glaubte man die Radfahrer, nun im Hinblick auf
ihr Verkehrsverhalten, besser unter Kontrolle halten zu kodnnen.

4.4 .Hannover

In Hannover beginnt der Radfahrwegebau mit einem Erholungsweg
im Stadtwald Eilenriede. Der sich im Jahre 1900 aufl&sende
Radfahrer-Renn-Verein stellte dem Magistrat der Haupt- und
Residenzstadt Hannover 20000 Mark zwecks Errichtung der
Radfahrerwege zur Verfiigung. Man erhob eine Gebiithr von einer Mark
jahrlich, die fir Instandhaltung der Wege gut und gern entrichtet
wurde. 1921 wurde diese kleine Steuer bereits auf 7,50 Mk. erhdht,
ohne daB es zu gréBeren Protesten der Radfahrer kam. Anders sah es
1922 aus, als sich das Klima zwilischen Stadt und den Radiahrern
u.a. auch wegen eines Fahrverbots am Café Kropke ohnehin gespannt
war. Die Gebihr flir das Radfahren in der Eilenriede sollte auf 20
Mk. angehoben werden. So viel zu zahlen, waren die Radfahrer nicht
bereit. Ohnehin sei es kaum noch ein Vergniigen dort zu radeln,
well sich FuBganger auf den Radfahrwegen breit machten, die sich
zudem noch erdreisten, trotz ausdricklich dort angebrachter
Verbotsschilder, sich auf die nur fir Radler vorgesehenen Banke zu
setzen. Aufsichtsbeamte milten die FuBganger von den teuer zu
bezahlenden Radfahrwegen fernhalten. 7)

1836 lobt eine kurze Notiz im Radmarkt den Radfahrwegebau in
Hannover als vorbildlich. ™) Schon seit 35 Jahren wiirden dort alle
neuven Straben grundsatzlich mit Radfahrerstreifen versehen.
Insgesamt gibt es 120 km solcher Streifen. Hinzu kommen 80 km
besondere Radfahrwege iberwiegend in der ndheren und weiteren
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Umgebung. "Fir den Neu- und Umbau der stadtischen VerkehrsstraBen
sind heute grundsitzlich Radfahrwege vorgeschrieben." »)

4.5 .Magdeburg

Die meistgenannte Stadt hinsichtlich des Baus von
Radfahrwegen ist Magdeburg. Das hangt sicher auch damit zusammen,
dafl Dipl. Ing. Henning, der Radfahrwegepapst in den zwanziger
Jahren, lange Stadtbaurat in Magdeburg war und sich publizistisch
immer wieder auf seinen Erfahrungsbereich bezog. Die Griundung des
Magdeburger Vereins fir Radfahrwege e.V. geht auf das Jahr 1898
zurlck. Dieser Verein betrieb die Anlage von Radfahrwegen in
Magdeburg und Umgebung in Zusammenarbeit mit der Stadtverwaltung.
Die Tiefbau- und Gartenverwaltung arbeitete lange unter der
Leitung von Henneking. ®) Ihm verdanken wir eine sehr anschauliche
Schilderung des Magdeburger Vereins flir Radfahrwege und seiner
Arbeit, die hier ausfiihrlich zitiert werden soll: Es war eine
"Vereinigung von Kaufleuten und Beamten; unter ihnen hatten einige
als Stadtverordnete und Kommunalbeamte einen gewissen Einfliufl auf
die stadtische Verwaltung. Morgens, vor Beginn der geschaftlichen
oder dienstlichen Tatigkeit fuhren die Mitglieder auf dem Rade
durch die weiten und schoénen Parkanlagen Magdeburgs nach einem
auBerhalb gelegenen Ausflugsorte, tranken ihren Morgenkaffee,
nahmen womtglich ein Morgenbad in der Elbe und kehrten nach 1 oder
1 1/2stindigem Aufenthalt in schoner Natur erquickt, durch den
Radsport und ein Schwimmbad im freien Strom, zur Tagesarbeit im
Kontor oder Biiro zurlick. Diese Manner erkannten, dal, wenn das
Radfahren ein voller GenuB und eine volle Erholung sein soll,
geeignete Radfahrwege geschaffen werden missen. ") So ging man an
die Arbeit und schuf ein Netz von Radfahrwegen fur Sport und
Erholung, aber bald auch fiir den Geschadfts- und Berufsverkehr. Die
Stadtverwaltung baute die Radfahrwege im "Weichbild der Stadt™,
der Verein "die in die Umgebung fiihrenden". ) Die Magdeburger
Losung flur Radfahrwege in der Stadt war ein bescheidener,
mdglichst durch Bordsteine von der Fahrbahn abgesetzter Streifen
an einer Seite oder an beiden Seiten. Dieses Konzept fand auch
Eingang in die "Richtlinien fir die Schaffung von Radfahrwegen"
der Studiengesellschaft fir Automobilstralenbau (Stufa) vom
Frihjahr 1927, die sehr maBgebend wurden fir Welle des
Radfahrwegebaus in den nachfolgenden Jahren.

Der Magdeburger Verein entwickelte sich von 500 Mitgliedern
im Jahr nach der Grindung auf 49000 Mitglieder 1927. Unterbrochen
wurde das Mitgliederwachstum durch den Weltkrieg. Aber 1921 waren
die Verluste durch den Krieg schon wieder ausgegeglichen. 1929
wird das Magdeburger Netz von Radfahrwegen mit einer Lange von 400
km angegeben. Zu einen betrdchtlichen Teil finanzierte der Verein
den Radfahrwegebau selbst, fiir den er im Laufe der Jahre
"hunderttausende von Goldmark" ) aufbrachte. Nachdem am Anfang
ausschlieBlich in Selbsthilfe gebaut wurde, gelang es bald,auch
Mittel von der Stadtverwaltung zu bekommen. Hinzu kamen gréﬁere
Betrage einzelner "begeisterter und finanzkraftiger Mitglieder der
Vereinigung". Aber auch die Magdeburger waren nicht beliebig fiir
den Radfahrwegebau zur Kasse zu bitten. 1922 wird elne
Fahrradsteuer von 25 Mk. von allen Fraktionen fast einstimmig
abgelehnt. Betroffen seien 30 000 Fahrradfahrer. "Vergeblich wurde
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ven seiten des Magistrats darauf hingewiesen, daf das Fahrrad fast
so ziemlich das einzige Verkehrsmittel sei, das bisher
unversteuert geblieben sei, und daB die Stadt durch die Anlage von
Radfahrwegen besondere Aufwendungen lediglich fiir die Radfahrer zu
machen habe."*)

5.Radfahrwege im Ausland: Vorbilder oder deutsche Sonderwege?

Die Idee der Radfahrwege stammt nicht aus Deutschland. So
berichtet Robert R. Smith in seinem Buch "A Social History of
Bicycle™ ®) von verschiedenen realisierten und noch mehr geplanten
Radwegprojekten besonders im Osten der USA schon vor der
Jahrhundertwende. Aber dort stand im Unterschied zu Deutschland
die Forderung nach "improved streets and highways" im Vordergrund.
Auch dienten Radwege damals fast ausschlieflich dem
Freizeitverkehr. Als um die Jahrhundertwende herum das Fahrrad in
Europa vom Sport- und Freizeitgerat reicher Leute zum alltaglichen
Verkehrsmittel eines immer gréferen BeviOlkerungsanteils wurde,
hatten sich die US-Amerikaner schon vom Fahrrad verabschiedet zu
Gunsten des Automobils. "The Bicycle Craze" war schon vorbei. Von
den USA wird 1938 im Radmarkt berichtet, daB trotz 1,5 Millionen
im Jahr verkauften Fahrrddern, Uberwiegend wohl Kinder- und
Sportrader, aufer in einigen Stadten des Ostens keine Radfahrwege
gebaut wirden.

Der deutsche Radfahrwegebau besonders in den zwanziger und
dreifiger Jahren unterschied sich in gewisser Hinsicht von den
Konzepten im Ausland, soweit dazu Informationen vorliegen. Weder
in Holland, noch in Danemark, um zwei Lander zu nennen, die heute
noch ilber ein ausgebautes Radwegenetz in Stadten und an
Landstrafen verfligen, war die Fdrderung der Radfahrwege verbunden
mit einer so massiven Foérderung der Motorisierung. Vielleicht ist
das auch der Grund dafiir, daB in diesen Landern nach dem zweiten
Weltkrieg die Radwege in einem grdBeren Umfang erhalten blieben
und nicht wie in Deutschland bis in die siebziger Jahre zu Gunsten
von Fahrbahnerweiterungen und Parkstreifen flir die Autos beseitigt
wurden. In beiden genannten Landern wirkt es viel glaubhafter, dab
Radfahrwege wirklich flr das komfortablere und vielleicht auch
sicherere Radfahren gebaut wurden und erst in zweiter Linie, um
die Strafen fiur den schnellen Automobilverkehr frei zu bekommen.

In dem hier als ersten Beleg flir die Forderung nach
Radfahrwegen gefundenen Beitrag aus dem Jahre 1897 wird davon
gesprochen, daB das Ausland, besonders Belgien, "mit dem
glanzenden Beispiel vorangegangen" ¥) sei. Und noch 1935 zeigt die
Ausstellung "Deutschland braucht Radfahrwege!", die von der
Reichsleitung der NSDAP, dem Hauptamt fiir Volkswohlfahrt und der
Reichsgemeinschaft flir Radfahrwegebau veranstaltet wird, an
Beispielen aus Holland, Relgien und Danemark, "wie verhdltnismaBig
riickstandig Deutschland im Bau von Radfahrwegen ist." *)

In Danemark kam der Radfahrwegebau erst in den dreifBiger
Jahren richtig in Gang. Henneking publiziert 1927 Fotos aus
Kopenhagen, die von Radfahrern dominierte StraBen zeigen, aber
noch keine Separation des Radverkehrs vom Autoverkehr. ¥)

%) Radmarkt Nr. 1610, 1922, S$.35

¥} New York (American Heritage Press) 1972

) Radmarkt Nr. 318, 1897, S.III

) Radmarkt Nr. 2307, 1935, S. 11f.

#) vrgl. Henneking: Der Radfahrverkehr, 1927, S. 71-73. vrgl. auch
Radmarkt Nr. 1857, 1926, S.17
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Ein Bericht "Eine Natiocn auf Radern" von Charles Paul Engel
aus dem Jahr 1920 ¥) schildert die hollandische Radfahrwelt in
rosigen Farben: "Die standig wachsende Benutzung des Fahrrades in
Holland lieB natlirlich den Wunsch nach guten FahrradstraBen immer
lebhafter werden, und den Bemiihungen des Algemeen Nederlandsch
Weelrijders Bond ist es zu verdanken, daf heute ein dichtes Netz
guter Fahrradstraflen entlang der groflen Hauptwege des Landes
fihrt. Von den HauptstraRen fihren ebenso gute FahrradstraBen auch
nach allen kleinen abseits gelegenen Orten." *®) In keinem Land in
der Welt werde in dieser Beziehung soviel getan wie in Holland.
Die "Fahrradstrafen", der Autor nennt sie vielleicht nicht
Radfahrwege, well sie sich in Breite und Belag sehr von den
schmalen, einfach gebauten Radfahrwegen in Deutschland
unterscheiden, wilirden von der Reglerung gebaut, wodurch die
ohnehin schon starke Fahrradnutzung noch gefdrdert werde. Ein
spaterer Beitrag ¥) aus dem Jahr 1930 relativiert etwas die
Euphorie um das Radfahren in den Niederlanden. Man fahre in den
Kleinstadten mit dem Rad, weil es dort kaum Klein- oder
StralBenbahnen gibt, und die Siedlungsstruktur mit vielen
Einfamilienhdusern fldchige Ortschaften schaffe mit einem
Durchmesser von 6-8 km bei Stadten mit 75-100000 Einwohnern.
StraBenbahn oder Omnibuslinien lcohnen sich dort nicht. Der Beitrag
enthalt auBerdem einen Hinweis auf eine Fahrradsteuer von Jjahrlich
2,50 f£1., wodurch der Staat jahrlich tber 7500 000 fl1. einnehme.
Auch Auslander, die langer als drel Monate in Holland radfahren,
miissen diese Steuer zahlen. In Brabant und Limburg komme dazu noch
eine ProvinzstraBensteuer. Allerdings seien die von diesem Geld
gebauten speziellen Radfahrwege, "Ridjwielpad"” genannt, sehr gut in
Crdnung: "Auf jeder Strale ist mindestens an einer, aber meistens
an beiden Seiten, ein besonders gepflasterter Klinker- oder
Plattenweg." *)

Die hollandische Fahrradsteuer spielt auch mit eine Rolle bei
der 1932 hart zwischen der Zentralstelle fiir Radfahrwege unter der
Leitung von Max Trunz und den Radsportverbinden gefiihrten
Diskussion um eine Radfahrwegeabgabe, die von Trunz gefordert,
aber von den Sportverbanden abgelehnt wird. Trunz argumentiert:
"...in Holland zahlt fir den Bau der Radfahrwege der organisierte
Radfahrer 2,- fl.= 3,20 RM., der unorganisierte 4,-fl.=6,40 RM.
jahrlich. Eine Freude ist es aber, zu sehen, dall gerade diese
Beitrdge dazu fihrten, dal Holland das Land der Radfahrer und
Radfahrwege wurde. Also eine Zwangsabgabe wird niemals die
Fahrradbewegung eindammen,...sondern sie im Gegenteil ganz
gewaltig férdern." ¥) Trunz kann sich nicht durchsetzen, aber die
Beteiligung der Radfahrer an den Kosten des Radfahrwegebaus wird
in Deutschland ein Thema bleiben.

Zwar werden keine Zahlen vorgelegt, aber es wird behauptet,
"dal in Holland durch vorbildlich angelegte Radfahrwege die
Unfallziffer auf ein Mindestmal herabgedrickt werden konnte." *)

Henneking, der ja nun sicher kein Gegener von Radfahrwegen
ist, fiihrt die geringen Unfallzahlen 1927 auf die bessere
Verkehrsdisziplin der Hollander zurlick: "Keinem Radfahrer fallt es
(in Amsterdam, wo es den Illustrationen in Hennekings Schrift nach

} Radmarkt Nr. 1530, 1920, §.13f.
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noch keine Radfahrwege gab V.B.) ein, durch lbermdbig schnelles
Fahren die Abwicklung des Verkehrs zu stdéren. Es herrscht in allen
Kreisen ein offenbares Verstandnis fir Einfligung in die
Verkehrsdisziplin." *)

In den dreiliger Jahren gab es auch in anderen europidischen
Landern, neben Belgien, Holland und Danemark auch in Frankreich,
England und der Schweiz einen intensivierten Radwegebau. Von den
USA wird 1938 berichtet, dabl trotz 1,5 Millionen im Jahr
verkauften Fahrrddern, also offensichtlich noch einem lebhaften
Fahrradverkehr, auBer in einigen Stadten des Ostens keine
Radfahrwege gebaut wirden. %)

Ob Deutschland beim Radwegebau an der Spitze lag, wie 1938 im
"Radmarkt" %) behauptet wird, kann nicht itberprift werden, wenn
auch in dieser Zeit sehr intensiv am guantitativen Ausbau des
Netzes gearbeitet wurde. Mit Sicherheit muf aber gesagt werden,
daB® die deutschen Radfahrwege gualitativ denen in den Niederlanden
und in Danemark unterlegen waren. Von England werden ahnlich
geringe Radwegbreiten berichtet wie in Deutschland *), weshalb es
nicht iberrascht, daB die Radfahrer dort scharf gegen den Bau von
Radfahrwege aussprechen. %)

6.Die Opfer socllen opfern: Zur Pervertierung der Selbsthilfe
im Radfahrwegebau

Schon in den beiden vorhergehenden Kapiteln wurde von der
Selbsthilfe der Radfahrer oder durch Radwegevereine beim
Radfahrwegebau gesprochen. Schllisselproblem dabei ist die
Finanzierung. Es konnte gezeigt werden, wie in Magdeburg und auch
in anderen Orten noch im vorigen Jahrhundert zahlungskraftige
Radfreunde, vielleicht auch Fahrradhandler und andere am Fahrrad
wirtschaftlich Interessierte Radfahrwege bauten, die dann oft nur
von Vereinsmitgliedern oder solchen Radlern befahren werden
durften, die eine jahrliche Gebiihr bezahlten. Anderenorts gab es
eine Art Fahrradsteuer, die u.a. auch fiir Radfahrwege verwendet
wurde. Als Auswelis, daB man bezahlt hat, wurden sog. Jahresringe
ausgegeben, die am Fahrrad befestigt wurden, damit der Radler
nicht zur Kontrolle angehalten werden multe, eine Bel&stigung, die
man lange genug 1in den Zeiten der Radfahrerkartenpflicht ertragen
multe. Wer also einen solchen Jahresring oder eine Abgabenplakette
an selnem Rad hatte, erhielt damit die Erlaubnis auf den fast
privaten Radfahrwegen, die meist durch Parks oder Walder flihrten,
zu fahren. Ubrigens waren die Radsportvereine meist nicht an
diesem Radfahrwegebau beteiligt und lehnten eine Ubernahme von
Kosten dafiir weitgehend ab.

“‘ Im Jahr 1932 fordert ein nicht genau zu identifizierendes
"Konsortium zur Forderung der Radfahrer-Interessen" in einem
Schreiben an den Reichskanzler die Einflihrung des Nummernzwangs,
einer Haftpflichtversicherung fiir Radfahrer und eine
Verwaltungsgebithr, die zu einem grolen Teil fir den Radfahrwegebau
eingesetzt werden solle. Das Reichsverkehrsministerium tellt mit,
dal es solche Bestrebungen nicht unterstitze, "da deren

)} Henneking: Der Radfahrverkehr, 1927, 5. 69f.
%2y Radmarkt Nr. 2451, 1938, 5.979

) Nr. 2461, 1938, S. 979
*y vrgl. Radmarkt Nr, 2368, 1936, S.6, wonach Radfahrwege in
England mindestens 1,5 m breit sein und durch einen
Zwischenstreifen von Fahrbahn und Fubweg getrennt werde sollen.
)} vrgl. Radmarkt Nr. 2461, 1938, S.979
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Verwirklichung eine viel zu grofle Belastung weiter, auf das
Fahrrad angewiesener Volkskreise mit sich bringen wiirde. Erst im
Jahr 1922 sel zur Erleichterung des Fahrradverkehrs die
Radfahrkarte abgeschafft worden."™ %)

Auch als dann in den zwanziger Jahren der Radfahrwegebau als
Notstands- oder Arbeitsbeschaffungsmafnahmen z.B. im Rahmen des
freiwilligen Arbeitsdienstes aufgenommen wurde, muBlten weiterhin
die Radfahrer zu Kasse gebeten werden. Bei Einsatz des
freiwilligen Arbeitsdienstes flir den Radfahrwegebau entfielen die
Lohnkosten fiir die Wegebaupflichtigen *). Auch wenn Radfahrwege mit
einfachen Mittteln und Materialien gebaut werden kénnen und der
Lohnkostenanteil besonders hoch ist, geschah nur etwas, und das
gilt besonders im Bereich der Erholungsradwege, wenn die
Radwegevereine die Kosten filir das Material {ibernahmen. Den Lohn
zahlte die Reichsanstalt flir Arbeitvermittlung, die Gerate
stellten die Stadte. ®) Der Berliner Verein fiir Radfahrwege
finanzierte das Material mit dem Verkauf von Jahresringen
(jdhrlich 50 Pfennige) und durch Mitgliederbeitrdge. Wahrend in
anderen Stadten - von Magdeburg wurde ausfiihrlich berichtet - die
Vereine einen groflen Zulauf hatten und betrdchtliche Betrage
aufbringen konnten, beklagt Max Trunz, neben seinem Amt als Leiter
der Zentralstelle, die ihren Sitz in Berlin hat, auch Vorsitzender
des Berliner Vereins flr Radfahrwege, dafl in dieser Stadt sowohl
die Radfahrer als auch der Fahrradhandel langst nicht so
zahlungsbereit seien. Der Erwerb der Jahresringe sei freiwillig,
auch Nichtinhaber dlrften auf den Radfahrwegen fahren. Die Stadt
Berlin lehnt eine Radfahrwegebauabgabe als unsozial ab. Trunz
versucht der damals noch sozialdemokratischen Mehrheit der
Berliner eine Pflichtabgabe dadurch schmackhaft zu machen, dal er
auf die soziale Bedeutung der Arbeitsbeschaffungsmalnahmen
hinweist: "Wir wollen die Arbeitslosikeit zu unserm Teil mit den
z.7Z. mdglichen Malinahmen bekampfen, der Jugend ein
Tatigkeitsventil 6ffnen und wieder Arbeiter statt Drohnen
schaffen. Wir koénnen dies nur dann, wenn jeder Radfahrer sich
einen Jahresring zulegt, wenn er diesen in Jedem Fahrradgeschaft,
in jeder Zeitungsfiliale, bei jedem Postamt kaufen kann." *) Trunz
schlieBt seien Aufruf mit Worten, die in nachsten Jahren nicht
verstummten: "Der Jahresring ist das Ehrenzeichen des deutschen
Radfahrers!”™

Die Diskussion um freiwillige Radwegebauabgaben oder
Fahrradsteuern, ob Radfahrer flir den Wegebau zur Kasse gebeten
werden sollen, bleibt auch nach der sog. Machtiibernahme des NS-
Regimes aktuell, war doch das Klappern der Sammeldosen fir alle
moéglichen Zwecke ein gewohntes Gerausch in deutschen Stadten und
Dorfern.

Max Trunz (offensichtlich noch Vorsitzender der Zentralstelle
fir Radfahrwege) zitiert 1934, also im Stil der neuen Zeit, bei
seinem Betteln um den Finanzierungsbeitrag durch die Radfahrer und
Fahrradhandler den Fihrer der Deutschen Arbeitsfront, Dr. Ley:
"Sozialismus ist das Gebot der Stunde; sozial denkt, wer bewult
Opfer bringt! Wer nicht opfert, hat das Recht verwirkt, etwas zu
fordern; er steht dann auBerhalb der Nation!" Es wird suggeriert.
als gehe es immer noch beim Radwegebau in erster Linie um eine
MafBnahme fiir die Radfahrer, wenn Trunz schreibt: "Der Jahresring
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der Wegevereine mull das Ehrenzeichen des deutschen Radfahrers
werden, der durch sein kleines, von jedem Einsichtigen gern
gegebenes Scherflein sich selber hilft, aber auch dem ganzen Volke
im Sinn der Arbeitsbeschaffung." ')

Allerdings ist die Argumentation von Trunz nicht mehr sehr
Uberzeugend. Schon 1932 namlich nannte er als Motiv flr den
Radfahrwegebau neben der Arbeitsbeschaffung relativ unspezifisch
die Verkehrssicherheit: "Wir wollen durch Radfahrwege die Gefahren
der StraBe bekampfen und Menschenleben schitzen." Und an zwelfer
Stelle folgte schon ein Ziel, flir das die Radfahrer sicher nicht
zur Mitfinanzierung angeregt werden kénnen: "Wir wollen auch dem
Kraftverkehr niitzen, ihn flissiger machen und damit verbilligen:
auch die Versicherungspramien lieRen sich in absehbarer Zeit
ermafigen, wenn der stdrende Radfahrer von der eigentlichen
FahrstraBe verschwindet." ') Auch sein Spartip, daB man durch
Radfahrwege den Kraftverkehr sichern k&nne und so "indirekt Nur-—
Auto-StraBen” schaffen kénne, &6ffnet nicht die ohnehin in dieser
Zelt nicht prall gefiillten Bdrsen der Radfahrer.

Als dann 1934 Trunz und die Zentralstelle fiir Radfahrwege
zundchst durch die Abteilung "Radfahrwegebau"” im
Einheitsradfahrerverband DRV und wenige Monate spater durch die
Reichsgemeinschaft ersetzt wurden, macht Hans-Joachim Schacht, die
zentrale Figur in diesen neuen Organisationen {Leiter) klar, dab
trotz der Zentralisierung und der Unterstellung unter den
"Generalinspektor filir das deutsche Stralenwesen”, dem nun alle
Entwirfe und Planungen vorgelegt werden missen, weiterhin auf die
finanzielle Mithilfe der Radfahrer gezahlt werde. Wenn diese nicht
zahlen wollen, werden alle Register des neuen politischen Systems
gezogen: "Bel der Finanzierung des Baues von Radfahrwegen hat nach
Ansicht des General-Inspektors fiur das deutsche Stralenwesen in
erster Linie die Selbsthilfe der Radfahrer einzusetzen. Da es
unbillig ware, den im Deutschen Radfahrer-Verband organisierten
Radfahrern diese Selbsthilfe allein zu Ubertragen und da der
Deutsche Radfahrer-Verband durch die Einrichtung der Abteilung
Radfahrwegebau einen Teil der finanziellen Selbsthilfe iibernommen
hat, ...bleibt nur Ubrig, die Radfahrer in der Gesamtheit zu
erfassen und zur Radfahrwegbau-Abgabe heranzuziehen." '%)

Heranziehen heifft nicht eine verordnete Abgabe, sondern die
Ausiibung von Druck durch Parteiorganisationen wie die Arbeitsfront
{Amtswalter der NSBQO). Durch "Werbearbeit" in den einzelnen
Betrieben "sind die Arbeiter, die Radfahrer sind, zur Einzeichnung
in Listen " '®) fiir die Radfahrwege-Abgabe zu gewinnen. Der
"Reichsminister fur Volksaufklarung und Propaganda" wirkt bei
dieser Werbearbeit mit, bei der immerhin zu bericksichtigen sei,
"daB es sich bei den Radfahrern um Volksgenossen handelt, die den
armeren Schichten angeh&ren und flir die jeder Pfennig Wert hat.”
¥y Das letzte Zitat stammt von Schacht, der zusammen mit einem
Vertreter des Propagandaministeriums und der Reichsbetriebsgruppe
'Bau' der Deutschen Arbeitsfront auf einer Pressekonferenz die
Plane zur Ausbau eines Radwege-Netzes in Deutschland vorgestellt
hat. Weil von den armen Radfahrern nicht viel zu holen sei, soll
die Fahrradindustrie und die Fahrradhandler, die Industrieverbidnde
und Berufsgenossenschaften sowie Versicherungen und sonstige
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Interessenten an der "Selbsthilfeaktion" beteiligt werden. DaB man
beim Einkassieren von Beitrdgen ("Selbsthilfe") nicht zimperlich
sein darf, macht 1935 ein kampferischer Beitrag eines Dr. Helfer
im Radmarkt deutlich, der offensichtlich der NS-Struktur
nahesteht. Er fordert eine strenge Kontrolle der Benutzer von
Radfahrwegen, die von Wegevereinen gebaut wurden: "wer ohne
Jahresring derartige Wege befdhrt, ist ein Schmarotzer am Volke
und ( es V.B.) ergibt sich fir die, hoffentlich bald kommende
Verkehrsmiliz der SA oder des NSKK (Nationalsczialistisches
Kraftfahrer Korps ! V.B.) gute Gelegenheit zur Betatigung." '®)

Was Selbsthilfe genannt wird,ist eine reine Geldsammelaktion
fir einen Radwegebau, der dann zentral geplant, nach einheitlichen
Richtlichen durchgefihrt wird ohne die Mitwirkung der Radfahrer
oder ilhrer Organisationen. Dabeil wird mit kunstvollen Verdrehungen
gearbeitet, um die Ideologie der Selbsthilfe aufrechtzuerhalten,
wie beim folgenden Text Uber die Arbeiisweise der
Reichsgemeinschaft fir den Radfahrwegebau: "Aufgebaut auf dem
Flihrerprinzip, gibt sie Jjedem, der daran mitarbeiten will und dazu
befahigt ist, die Moglichkeit der Mitwirkung, nicht nur selbstlos
und uneigenniitzig, sondern auch opferbereit.") "Die aus der
Selbsthilfeaktion, aus Férderungs- und Mitgliedsbeitradgen
eingehenden Gelder werden zentral gesammelt, unter Aufsicht des
Herrn Generalinspektors fir das deutsche Strabenwesen verwaltet
und restlos flir die Zwecke des Radfahrwegebaues verwandt." ') Fur
die Sammler - entsprechend dieser Verlautbarung der
Reichsgemeinschaft flir Radfahrwegebau e.V.- ist der Hinweis
trostlich, daBb bel der Verteilung der zur Verfligung stehenden
Gelder die Orte und Bezirke, wo sie gesammelt wurden "vornehmlich"
berticksichtigt wiirden. "In den Gebieten, wo sich die Interessen
opferwillig fiir den Bau von Radfahrwegen einsetzen, kann daher
auch viel geschaffen werden.™®)

Allerdings blieb es beil dieser "freiwilligen" Radwegabgabe.
Die Radfahrer wurden von der Propagandamaschine des NS-Regimes
massiv moralisch unter Druck gesetzt. Als der Deutsche
Radfahrerverband 1935 an die Reichsregierung den Antrag stellte,
eine allgemeine Radfahrwegebenutzungsgebiihr einzufiithren, weil das
die einzige Moglichkeit schien, das Radfahrwegebauprogramm zu
realisieren, erhielt er eine scharfe Absage. ') Die Antwort kam
einem Verweis des "Flihrers des Deutschen Radfahrerbundes" gleich,
wenn man sich in dem Regierungsschreiben nachdricklich gegen den
Versuch verwahrt, "unliebsame Vorschlidge des Radfahrerverbandes
und der Reichsgemeinschaft fiir Radfahrwegebau in der
Offentlichkeit den Behdrden unterzuschieben.™ ') Die
Reichsregierung bezieht sich auf Gesprdche mit den Antragstellern,
bei denen schon eine Pflichtabgabe fiilr Radfahrer als mit der
Senkung der Kraftfahrzeugsteuer, unvereinbar abgelehnt worden sei.

Auch der Generalinspektor fiir das deutschen StraBenwesen, Dr.
Todt, betont in einem Rundschreiben an alle
wegeunterhaltungspflichtigen Léander und Provinzen den
sozialpolitischen Aspekt des Radfahrwegebaus und schlieBt eine
Sondersteuer fliir Radfahrer aus: "Schon die sozialen Ricksichten
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verpflichten gerade dieser Verkehrsart gegeniliber sogar zu erhodhter
Flirsorge. Danach geht es nicht an, die finanzielle Ldsung des
Problems allein der privaten Selbsthilfe der Fahrradinteressenten
zu suchen. Auch alle Forderungen nach einer zwangsweise
Sonderbesteuerung der Radfahrer durch das Reich fur den
Radfahrwegebau haben aus sozialen und fiskalischen Griinden nach
wie vor keine Aussicht auf Erfolg." ') Aber er macht auch
deutlichg¢, daB es nicht richtig sei/zu meinen, daB das Reich sich
verpflichtet fihlen mifte, Reichsmittel zum Radfahrwegebau den
O0ffentlich~rechtlichen Verbanden oder privaten Stellen zur
Verfigung zu stellen. Reichsmittel gebe es nur fir Radfahrwege an
ReichsstrafBen, von denen in den beiden letzten Jahren mit einem
Kostenaufwand von 2,8 Millionen etwa 700 km gebaut worden seien.

7.Zentralisierung des Radfahrwegebaus

Der Bau von besonderen Wegen fir Radfahrer auf dem Fahrdamm
oder abseits der Landstrafllen, in Waldern und Parks begann relativ
spontan durch die Initiative einzelner Freunde des Radfahrens, wie
im Abschnitt 4. dargestellt wurde. Je nach lokalen Bedingungen
wurden die Radfahrwege gestaltet, ohne einheitliche Richtlinien
oder staatliche Vorgaben. Es handelte sich bei den ersten
Radfahrwegen um Blrgerinitiativen im wahrsten Sinne des Wortes
einerseits als Selbsthilfeaktionen durch Radfahrwegevereine oder
als Anlagen, die von Blirgern angerregt und zum Teil auch
mitfinanziert und von den Stadten ausgefiihrt wurden. Pionierstadte
des Radfahrwegebaus waren u.a.die Hansestiadte Bremen, Libeck und
Hamburg, die sich durch eine besondere blirgerschaftliche
Verfassung auszeichneten.

Die Bedeutung der Empfehlung eines internationalen
StraBenkongresses in Paris im Jahre 1908, an Chausseen besondere
Bahnen auch fir Radfahrer anzulegen '?), wird nicht allzu hoch
einzuschatzen sein.

Als dann 1914 ein "Verband von Fahrradinteressen” eine
Zentralstelle fir die Anlage von Radfahrwegen ') fordert, die fir
Radfahrwegebau im ganzen Deutschen Reich sorgen soll, weshalb
Radfahrer, Fahrradhidndler und Fabrikanten mit einer Steuer belegt
werden sollten, trifft das, nicht nur wegen der Steuer, auf keine
grofe Zustimmung. Vorgeschlagen werden stattdessen ortliche
Vereine, die sich zu Regional- und Landesverbé&dnden
zusammenschlieBten konnten. Befiirchtet wird eine teure,
blirokratische Organisation, die wenig effektiv ist.

1915 findet sich der erste Beleg flir das Engagement einer
reichswelt organisierten Radsportorganisation, des Deutschen
Radfahrer-Bundes, wenn der Bundesfahrwart, Gregers Nissen,
Radfahrwege fordert. Er verweist dabei auf den niederldndischen
A.N.B.W., der sich offensichtlich schon seit einiger Zeit als
landesweite Organisation insbesondere mit der Anlage von
Radwanderwegen befaBt. Aber der Deutsche Radfahrer-Bund will sich
finanziell nicht beteiligen, sondern nur seine &rtlichen Vereine
veranlassen, mit einheitlichen Eingaben bel den Kommunen den Bau
von Radfahrwegen einzufordern. ")

Nach dem Krieg kommt es zu einem neuen Vorstoll des Deutschen
Radfahrer-Bundes, als sich die Moglichkeiten erdffnen, Radfahrwege
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im Rahmen von Notstandsarbeiten zu bauen, Arbeitslose auf diese
Welse sinnvoll zu beschaftigen.

Der Schriftleiter von Radmarkt niitzt 1919 den AnlaB der
Generalversammlung des Vereins Deutscher Fahrrad-Industrieller, um
eine Zentralinstanz zur Férderung der Fahrradinteressen
vorzuschlagen. '"") Liiders, der sich spater eindeutig als
Nationalsozlalist bekennt, nimmt hier eine fir faschistische
Systeme typische, aber auch in demokratischen Systemen
gelegentlich zu findende (z.B. im Osterreich der groBen
Koalitionen) Organisationsform vorweg, die als korporatistisch zu
bezeichnen ist, wie sie aber in Deutschland nach 1933 nicht einmal
in solcher Konseguenz zustande gekommen ist. Lilders spricht bei
dem vorgeschlagenen Zweckverband, den er "ReichsausschuB fir
Fahrradverkehrswesen (Raff)" nennen will "®) selber von einer
"Korporation", "die Fabrikanten, Grossisten, Handler, Verbraucher
und die Vertreter aller am Fahrradverkehr interessierten Behérden,
Verkehrsvereine, Fachzelitschriften und Tageszeltungen, kurz
samtliche Rad-Verkehrs-Konsumenten umfalt." '"7) Ein Arbeitsgebiet
dieses Verbandes sollen Radfahrwege sein, wobeil Liders auch an die
Mitbenutzung von Fullwegen denkt, was in der Radwegediskussion
eigentlich meist abgelehnt wird. Solche zentralistischen
Positionen waren aber wohl 1919 noch der Zelt voraus.

FEin erster Schritt zu eilner Vereinheitlichung und damit auch
Zentralisierung wird durch die Publikation und Verteilung in 4000
Exemplarer an Behdrden, radsportliche Verbande und andere
Interessenten der Schrift von Henneking "Anlage von Radfahrwegen™
durch den Verein Deutscher Fahrrad-Industrieller im Jahre 1926
gemacht. Die erweiterte Neuauflage erschien 1927 mit dem Titel:
"Der Radfahrverkehr. Seine volkdswirtschaftiche Bedeutung und die
Anslage von Radwegen".

Im Frthjahr 1927 folgten dann, auf der Grundlage der
Uberlegungen von Henneking, "Richtlinien fiir die Schaffung von
Radfahrwegen"™ des Ausschusses "Verkehrsregelung" der
Studiengesellschaft fir Automobillstralenbau (STUFA).

Ebenfalls 1927 kommt es zu einem Aufruf:"Schafft Radfahrwege
fir Stadt und Land!™ ") . Samtliche Radfahrervereine und
Verkehrsvereine Deutschlands werden zur Mitarbeit aufgefordert.
Selten finden sich diese Unterzeichner zusammen: Dr. Dien
(Deutscher Reichsausschull flir Leibesibung), Carl Mililer {(Bund
Deutscher Verkehrsvereine), Gregers Nissen {(Bund Deutscher
Radfahrer, der ZusammenschluBl des Deutschen Radfahrer-Bundes mit
der Allgemeinen Radfahrer-Union), Niemann (Arbeiterradfahrerbund
"Solidaritat"™) und Otto Kramer Verein Deutscher
Fahrradindustrieller.

Im Juli/ARugust 1927 wird vom Verein der Fahrradindustriellen
(VDFI) in Berlin eine Zentralstelle fiir Radfahrwege geschaffen. ')
Sie hat ihren Sitz in der Geschaftsstelle des
Industriellenvereins. Die Aufgabe der Zentralstelle ist es,
reichsweit flir die Anlage von Radfahrwegen zu werben und
entsprechende fachliche Vorschlage zu machen und interessierten
Gemeinden Hilfestellungen zu geben. Die Zentralstelle arbeitet im
Auftrag einer "Arbeitsgemeinschaft zur Propagierung des
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Radwegegedankens"”, in der die Radsportverbdnde, aber auch
Motorfahrzeugverbidnde und andere mitwirken.

1928 teilt die Zentralstelle mit, daB das
Reichsarbeitsministerium sich grundsatzlich bereit erklart habe,
die Anlage von Radfahrwegen als Notstandsarbeiten zu férdern. ™)
Entsprechende Reichsmittel kénnen beantragt werden.

Das preulische Ministerium des Innern hat gemeinsam mit dem
Ministerium fir Landwirtschaft, Domianen und Forsten einen
Runderlal herausgegeben, "dall bei dem jetzt im Gange befindlichen
groBzigigen Umbau des Stralennetzes bei Stadt- und LandstraBen
nach Moglichkeit eine Trennung des Radfahrverkehrs vom iibrigen
Verkehr durchzufiithren sei. Dieses Ziel k&nne ohne grobe
finanzielle Mehrbelastung erreicht werden."'™)

Die Zentralstelle mit ihrem Vorsitzenden, Max Trunz, wird in
der Tat zur zentralen Informationssammel- und Werbestelle fiir den
Radfahrwegebau. Eine wichtige Funktion hat sie auch darin, lokale
Radwegevereine anzuregen und diese mit Arbeitsmaterial zu
versorgen bis hin zum Vertrieb der sog. Jahresringe, wobei ein
kleiner Anteil des zu zahlenden Betrags fiir die Arbeit der
Zentralstelle verwendet wurde. Die Zentralstelle beschrankt sich
nicht nur auf den engeren Bereich des Radfahrwegebaus, sondern
nimmt auch Stellung und informiert ilber andere Aspekte des
Radverkehrs und der Verkehrsregelungen fir Radfahrer. Wichtiges
Argument der Zentralstelle ist der Sicherungsaspekt.

Gebaut werden die Radfahrwege aber von der Zentralstelle
nicht, sie kassiert und verteilt auch keine Mittel dafiir.

1928 nimmt Die Zentralstelle mit einer Ausstellung iUber die
Anlage von Radfahrwegen an der Jahresschau Deutscher Arbeit "Die
technische Stadt" in Dresden teil. '#)

Unumstritten ist die Arbeit der Zentralstelle nicht, was
vielleicht auch an Max Trunz liegt, der sich stark fir unpopulére
Positionen, wie z.B. die Pflichtabgabe filir alle Radfahrer,
einsetzt, und dann gelegentlich von seinen Auftraggebern
zuriickgepfiffen wird. Besondere Spannungen gibt es zwischen der
Zentralstelle und den Radsportverbinden, wie es in einem Beltrag
von Trunz im "Radmark"t aus dem Jahr 1930 herausklingt: "Einige
Sportverbande stehen wohl in Worten der Bewegung sympatisch
gegeniiber, sind aber nicht gewillt, auch nur das geringste Opfer
an Arbeif dafiir aufzubringen. Nicht Eisenacher Karnevalsreden,
sondern nur Taten kénnen helfen.” ') In seiner letzten Publikation
im "Radmarkt"™ als Vorsitzender der Zentralstelle aus dem Jahre
1934 spricht Trunz vom den Radsportverbanden als Bleigewichten,
auf deren Zusammenarbeit die ortlichen Radwegevereine meist
verzichtet haben, wenn sie wirkliche Erfolge erzielen wollten.
Und auch mit der Unterstiitzung durch Fahrradhandler ist er nicht
zufrieden: "Weiteren Grund zur Klage gibt das Verhalten des
grobten Teiles der Fahrradhandler. Auch hier dirfte noch viel
nachdricklicher seitends der Firmen auf Mitarbeit zu dringen sein.

Die Zentralstelle arbeitet nicht gegen die Motorisierung,
sondern sieht den Radfahrwegebau als eine flankierende MaBnahme
dazu. Wenn die Ausgaben flir den autogerechten Ausbau der Stralen
angefilhrt werden, dann geht es meist nur darum, einen
entsprechenden Anteil auch fir den Radfahrwegebau zu bekommen,
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nicht um eine Mittelverlagerung. Nicht zuletzt ist das begriindet
in den Interessen der Trager der Zentralstelle fir Radfahrwege.
Die Fahrradindustrie ist mitbeteiligt an der Motorisierung, denn
viele Betriebe bauen neben Fahrradern auch Motorridder und
Automobile oder Zubehtr dafiir. Aber auch "die Sport- und
Fachkreise des Motorfahrzeugs" haben "sich restlos der
Arbeitsgemeinschaft zur Propagierung des Radfahrwegegedankens
angeschlossen.” ') Diesen Durchblick, daB namlich Radfahrwege
zumindest auch nitzlich sind fur den Autoverkehr haben 1930
zunachst nur die Spitzenverbénde des Automobilismus, so daB es
nach Trunz noch eine groBe Aufgabe der Zentralstelle sei, auch den
Unterverbanden das zu vermitteln.

Wenige Monate, bevor die Zentralstelle durch eine
quasistaatliche Koordinationsstelle ersetzt wird, bilanziert Trunz
die Arbeit der vergangenen 7 Jahre: "Harter, aufopfernder Arbeit
ist es zu danken, wenn heute der Begriff Radfahrweg bei allen
amtlichen Stellen publik ist." ')

Man kann etwa davon ausgehen, daBl es zum Zeitpunkt der
Schaffung der Zentralstelle in Deutschland etwa 1000 km
Radfahrwege gab. Bis 1933 wurden weitere 2500 km angelegt. ')
Rechnet man fiir 1933/34 noch 700 km hinzu ergibt sich eine eine
Bauleistung in der Ara Zentralstelle von etwa 3200 km. Wenn man
die wirklich gebauten Radfahrwege nimmt und nicht die 40000 km,
die als Zielplanung genannt werden, dann kann sich diese
dezentrale Bauleistung in einer wirtschaftlich duBerst ungiinstigen
Zeit gegeniber den von 1934-39 unter zentraler Leitung und mit
einem riesigen Propagandaaufwand gebauten Radfahrwege von etwa
6000 km durchaus sehen lassen. Die Kritik Dr. Helfers, der 1935,
voll des VorschuB-Lobes filir die "Konner" und "Fachkrafte" der 13834
geschaffenen Reichsgemeinschaft fiir Radfahrwegebau e.V., die
Organisation des bisherigen Radfahrwegebaus kritisiert, trifft
also nicht zu. Helfer schreibt unter der Uberschrift:
"Radfahrwegebau. Eine Aufgabe von groBer volkswirtschaftlicher,
verkehrstechnischer und kultureller Bedeutung”: "Seilt 1927 wurde
der Bau von Radfahrwegen mit finanzieller, leider ungeniigender
Unterstitzung durch die deutsche Fahrradindustrie in grdlerem
Umfange propagiert. Leider konnten die Erfolge nicht befriedigen,
well die verschiedenen Vereine flir Radfahrwege im Reiche Jjeder fur
sich arbfiteten und weil planlose Arbeit nicht zum Ziele fithren
kann." )

Damit ist schon die Organisation des Radfahrwegebaus der
folgenden Phase ex negativo skizziert. Zentrale Leitung durch den
Generalinspektor fir das deutsche Straflenwesen, einheitliche
Konzepte und Durchflihrung von "Kénnern" und "Fachkraften”,
Gleichschaltung der Vereine und Verbande, die diese Arbeit durch
oben beschriebene "Selbsthilfeaktionen” zu unterstiitzen hatten.

Der erste BAnsatz in dieser Richtung war nicht von langer
Dauer. Als "Kopfstelle” fir den Radfahrwegebau wurde im Sommer
1934 (wahrscheinlich noch im Juni 1934) nach Ubereinkommen
zwischen dem Verband der Fahrradindustriellen und dem
Handlerverband, der jetzt zum "Reichsverband des Mechaniker-
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Gewerbes" gehdrte und dem Deutschen Radfahrer-Verband, bei
letzterem eine Abteilung "Radfahrwegebau" eingerichtet. '®)

Hans Joachim Schacht, die zentrale Figur der
Radfahrwegeplanung der nachsten Jahre und Leiter dieser Abteilung,
nennt als Aufgabenstellung: "alle MaBnahmen, die ergriffen und
gefdrdert werden missen, damit iberall im Interesse des
Radverkehrs Radfahrwege in ausreichendem MaBe angelegt werden." ')
Die Abteilung versteht sich als Sammelstelle fur samtliche
Entwiirfe fiir den Radwegebau, um "sofort die erforderlichen
Unterlagen” dem General-Inspektor fir das deutsche StraBenwesen
vorlegen zu konnen, bei dem nun alle StraBen-Projekte, also auch
Radfahrwegprojekte, zusammenlaufen und genehmigt werden miissen.
"Eine wichtige Aufgabe der Abteilung Radfahrwegebau ist die
technische Beratung, die sich in erster Linie mit der Prifung der
Planungsunterlagen zu befassen hat. Die technische Beratung umfalt
aber auch die Stellungnahme zu Strabenprojekten, die von anderen
Stellen vorgelegt werden, ferner die Zusammenstellung von
Musterstrallen~-Querschnitten und von Musterbefestigungen von
Radfahrwegen." ") . Hauptaufgaben sind weiterhin wie bei der
Zentralstelle "Propaganda-Arbeiten”.

Schon im August 1934 wird die Abteilung Radfahrwegebau im
Deutschen Radfahrerverband umgewandelt und Ubergeleitet in die
"Reichsgemeinschaft fiir Radfahrwegebau e.V.. ') Trotz der
Rechtsform als eigentragener Verein wird die Reichsgemeinschaft
als amtliche Stelle angesehen und handelt als solche. Die
Reichsgemeinschaft "ist der allgemeinen Aufsicht des
Generalinspektors flr das deutsche Straflenwesen unterstellt.
Der oben schon zitierte Dr. Helfer kommentiert die Schaffung der
Reichsgemeinschaft ein Jahr danach: "Voribergehend versuchte dann
der neu gegrindete Deutsche Radfahrer-Verband durch seine
Abteilung Radfahrfahrwege Erfolge zu erzielen, aber auch dieser
Versuch mufite scheitern, weil zu wenig Radfahrer dem Rufe dieses
reinen Sportverbandes folgten. Durch das Eingreifen des
Generalinspektors flir das deutsche Stralenwesen wurde dann endlich
dem dringenden Bediirfnis nach einer straffen Zusammenfassung der
Wegevereine und interessierten Verbande entsprochen und es
entstand die Reichsgemeinschaft fiir Radwegebau e.V." ) Helfer
sieht einerseits die Schwdche des neu geschaffenen Deutschen
Radfahrer-Verbandes, andererseits lobt er die Neustrukturierung
des Radsportverbandswesens als "giinstiges Moment”™, dafl der alles
umfassende, gewaltige Deutsche Radfahrer-Verband, "das
Millionenheer seiner Mitglieder" wirksam zu Aktivitaten aufrufen
kdnne. Das sei "eben der Segen der neuen zweckbewubten Fihrung,
die im Gegensatz zum fritheren Regime nicht von der Gunst oder
Ungunst der Mitglieder abhingig sei.” ") Allerdings hat es ein
Millionenheer organisierter Radsportler nie gegeben, und der
Deutscher Radfahrer-Verband zdhlt 1935 nur 150000 Mitglieder in
4480 Vereinen ). Das ist nicht einmal die Halfte der Mitglieder,
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die der Arbeiterradfahrer-Bund "Solidaritdt”™ zum Zeitpunkt seiner
Zerschlagung durch die Nazis hatte.

Obwohl die Umorganisation der Radwegebauzentrale eine
deutliche Kritik am Radsportverband darstellt, wird zundchst noch
der Fihrer des Deutschen Radfahrer-Verbandes, Rittmeister a.D.
Franz Ohrtmann vom Generalinspektor fir das deutsche Straflenwesen
"zum Vorstand der Reichsgemeinschaft bestatigt.” ") Schacht wird
technischer Geschaftsfihrer. Die Reichsgemeinschaft sollte eine
Organisation sein "fir die Verbreitung der Idee der Radfahrwege,
fir den Ausgleich der verschiedenen Interessen und flir die
mannigfaltigen Arbeiten der Vorbereitung."” '¥) Es werden reichsweit
flachendeckend 16 Gaustellen der nach dem Flhrerprinzip
aufgebauten Reichsgemeinschaft eingerichtet. Der Bau von
Radfahrwegen wird als ein Ziel von hochster nationaler Bedeutung
herausgestellt. "Alle Krafte, die an der Forderung des
Radfahrverkehrs und damit des gesamten StraBenverkehrs im
Interesse der Unfallverhltung, der Gesundheit und Wohlfahrt
unseres Volkes und im Interesse des Aufbaus von Staat und
Wirtschaft Anteil haben wollen, miissen sich zusammenfinden." ')

Kurz nach der Griindung der Reichsgemeinschaft wird Exrfolg
gemeldet: "Samtliche interessierten Reichs- und Landesministerien
haben ihre Dienststellen angewiesen, der Anlage von Radfahrwegen
erhthte Beachtung zu schenken und sich bei diesbeziglichen
MaBnahmen mit der Reichsgemeinschaft fir Radfahrwegebau und ihren
Beauftragten ins Benehmen zu setzen. Der Deutsche Gemeindetag, die
Reichsbetriebsgemeinschaften "Bau” und "Verkehr und offentliche
Betriebe" der Deutschen Arbeitsfront, der Bund Deutscher
Verkehrsverbande und Bader e.V., die Verbédnde des Radfahrwesens
und des Kraftfahrwesens sowie die Spitzenorganisationen der
Rauwirtschaft haben die Mitgliedschaft erworben und sich fir die
Durchfilhrung der Werbemafinahmen, fir die Selbsthilfeaktion, fir
die technischen Arbeiten usw. mit ihren Organisationen zur
Verfligung gestellt.”™ ') Auch noch existierende Radfahrwegevereine
werden in die Reichsgemeinschaft eingegliedert.

Neben dem Generalinspektor haben das
Reichsverkehrsministerium und das Reichsministerium fir
Volksaufklarung und Propaganda bei der Schaffung der
Reichsgemeinschaft mitgewirkt. Gerade die Mitwirkung des zuletzt
genannten Ministeriums macht deutlich, in welchem Umfang
Radfahrwegebau eine Propandaaufgabe, eine ideologische Aktion
darstellt, der eine gar nicht so bedeutende reale Bautdtigkeit
gegeniibersteht. Das wird nicht zuletzt deutlich an der Diskepanz
zwischen zentraler Organisation des Radwegebaus und doch
weitgehend dezentraler Finanzierung der Baumalbnahmen durch Stadte
und Gemeinden und oben beschriebene "Selbsthilfeaktionen".
Zentrale Mittel gab es nur fir Radfahrwege an ReichsstraRlen., 1935
berichtet Generalinspektor Dr. Todt von 2,8 Millionen Mark, die in
den beiden letzten Jahren fiir rund 700 km Radfahrwege an
ReichsstraBen ausgegeben worden seien. ') Die anderen
Wegeunterhaltspflichtigen konnten nur auf Darlehen fiir
Radfahrwegebauzwecke hoffen und auf Mittel der Reichsanstalt fur
Arbeitsvermittlung und Arbeitslosenversicherung. Ein Beispiel fir
die grobmiulige Propaganda mit dem Radfahrwegebau und zugleich
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auch flir das eigentliche Motiv der Radfahrwegepropaganda ist der
Schlufl des schon mehrfach zitierten Beitrags des Dr. Helfer: "Zur
kommenden Olympiade werden hundertausende Auslander Deutschland
besuchen; bestimmt zeigen wir ihnen dann neben den StraBen Adolf
Hitlers, - den Reichsautobahnen - auch die StraBen des kleinen
Mannes, die Radfahrwege. Zeigen wir dem staundenden Ausliander
einen neuen Bewels fiir ein aufstrebendes Deutschland, in dem der
Kraftfahrer nicht nur auf den Autcbahnen, sondern auf allen
StralBen ungefiahrdet durch den Radfahrer freie, sichere Bahn
findet. ")

1935, gerade ein Jahr nach der Schaffung der
Reichsgemeinschaft, tritt diese mit einer grolen Wanderausstellung
zur Radfahrwegethematik an die Offentlichkeit. Die Ausstellung
steht unter der Uberschrift "Deutschland braucht Radfahrwege". '#)
Es wird vorgetragen, daB zu diesem Zeitpunkt in Deutschland etwa
5000 km Radfahrwege vorhanden seien, wahrend ein Mindestbedarf mit
40000 km berechnet wird. ')

1936 wird dann auch formell auf die Mitwirkung des Radsport-
verbandes verzichtet. Am 16. Mdrz tritt der Fiihrer des Deutschen
Radfahrer-Verbandes "im Einvernehmen mit dem Generalinspektor filr
das deutsche StraBenwesen" ") als Vorsitzender der
Reichsgemeinschaft zurtck. An seine Stelle wird der Leiter der
Reichsbetriebsgemeinschaft "Stein und Erde" der Deutschen
Arbeitsfront, Dr. Klose, berufen, wodurch sich eine starke
Angliederung der Reichsgemeinschaft an die Deutsche Arbeitsfront
ergibt. Radfahrwegebau wird als ein "sozial-politisches Problem”
bezeichnet, das die besondere Forderung von Staat und Partei
verdient. Hans Joachim Schacht, der technische Leiter der
Reichsgemeinschaft soll als ehrenamtlicher Leiter der Abteilung
Verkehr im Deutschen Radfahrer-Verband den Eindruck vermitteln,
als bestinde doch noch ein EinfluB dieses Verbandes auf die
Reichsgemeinschaft, der wohl auch nicht grofl, war als der FPihrer
des Sportverbandes noch Vorsitzender war, und die
Reichsgemeinschaft in BlUrogemeinschaft mit dem Deutschen
Radfahrer-Verband arbeitete. Wenn in dem Text des dankenden
Entlassungsschreibens an den scheidenden Vorsitzenden von der
"bisherigen Blirogemeinschaft"™ ') gesprochen wird, ist davon
ausszugehen, dall die Reichsgemeinschaft mit dem neuen Vorsitzenden
auch die Geschaftsstelle gewechselt hat.

Damit ist die Zentralisierung und endgliltige Integration der
Radfahrwegethematik in den Staats- und Parteiapparat
abgeschlossen, die nach Helfer "zwangslaufig zu Erfolgen fihren”
miisse, "die man sich friiher nicht traumen lieB.™?*) In Wirklichkeit
waren die Bauerfolge dann jedoch eher bescheiden, selbst wenn man
der sicher recht groBziigigen Zahlung glaubt, die 1939
verdoffentlicht wird, wonach im "Altreich™ noch nicht einmal 10000
km Radfahrwege und Radfahrstreifen vorhanden waren. In der
Arbeitsphase der Reichsgemeinschaft wurden, wie oben schon
angemerkt, etwa 6000 km gebaut. Diese Rauleistung mul auch vor dem
Hintergrund von 3500 km Reichsautobahnen bis 1945 gesehen werden,
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fir die das Vielfache der Mittel =zur Verfiigung standen, die fir
Radwege ausgegeben wurden.

1938 schreibt Hans-Joachim Schacht im Namen der
Reichsgemeinschaft, dal in 10 Jahren mit der Abwicklung des
vordringlichen Radwegebauprogramms zu rechnen sei. Damals fehlten
nach seinen Erhebungen bei Stadten und Gemeinden noch 35000 km.
Diese Zeitperspektive ergebe sich daraus, daB in n&chster Zeit vom
Reich aus Zuschiisse fiir den Radwegebau gegeben werden. ') 1940
referiert Radmarkt Zahlen und Materialien der Reichsgemeinschaft
Radwegebau u.a. Uber den Stand des Radwegebaus. Abschlielend heilt
es hoffnungsvoll im Hinblick auf den inzwischen begonnenen Krieg:
Der Bau von Radfahrwegen habe "auch durch den Krieg keine restlose
Unterbrechung erfahren. Zwar ist die Landstrale jetzt leer von
Kraftfahrzeugen geworden, aber der Zeltpunkt, da sie wieder dem
schnellen Verkehr dienen mull, soll den Radverkehr nach Moglichkeit
bereits auf sicheren Radwegen finden." '*) "Keine restlose
Unterbrechung” ist schon eine bescheidene, wahrscheinlich sogar
euphemistische Formulierung fiir die sehr rasche Einstellung des
Radwegebaus im Laufe des Krieges. Nach 1945 beginnt eine neue
Phase der Fahrradpolitik, die hier nicht untersucht werden kann.

8. Alternativen und flankierende MaBnahmen zum Radwegebau
8.1 Aus Reitwegen werden Radwege

Das Problem, das mit dem Ldsungskonzept Radfahrwege als
Ideclogie und sehr begrenzt als realisierte BaumaBnahmen
angegangen werden sollte, war eine immer grdRere Masse von
Radfahrern, die in der Mehrzahl auf dieses billige Verkehrsmittel
alltdglich angewiesen war. Sie bevolkerte die Stralen und
behinderte dabeili den entstehenden Verkehr mit Kraftfahrzeugen,
Uber die nur eine kleine Minderheit verfligen konnte. Gemeinsam
haben Radfahrer und Kraftfahrer das Pferd und von Pferden gezogene
Fuhrwerke aus dem StraBenbild verdraéngt. Zwar leisteten die
Freunde des Reitsports noch lange erfolgreich Widerstand, gehorten
sie doch den gehobenen Schichten an, die EinfluB auf die Politik
der Stadte hatten, aber immer mehr verwaisten die in Parks und
Waldern und an StraBenrandern angelegten Reitwege. Und den
Forderungen nach Umwandlung von Reitwegen in Radfahrwege wurde
spatestens nachgegeben, als die Herrenreiter ihren
gesellschaftlichen Status besser durch ein luxuridses Auto zur
Schau tragen konnten als durch ein Reitpferd. Sollten 1908 noch
entlang von Chausseen sowohl Reitwege als auch Radfahrwege
angelegt werden '*), schliagt der Deutsche Radfahrer-Bund 1919 vor,
die "nur in geringem Umfange benutzten Reitwege schleunigst in
Radfahrwege” umzubauen”". ") 1921 wird aus Kéln berichtet, daB auf
Drangen des dortigen Vereins der Fahrradhdndler die Stadt Reitwege
in Radfahrwege umgewandelt habe. ')

Die Radfahrwegldsung hatte gegenilber anderen Konzepten zur
Regelung des Konflikts zwischen Autco und Fahrrad den Vorteil, daB
der Eindruck vermittelt werden konnte, als handle es sich um eine
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sich der StrafBen bemachtigt, "der Fullganger, das Pferdefuhrwerk
und der Radfahrer miissen sich ihm unterordnen oder sie werden
rucksichtlos zur Seite geschoben!" "Der FuRganger darf nur noch
den fir ihn bestimmten Teil der Strafe, den Fuflweg, benutzen, das
Pferdefuhrwerk verschwindet mehr und mehr aus dem Bilde der
GroBstadt, auf der Landstrafle wird es auf den Sommerweg gedrangt;
will der Radfahrer vor dem selben Schicksal sich retten, so
braucht er besondere Radfahrwege.” ') Henning sagt dabei nicht,
was denn den besonderen Radfahrweg von dem fir den FuBginger
bestimmten Teil der StraRe unterscheidet. Gerade die von Henneking
bevorzugten, durch eine Bordsteinkante abgetrennten, als
"bescheidene Streifen" ") bezeichnete Radfahrwege am StraBenrand,
sind nichts anderes als ein Verdrangen der Radfahrer von der
Fahrbahn spitestens dann, wenn die Fahrbahnen mit einer guten
Oberflache ausgestattet sind, wie sie die Radfahrwege selten zu
bieten haben.

8.2. Radfahrverbote

Als Alternativen zur Losung des oben genannten Problems wurde
in vielen Stadten das Radfahrverbot praktiziert, das die Radler Jja
schon aus dem vorigen Jahrhundert kannten, als das Fahrrad aus
manchen Stadten fast vollstandig, in vielen Stadten von den
HauptstraBen verbannt waren. Damals wurde das Fahrrad als
Sportgerat, wenn auch nicht mehr als grober Unfug, aber noch nicht
als Verkehrsmittel anerkannt. Die friitheren Fahrverbote, die auch
den ersten Automobilen galten, wurden mit dem Schutz des
"Publikums” vor Beléstigung begriindet. Schnelle Radfahrer
erschreckten die Fuflgdnger und machten die Pferde scheu. Beil den
neueren Radfahrverboten in den Innenstadten wird mit der
Unfahigkeit vieler Radler argumentiert mit dem dichten und
schnellen Kraftfahrzeugverkehr zurecht zu kommen.

Henneking h&lt 1927 Fahrverbote oder die weitrdumig Umleitung
der Radfahrer nicht flir eine dauerhafte Lésung, da der Radverkehr
inzwischen ein Massenverkehr geworden ist: "Bei dem meist schon
vor Jahrzehnten erfogten Bau der StrafBen ist die starke
Entwicklung des Radfahrverkehrs nicht vorausgesehen; gibt es doch
heute schon deutsche und auslandische Grofistddte, in denen die
Zahl der Radfahrer mehr als ein Viertel der GesamtbevOlkerung ist.
Der Weg, den die Verkehrspolizel einzelner GroRstadte, verzweifelt
an einer systematischen L&sung, ergriffen hat, gewisse Verkehrs-
Zentren und -Strafen fiir den Radfahrverkehr, meist auch fiir den
Motorradverkehr, zu sperren und den Fahrern aufzuerlegen, entweder
groBe Umwege zu machen oder die RAder mehrere hundert Meter weit
Uber die verbotenen Strecken zu schieben, ist eine endgiiltige
Lésung nicht!™ ') Offensichtlich haben sich die Radfahrer, &hnlich
wie heute beim Radfahrverbolt in gréBeren FuBgangerzonen, auch
nicht an diese Regelungen gehalten.

Der Radfahrweg bietet die L&sung, durch die bei
entsprechender Darstellung alle Verkehrsteilnehmergruppen
befriedigt werden konnen.

Dennoch bleibt Fahrverbot und Umleitung des Radfahrverkehrs
auf NebenstraBen als im Notfall zu ergreifende Alternative oder
auch als Drohung gegeniilber den Radfahrern. So findet ein in diese
Richtung gehender Beschlufl der Berliner Blrgermelsterversammlung

133y Radmarkt Nr. 1987, 1929, 11
34y ebenda, S$.13
5y Henneking: Der Radfahrverkehr..., S.20f.
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die Zustimmung des 1934 Uber Radfahrer und Sicherheit schreibenden
Autors: "Sowell aus wichtigen Griinden die Anlage besonderer
Fahrradwege {!) nicht moglich sein sollte, wird wohl kaum eine
andere LOsung Ubrigbleiben, als die, dafl in den GroBstadten die
Hauptverkehrswege einerseits fiir Radfahrer gesperrt, andererseits
die ndchsten ParallelstraBen umgekehrt nur den Radfahrern
vorbehalten werden." ) Interessant an dieser Position ist der
Vorschlag, daB man ein Fahrverbct auf einigen Stralen mit der
Biindelung des Radfahrverkehrs auf ausschlieBlich den Radfahrern
vorbehaltenen NebenstraBen kompensieren konnte. Wiederum in einem
Beitrag zum Thema Radfahrer und Verkehrsunfalle aus dem Jahre 1939
resimiert ein anderer Autor angesichts des inzwischen noch
massiver gewordenen Massenverkehrs mit dem Fahrrad und der
gestiegenen Unfallzahlen: Wenn der Bau von Radwegen nicht m&glich
sel, misse man als Notbehelf durch Umleitung des Radverkehrs
besonders in Spitzenzeiten, durch Herausnahme des Radverkehrs in
eigene Radfahr- oder Umgehungswege versuchen, einen reibungslosen
StraBenverkehr zu sichern. ")

B8.3. Verbreiterung der Fahrbahn

Neben der Separaticon wurde auch Uberlegt, ob man nicht dem
wachsenden Verkehr durch Verbreiterung der StrafBen ohne Trennung
der Verkehrsarten nachkommen konne. Trunz belegt mit Unfallzahlen
aus Bavyern, dall trotz des modernen Ausbaus die Unfallgefahr nicht
sinkt, Ja gerade auf den am besten ausgebauten Strafien sich die
Verkehrsunfalle steigern. '®) DaB StraBenausbau selten der Hebung
der Verkehrssicherheit dient, ist heute bekannt, wird aber noch
heute bei der "Sanierung" des Stralensystem in Ostdeutschland
nicht ausreichend berilicksichtigt. Und wie schon in den dreiBiger
Jahren war der in einigen Fallen m&glicherwelse begriindbare
StraBenausbau nicht verbunden mit Mabnahmen zur Verkehrsberuhigung
zumindest durch einen geschwindigkeitsmindernden Ausbau. Wie heute
gab es damals auch Appelle an die Kraftfahrer, und es wurden
gefordert, "gewaltige Erziehungsarbeit an den Kraftfahrern
zuleisten” "), um die in der Mehrzahl von ihnen verursachten
Verkehrsunfalle zu vermindern.

8.4. Verkehrserziehung und Beleuchtungsvorschriften

An sonsten war aber die Radwegebaupropaganda verbunden mit
Appellen in der Richtung der Radfahrer, mit Initiativen zur
Einfihrung von Verkehrserziehung in den Schulen und mit
Vorschriften zur Verbesserung der technischen Ausristung der
Rader. Ein wichtiges Thema der dreiBiger Jahre waren Vorschriften
zur Fahrradbeleuchtung, Katzenaugen, weill gestrichene rlckwartige
Schutzbleche, Reflektoren in Pedalen usw., die nicht selten von
Verbanden der Automobilinteressen, vor allem dem D.D.A.C., der
Deutsche Automobil-Club, wie der ADAC im "Dritten Reich" hiefl, der
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eng mit dem Nationalsozialistischen Kraftfahrer-Korps (NSKK)
zusammenarbeite '), vorgeschlagen wurden.

9. Das Argument: Radwege fir die Sicherheit der Radfahrer und die
Unfallstatistik

Schon oben wurde angedeutet, dal das Motiv Sicherheit f#ir die.
Radfahrer durch Separation vom Kraftfahrzeugverkehr auf
Radfahrwege erst spd&t in der Diskussion erscheint. Zunachst
dominierten Fahrkomfort, dann, als das Fahrrad ein Massenphanomen
wurde, die reibungslosige Abwicklung des Verkehrs in der
Argumention bis in die spaten zwanziger Jahre. In dem folgenden
Jahrzehnt nahmen die Unfdlle mit Beteiligung von Radfahrern zu,
was bel einem Anstieg von etwa 12 Millionen Radfahrern um 1927 auf

~fast 20 Millionen ') im Jahr 1939 bei gleichzeitiger, wenn auch

langersamer als erwartet, steigender Motorisierung nicht
iberrascht. Man kann einfach sagen, der Verkehr, insbesondere in
GroRstadten, die weiter wuchsen, nahm zu, wurde stidrker von
Individualverkehrmitteln bestimmt, wodurch Wege und Transporte mit
grolerem Risiko verbunden waren. Es ware zu erganzen, dal die Wege
z.B. zwischen Wohnung und Arbeitsplatz langer wurden. Und immer
mehr wurden diese Wege mit dem Fahrrad zuriickgelegt. Gefahren
entstanden durch den schneller werdenden und von der
autofreundlichen Verkehrspolitik besonders nach 1933 auch nicht
gebremsten Automobilverkehr. Gefdhrdet waren zunachst vor allem
FulRganger, obwohl sie schon, zumindest in den Stadten, separate
Wege (BlUrgersteige) hatten, wie sie fiir Radfahrer erst gebaut
werden sollten, also theoretisch sicher sein sollten. Aber auch
die Kraftfahrer selber, darunter vor allem die noch viel starker
als heute vertretenen Motorradfahrer, waren gefahrdet. Beli den
Fahrern handelte es sich entsprechend der Neuhelt der Autos meist
um Fahranfanger, und auch die Fahrzeuge waren entsprechend den
heutigen Standards extrem unsicher. Erst nach FuBgangern und den
Kraftfahrern selber kammen in der Liste der wvon Unfdllen
betroffenen Verkehrsteilnehmergruppen die Radfahrer, wenn man die
Unfallzahlen in Bezug setzt zur Verkehrsteilnahme.

Deshalb mtchte ich behaupten, dalk die These
"Verkehrssicherung durch Radwegebau®™ Teil ist der Ideologie, die
den Radfahrern vermitteln soll, dal Radwege eine Wohltat fiir sie
seien. Uberzeugende Belege fiir die sichernde Wirkung von Radwegen
finden sich nicht.

Auch die Notwendigkeit der Disziplinierung der Radfahrer
durch die Radwegebenutzungspflicht kann mit den Unfallstatiken
nicht begriindet werden. Das Verkehrssicherheitsargument wird
verwendet, weilil es scheinbar evident ist, daR Radfahrer, die vom
schnelleren Autoverkehr getrennt werden, sicherer seien. Obwohl an
fast allen Straflen vorhandene Biirgersteige, Sonderwege Ifir
FuBRganger, diese eben auch nicht aus den Unfallmeldungen
verschwinden lieBen. An Knotenpunkte, einmiindende StraBen,
Uberquerung der nun von Fulgangern und Radfahrern und zunehmend
auch von Fuhrwerken befreiten Fahrbahn hat man damals kaum
gedacht. MaBnahmen zur Bremsung des Autoverkehrs, in der Zeit der
intensiven Radfahrwegepropaganda, die vor allem eine Zeit der
Motorisierungsforderung war, standen nicht auf der Tagesordnung.

10y NSKK und D.D.A.C. teillten sich nach der Satzung der
Reichsverkehrswacht von 1936 einen Sitz im Beirat. vrgl. Radmarkt
Nr. 2342, 193¢, S£.9

'y vyrgl. Radmarkt Nr. 2519, 1939, S.8
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Es ging seit der Jahrhundertwende und verstarkt nach 1933
darum, die StraBen "den Bediirfnissen der Kraftfahrzeuge" ')
entsprechend zu gestalten. Verkehrssicherheit war zu schaffen
"unter gleichzeitiger méglichst weitgehender Riicksichtnahme auf
die berechtigten Eigentimlichkeiten des Kraftverkehrs". Und dazu
gehOrte eben eine fiir die damalige Zeit (1919) noch erstaunliche
Geschwindigkeit der Autos von 80 km/h, die als
Verkehrsgeschwindigkeit eigentlich Uberall zu erméglichen, Ziel
des StrafBenbaus und der Verkehrsregelung war. Das dominierende
Modell waren die Reichsautobahnen, deren Bau als "StraBen Adolf
Hilters"” ') im wesentlichen nach schon lange vor der
"Machtiibernahme" vorliegenden Plédnen realisiert wurden. Die
Radfahrwege wurden als Trostpflaster verkauft, als "Strallen des
kleinen Mannes" '), obwohl sie mindestens genau so der freien
Fahrt fiir die motorisierte Minderheit dienten.

‘Es kann hier keine detaillierte Untersuchung der
Unfallentwicklung unter Berilicksichtigung der Radfahrer geliefert
werden. Aber das Material erlaubt es, exemplarisch die
Argumentation mit der Verkehrssicherheit zu analysieren, die meist
kurzschlissig in die Forderung nach Radfahrwegen miindet.

Im Deutschen Reich beginnt die offizielle
Kraftfahrzeugstatistik ab 1907. ') Damals gab es gerade 25815
Kraftfahrzeuge, und 60,8% der Personenkraftfahrzeuge waren
Motorrader. Unfalle mit Kraftfahrzeugen wurden als "schadigende
Ereignisse®™ in dieser Statistik erfalt. Unfdlle zwischen
Radfahrern oder Kollisionen von Radfahrern mit Fuhrwerken und
6ffentlichen Verkehrsmitteln wurden in diesen Statistiken nicht
berlicksichtigt, auch nicht sogenannte Alleinunfalle, die
angesichts der noch schlechten StraBen wahrscheinlich nicht
unbetrachtlich waren. In 12,7% der Kollisionen mit einem
Kraftfahrzeug war der Unfallgegener ein Radfahrer. In den
Uberwiegenden Fallen, wurden von Autos FuRganger angefahren. In
den folgenden Jahren bis zum ersten Weltkrieg, in denen Radmarkt
die Zahlen der Kraftfahrzeugstatistik vertffentlicht, bzw. davon
berichtet, nehmen die Unfalle entsprechend der Zahl der
Kraftfahrzeuge zu. Obwohl man davon ausgehen kann, daB die Zahl
der Radfahrer im ganzen Untersuchungszeitraum die der Kraftfahrer
mehrfach ibersteigt und sich das Verhadltnis zu Gunsten der
Radfahrer noch verschiebt, hélt sich der Anteil der mit einem
Kraftfahrzeug kollidierenden Radfahrer lange etwa auf gleichem
Niveau.

1931 berichtet Radmarkt von einer Studie, die im Auftrag der
Zentralstelle fiir Radfahrwege von dem Hallenser Universitats-
Professor Dr. Wolff {iber die Gefadhrlichkeit des Radfahrens '®)
erstellt wurde. Detailliert wurden von Wolff die Unfallstatistiken
analysiert mit dem Ergebnis, daB gegeniiber anderen
Verkehrsmitteln, insbesondere den Motorradern und Kraftfahrzeugen,
die Gefahren des Radfahrens gering sind. Das Ergebnis sei
allerdings mit Vorbehalt zu betrachten, weil die coffiziellen
Statistiken das Unfallgeschehen nur unvollkommen wiedergeben und
zu stark von den uneinheitlichen Beobachtungen und
Unfallaufnahmeformularen der Polizel abhangen. Diese Studie ist
eigentlich fir die Propaganda der Zentralstelle, die stark mit der
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Unfallgefahr argumentiert, kontraproduktiv. Gerade deshalb ist das
Gutachten hoch zu bewerten, denn die Zentralstelle wollte sicher
ein Ergebnis, das ihre Argumentation unterstiitzt. Die Studie ist
ein Beleg dafir, daBl die Sicherheitsfrage nur vorgeschoben ist.
Denn trotz eines aus Verkehrszahlungen in verschiedenen Stadten
ermittelten Verkehrsanteils der Radfahrer, der mindestens vier bis
sechs Mal so groB ist wie der des Kraftfahrzeugverkehrs, waren die
Radfahrer nach dieser Studie nur mit 5-6% der Getdteten im
StraRenverkehr und mit 23 % der Verletzten beteiligt gegeniiber den
Kraftfahrern mit ungefahr 45% der Getdteten und 40-42% derx
Verletzten. Die Zahl der in Unfalle verwickelten Fulganger, die
vor dem ersten Weltkrieg noch sehr grofl war, geht zuriick, weil
immer mehr Wege statt zu FuB mit dem nun auch fir Menschen mit
einem geringen Einkommen erschwinglichen Fahrrad gemacht werden.
Selbst eine relative Zunahme der Fahrradunfalle kann aus den
Statistiken nicht entnommen werden. Wahrend die Gesamtzahl der
tédlichen Unfalle von 1926 auf 1928 stieg, fiel der Anteil der
todlichen Radunfalle von etwa 6,8% auf etwa 5,2%. Wortliches Zitat
aus dem Gutachten: "Im Vergleich zum Verkehrsanteil, den wir nach
obigen Verkehrszahlungen mit 55-75% aller Fahrzeuge ansetzen
dirfen, verunfallten also 3-4mal weniger Fahrrdder, als ihrem
Verkehrsanteil eigentlich entsprache. Auch diese Zahlen lassen
einen Stillstand, ja einen leichten Rickgang der Beteliligung von
Fahrradern an den StraBenunfillen erkennen." ') Wihrend das
Gutachten den Rickgang der Verkehrsunfalle beil Radfahrern auf die
tiefergehende Kenntnis der Verkehrsvorschriften und die gestiegene
Vorsicht zuriuckfiihrt, vermutet der Redakteur von Radmarkt eine
positive Wirkung der Einfihrung des Rickstrahler-Zwangs. Dennoch
wird die Unfallverhiitung als wichtiges Argument fiir den
Radfahrwegebau eher noch verstarkt verwendet bis hin zum Plakat
der Ausstellung der Reichsgemeinschaft im Jahre 1935, wo unter der
Uberschrift "Radfahrwege verhiiten Verkehrs-Unfalle!" behauptet
wird, daBl es auf 10 km StraBle 25 Unfdlle gabe, auf 10 km
Radfahrwegen aber nur 3 Unfalle. '®) Wie diese Zahlen, die oft
wiederholt werden, zustande kommen, ist nicht zu ermitteln. Klar
ist dabei, daB nur Strecken miteinander verglichen wurden, keine
Knoten. Hinsichtlich der Veranderung des gesamten Unfallgeschehens
durch den Radwegebau gibt es keine Zahlen.

1934 scheibt ein Dr. Franz Berthold tiber "Radfahrer und
Verkehrssicherheit"”. Berthold spricht von 30-43% Anteil der
Radfahrer an der Gesamtzahl der Unfalle. Er schatzt die Zahl der
Radfahrer auf 15 Millionen '®), denen sicher nicht einmal 2
Millionen Kraftfahrzeuge gegeniliberstehen. ') Weiter unten spricht
er davon, dab der Anteil der Radfahrer an der Unfallziffer "ein
sehr viel groRBerer ist, als bei den Ubrigen Verkehrsteilnehmern"
'y . Dabei setzt er diesen Anteil nicht wie Wolff in Bezug zum
Verkehrsanteil der Radfahrer. Ursache flir die Radfahrerunfédlle sei
einerseits das Verhalten der Radfahrer in Deutschland {(Berlin},
die - im Unterschied zu Kopenhagen, wo es trotz vieler Radfahrer
weniger Unfalle gibt - oft viel zu schnell fahren, Jja, schon durch
die Form des Lenkers (Rennfahrerkriicke, die statt zu aufrechtem
Fahren dem Bodenblick nahelege) in eine "Tempopsychose" gebracht
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werden. Andererseiis ergdben sich die Unfalle zwangslaufig aus der
Eigenart der Verkehrsraum-Aufteilung. Wenn auf der StraBe fast
ebenso viele Radfahrer wie FuBganger verkehren, dann hatten die
Radler auch wie die FuBganger einen Anspruch auf einen eigenen
Weg. "Die in den derzeitigen tatsachlichen Verhaltnissen liegende
Gefahrenmdglichkeit muBl auf alle Fdlle durch Vermehrung der
Radfahrwege vermindert werden.”" ')

Auch Berthold liefert nicht die Uberzeugenden Belege fir die
Unfaliverhiitungsfunktion der Radfahrwege, die dennoch immer wieder
behauptet wird.

1936 wird erneut von einer Untersuchung von Prof. Wolff
{obwohl er in der Notiz im Radmarkt nur mit einem f geschrieben
wird, handelt es sich wohl um den selben Professor aus Halle, der
oben zitiert wurde), worin ermittelt werde, daBl der Bau von
Radfahrwegen "eine Senkung der StraBenunfallziffern im Verhaltnis
von 15 zu 1" '®) bedeute. Wahrscheinlich handelt es sich um eine
ahnlich magische Zahl wie die oben vom Ausstellungsplakat
berichtete.

Ebenfalls aus dem Jahre 1936 stammt ein Bericht {iber das
Verkehrsunfallgeschehen im ersten Quartal 36¢. Danach gab es 50200
Verkehrsunfalle, bei denen 1496 Personen getdtet und 28603
verletzt wurden. ') Interessant ist die Verteilung auf die
verschiedenen Verkehrsteilnehmergruppen: etwa 23 Kraftfahrer : 7
Radfahrer : 4 FuBgédnger. In nur 8,1% der Unfdlle wurden die
Radfahrer als Verursacher ausgemacht. Die Gesamtzahl der Radfahrer
wird 1936 auf 16 Millionen geschatzt, die der Kraftfahrzeuge auf 2
Millicnen.

1939 befaBt sich Glinther Ohlbrecht mit dem Thema "Radfahrer
und Verkehrsunfalle™ '"). Obwohl inzwischen in Deutschland, wenn
auch regional ungleichmafBig etwa 1/4 der als notwendig angesehenen
Radfahrwege fertiggestellt sind, wird von einer erschreckenden
Zahl getoteter Radfahrer gesprochen. Die Studie von Wolff
registriert fiir 1926 301, 1927 355, 1928 491 und 1929 435 im
StraBenverkehr getdtete Radfahrer, denen 1929 2098 tddliche
Kraftradunfidlle gegeniiberstanden, '®) bei etwa 12 Millionen
Radfahrern und einer sehr viel kleineren Zahl von Kraftradfahrern.
1939 wird die Zahl der Radfahrer mit fast 20 Millionen angegeben,
aber berichtet, daBl im Jahr iber 2000 Radfahrer im Stralenverkehr
ihr Leben verloren hatten. Das wdre eine Vervierfachung in zehn
Jahren, der nicht einmal eine Verdoppelung des Fahrradverkehrs und
des Automobilverkehrs gegenibersteht, Tmmerhin ist diese
Unfallzahl, und das ist der Tenor des Artikels von OChlbrecht,
dennoch kein besonderes Warnzeichen in Richtung auf die Radfahrer,
denn trotz ihres starken Verkehrsanteils, der sich angesichts
zunehmender Motorisierung nicht verringert, sondern eher noch
erhtht habe, machen die Radfahrer 27 % der im Verkehr getdteten
aus. Und auch die Klagen der Kraftfahrzeugbesitzer, wie sie sich
im "NS-Rechtsspiegel” niederschlagen, wo drastische MaBnahmen
gegen die Radfahrer gefordert werden, kann nur bei 11 % der
Unfalle die Ursache beil den den Radfahrern gefunden werden.
Ohlbrecht hofft weiterhin auf die Schutzwirkung vor den
Kraftfahrern durch Radfahrwege. Sieht aber auch eine "gewaltige
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Erziehungsarbeit”, die an den Kraftfahrern zu leisten ist, um die
eindeutig meist von ihnen verursachten Verkehrsunfalle zu
vermeiden.

Interessant ist die Reihenfolge seiner Begrindung fir den
Radwegebau: "Aus diesem Grunde dient die Anlage wvon Radfahrwegen
nicht nur der Verkehrs-Erleichterung flr den schnellen Verkehr,
sondern auch dem Schutz von Leben und Gesundheit unserer
Radfahrer.™ ')

Hellmuth Wolff behandelt in seiner Schrift "Die
Fahrradwirtschaft" aus dem Jahre 1939 ausfihrlich die
Unfallentwicklung. Wie Chlbrecht ermittelt er den Anteil der
Radfahrer an den Verkehrstoten 1936 mit ca. 27% bei sinkender
Tendenz (1937 = 24%, 1938 = 21%) '"®). Ahnliches gilt auch fir die
Gesamtunfallbeteliligung von Radfahrern, die 1936 mit 17,7%, 1937
mit 16,3% und 1938 mit 14,1% angesetzt wird. Die Unfallbeteiligung
der Kraftfahrzeuge ist trotz ihrer viel geringeren Zahl doppelt so
hoch. Setzt Wolff die Unfallbeteiligung der Radfahrer und
Kraftfahrer in Bezug zu ihrer Verkehrsleistung {(gefahrene
StraBlenkilometer), so kommt er zu dem Ergebnis daB die Radfahrer
vier Mal weniger beteiligt sind als die Kraftfahrer. Auch
hinsichtlich der Disziplin schneiden die Radfahrer nicht schlecht
ab, denn die Polizei ermittelte nur bei 10-12% der Unfialle die
Radfahrer als Verursacher. Wolff mufl deshalb zugestehen, "daB ihre

Fahrdisziplin im ganzen doch sehr viel besser ist, als ihr Ruf".
1719
)

Das zentrale Motiv fiir den Radwegebau nennt Wolff ganz offen:
Die Radfahrer "storen den Strallenverkehr, und zwar am melsten das
Tempo des Kraftverkehrs... Im Tempo ist ein Angleichen nicht
mdglich, wir miften sonst auf die Motorisierung verzichten." '™)
"Das riesige Heer der Radfahrer konnte fiir sich allein wohl auf
einen gewissen Gleichtritt gebracht werden; aber die ibrigen
Stralenbenutzer, besonders die Kraftfahrer, haben ein Recht auf
ein anderes und zwar sehr viel héheres Tempo." ™) DaB
Geschwindigkeitsbeschrankungen keine L&sung des Problems
darstellen belegt er mit Zahlen aus GroBbritannien, wo trotz
solcher MaBnahmen der Anteil der Radfahrer von den im
Stralenverkehr getdteten Personen hdher ladgen als in Deutschland.

Allerdings gibt Wolff zu, daB seine These, daB "der gemischte
Verkehr die wahre Quelle der Unfallhdufigkeit fiir den Radfahrer
ist," ™) aus der Reichsunfallstatistik noch nicht abgeleitet
werden kénne. Eine erste Anndherung erlauben aber Statistiken aus
einzelnen Grofistdadten. Mehr als der Hialfte der Unfédlle bel denen
Radfahrer ums Leben kamen, waren dort Kollisionen mit
Kraftfahrzeugen.

Als Mittel zur Unfallbekdmpfung sieht Wolff neben der
Verkehrserziehung von Kindern und Erwachsenen, technische
Verbesserungen am Fahrrad (Tretstrahler, zwelte Bremse),
Umgestaltung des Verkehrsraums (Beseltigung von Gittern bei
Vorgarten) und schliellich den Bau von Radwegen.

Wurde oben von einer Untersuchung von Wolff berichtet, dalB
durch Radwege die Unfallziffern von 15:1 gesenkt werden kénnten,
bezieht sich Wolff nun von auf Erhebungeb in Berlin, wonach die
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Unfallhaufigkelt auf Fahrstralen 8 mal so groB sei als auf den
Radwegen. ™) Mit dieser Aussage ist nicht sehr viel anzufangen,
well nicht genau bestimmt wird, welche Typen von Radwegen
einbezogen wurden. Selbstverstdndliche ist das Risiko, auf einem
wirklich separat, abseits der StraBe gefiihrten Radweg sehr gering.

Nur eine nicht sehr beweiskraftige Vermutung hinsichtlich der
sichernden Wirkung des Radwegebaus ist wohl auch die folgende
Aussage: "Der Ausbau der Radwege in den letzten 3 Jahren hat flur
das stdandig absolute Sinken der im StraBenverkehr todlich
verunfallten Radfahrer offensichtlich die grdfte Bedeutung.” ™)
Gab es 1936 noch 2332 getotete Radfahrer, so waren es 1938 "nur"
noch 1545. Bei anderen Verkehrsteilnehmergruppen gab es einen
solchen Rickgang nicht. Warum gerade in dieser Zeit der Radwegebau
diese positive Wirkung gehabt haben scll, ist nicht zu erklaren.
Schon seit Ende der zwanziger Jahre wurden betrédchtliche
Radwegkilometer erstellt, und dennoch stiegen die Unfallzahlen
(getdtete Radfahrer) bis 1936 auf die heute kaum noch vorstellbare
Zahl von Uber 2000. Insgesambt gab es 1936 uUber 8000 Strafentote im
Deutschen Reich.

Ebenfalls mit Vorsicht, aber sicher nicht als Belege flr die
Verkehrssicherungsfunktion der Radfahrwege, sind aus dem Jahr 1939
berichtete Radfahreranteile an Unfdllen in deutschen Groblstadten
zu interpretieren. ') Es gibt kaum ausreichende Zahlen iiber
Fahrradnutzung, Radwegenetz und das gesamte Unfallgeschehen.
Hannover gehdrt zu den Stéddten mit einem starken Radverkehr ,
ist auch in der Spitzengruppe der Stadte zu finden, die sich um
den Ausbau eines Radwegenetzes bemiihen, ™) hat aber mit 50%
Radfahrern den h&échsten Antell an Toten bei Verkehrsunfadllen. Und
auch die 33,9% Radfahrer von allen Verkehrstoten in Hamburg, das
etwa gleiche Bedindungen wie Hannover aufweist, sind kein
erkennbares Erfolgszeichen fir den Radfahrwegebau. Niirnberg
hingegen, eine Stadt mit starkem Fahrradverkehr, aber praktisch
ohne Radweg, steht mit 31,7% unfalltoten Radfahrern sogar etwas
besser dar. Stuttgart, um eine Stadt zu nennen, die mit 21,4 %
einen geringeren Anteil getdteter Radfahrer hat, steht sowohl beim
Radverkehrsanteil weit hinten, wie auch beim Radfahrwegebau. Ein
erkennbarer Zusammenhang zwischen Radfahrwegebau und
Unfallentwicklung ist nicht zu erkennen, allerhdchstens ein
negativer, wenn man die Daten der Radwegplonierstiadte Hamburg und
Hannover nimmt.

186)

10. Radfahrwege zur Entstérung des Autoverkehrs, und zur
Legitimation des Autobahnbaus. Interessen der Automobilverbanden
(DDAC, NSKK) am Radfahrwegebau

Angesichts der ideologischen Funktion der
Radfahrwegepropaganda, die in den vorhergehenden Abschnitten
deutlich wurde, ist es Uberraschend, wie offen in den zwanziger
und dreiBiger Jahren der Nutzen der Radwege flUr den
Kraftfahrzeugverkehr erkannt und auch publiziert wurde. In der
heutigen Diskussion finden sich nur selten von Seiten der
Automobilinteressen Hinweise, daB es ein ganz egoistisches
Interesse der Autofahrer am Radwegebau gibt. Eine dieser wenigen
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Stellen ist der Ergebnisbericht des Stadtewettbewerbs "Sicherheit
fiir den Radfahrer"”, der 1980 vom ADAC mit Unterstiitzung des
Bundesministers flUr Verkehr durchgefiihrt wurde, bei dem der Radweg
als der Konigsweg flir die Radfahrer prasentiert wird. Da heiBt es,
dal der ADAC schon lange Radwege fordere. Schon 1960, in einer
Zeit, 1in der viele Radweg der StraBenbreite zugeschlagen wurden
oder zu Parkstreifen umgewidmet wurden, habe der langjahrige ADAC-
Prasident Hans Bretz geschrieben: "Dafl wir als Kraftfahrer fiir den
Radwegebau eintreten, hat seinen guten Grund, nachdem unsere
Forderung schon seit Jahren dahingeht, dal wir einen homogenen
Verkehr bendtigen, d.h. StraBen fiir jede Fahrzeuggattung." )

Die Offenheit hinsichtlich der Automobilinteressen am
Radfahrwegebau der dreiliger Jahre mag zu erklaren sein mit der
noch nicht so scharfen Konfrontation zwischen Radfahrern, die ia
die deutliche Mehrheit der Verkehrsteilnehmer stellten und den
Autofahrern. Autofahren und Radfahren war noch nicht so emotional
aufgeladen wie in den siebziger Jahren, wo die Radfahrer sich in
eine schlecht behandelte Minderheitenposition gedrangt fanden, die
durch aggressive Aktionen auf sich aufmerksam machen mullte um eine
Besserung zu erreichen. Dieser Minderheit wurden, durchaus ihrer
Forderung entsprechend zur Beruhigung Radweg gebaut. Das tat nicht
sehr weh, und nitze nach wie vor zumindest auch dem motorisierten
Verkehr.

DaBl in der hier hauptsdchlich herangezogenen Quelle, die
Branchenzeitschrift "Radmarkt", auch der Nutzen des -
Radfahrwegebaus flir die Kraftfahrer deutlich formuliert wird,
hangt auch damit zusammen, dafl es sich da nicht um eine
Radfahrerzeitschrift handelt, sondern um eine Publikation, die
sich an Leser im weiten Bereich der Fahrradwirtschaft richtete,
und das waren spatestens ab der Jahrhundertwende zunehmend nicht
nur thdfahrer, sondern auch ein wirtschaftlich an einer
wachsenden Motorisierung interessierter Personenkreis. Doch, wie
einleitend schon darauf hingewiesen, verschlossen sich sogar
Radfahrerverbdnde nicht der Motorisierung. Fahrradsport und
Motorsport wurden nicht als Gegensatz sondern das motorisierte
Fahrzeug als die konsequente Weiterentwicklung des
muskelbetriebenen Fahrzeugs angesehen.

So finden wir trotz der auch in den zwanziger Jahren nicht
mehr zu iibersehenden Schaden durch den Automobilverkehr, der einen
unglaublich hohen Blutzoll forderte, kaum autofeindliche
Positionen. Es ging fast immer um einen Ausgleich zwischen den
Interesses der Kraftfahrer und der Radfahrer, der im Radfahrweg
gefunden schien.

1908 wurden auf dem internationalen StaBenkongreB in Paris,
der mehrheitlich von Vertretern des Automobilismus besucht wurden
Radfahrwege an Chausseen empfohlen, und es war die 1924 gegrindete
Studiengesellschaft fiir Automobilstralenbau (STUFA), die 1927
"Richtlinien fir die Schaffung von Radfahrwegen"” '*°) erarbeitet
hat, sicher nicht als Wohltater flr die Radfahrer sondern im
unmittelbaren Interesse ihres Aufgabenfeldes, AutomobilstraBen zu
gestalten.

Entsprechend findet sich auch in der ersten Bibel des
Radfahrwegebaus, in Henneking Schrift "Der Radfahrverkehr", in der
es in erster Linie um die Bewaltigung den stark angestiegenen

¥, ADAC u. BMV (Hrsg.): Sicherheit fir den Radfahrer. Ergebnisse
und SchluBfolgerungen aus dem Stadtewettbewerb 1980. Empfehlungen
flir die Praxis. Bonn/Munchen, o.J., 5.22
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Radverkehrs geht, auch ein Hinweis auf die positive Seite der
Radfahrwege flir die Kraftfahrer: Schaffung besonderer Radfahrwege
sel eine Forderung im Interesse "der werktatigen Bevdlkerung, die
das Rad als Verkehrsmittel benutzt, der Erholung suchenden
Ausfligler, wie auch des Kraftwagenverkehrs, um diesen von den
Stérungen und Riucksichten auf den Verkehr mit Fahrradern
unabhidngig zu machen." ')

Dafl die Zentralstelle fir Radfahrwege, eine Griindung der
Fahrradindustriellen, die 1927 meist auch Motorfahrzeuge oder
Zubeh6r herstellten, den Radfahrwegebau auch im Interesse des
Kraftverkehrs prédsentiert, tberrascht nicht. In verschiedenen
Verlautbarungen des Vorsitzenden der Zentralstelle, finden sich
entsprechende Formulierungen. Zwar stichelt Trunz auch ein wenig
in Richtung der zu sehr auf AutomobilstraBenbau ausgerichteten
Verwaltungen, die 12 Millionen Radfahrer unberlcksichtigt lassen,
macht aber deutlich, daRk die Forderungen der Zentralstelle nach
Radfahrwegen auch von den an der welteren Motorisierten Kreisen
unterstitzt werden. "Die Entwicklung beider Verkehrsarten {(Fahrrad
und Motorfahrzeug V.B.) ist untrennbar miteinander verbunden und
hat dies auch dazu gefiihrt, daB die Sport- und Fachkreise des
Motorfahrzeugs sich restlos der Arbeitsgemeinschaft zur
Propagierung des Radfahrwegegedankens angeschlossen haben. Leider
ist in diesen Kreisen die Idee der Radfahrwege noch zu neu, um
seitens der Unterverbande geblihrend gewiirdigt zu werden." ')

Im gleichen Jahr begrindet Dr. Waldemar Koch in seinem
Beitrag eine Wegebauabgabe fir Radfahrer in erster Linie mit dem
Nutzen der Verselbstdndigung des Radfahrverkehrs fiir die
Radfahrer, "die wieder mit Vergniigen fahren kénnen..." ™) In
zweliter Linie habe daraus der Kraftfahrverkehr einen Nutzen, "der
nicht mehr in fortwdhrender Angst schwebt, Radfahrer
anzufahren...™ )

Bezeichnend fir das Klima in dieser Zeit ist ein
Streitgesprich zwischen einem Radfahrer und einem Automobilisten,
das durch das Argument eines Dritten, vieleicht ein Vorsitzender
eines Radwegevereins oder der Zentralstelle, folgendermalen
friedlich beendet wird: "Ihr werdet euch nie einigen und nie
befreunden! Sorgt beide mit vereinten Kraften daflr, daB auf allen
GroBstadtstralen und auf allen LandstraBen besondere Radfahrwege
angelegt werden. Dann hat jeder sein eigenes Reich, und keiner
kann den anderen hindern oder stoéren.™ ™)

Noch deutlicher als in seiner ersten Bilanz der Zentralstelle
formuliert Trunz, der auch Vorsitzender des Berliner Vereins fir
Radfahrwege ist, das Ziel des Radfahrwegebaus: "Wir wollen durch
Radfahrwege die Gefahren der StraBe bekampfen und Menschenleben
schiitzen." ') DaB dabei auch nicht nur an die Radfahrer gedacht
wird, sondern auch an die Kraftfahrer schreibt Trunz vorher, wenn
einen Radfahrweg durch den Tiergarten fordert, damit die Radfahrer
sich auf den offentlichen Staflen "nicht im Strudel des Verkehrs in
steter Lebensgefahr befinden, auBlerdem aber den Kraftverkehr stark
gefahrden." ") Als zweites Ziel formuliert Trunz: "Wir wollen auch
dem Kraftverkehr nilitzen, ihn fliissiger machen und damit
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verpbilligen: auch die Versicherungspramien liefen sich in
absehbarer Zelit ermaRigen, wenn der stdrende Radfahrer von der
eigentlichen FahrstraBe verschwindet."™ ") Auch schon in der Zeit
der Zentralstelle wurde Radwegebau staatlich finanziert, wenn
dadurch die StraBen selber vom Radverkehr entlastet wurden.
Deutlicher kann das Interesse am Radfahrwegebau nicht
herausgestellt werden. Und schlief3lich stammt von Trunz die Idee,
daB man aus Jjeder StraBe mif relativ wenig Geld eine Nur-Auto-
Strale machen kdnne. "Schon heute ist es moglich, sofort einige
tausend Kilometer Radfahrwege auf vorhandenem Gelande anzulegen
und auf ebenso langen Strecken den Kraftverkehr zu sichern." ')

Eingedenk der Einbindung der Abteilung Radfahrwegebau des
Deutschen Radfahrer-Verbands und dann der Reichsgemeinschaft fir
Radwegebau in die Staats- und Parteistruktur des NS-Regimes sind
die Motorinteressen auch in den Nachfolgeorganisationen der
Zentralstelle in zuverladssigen Handen. Der Deutsche Automobil-Club
und das Nationalssozialistische Kraftfahrer Korps wirken da mit,
und die ganze Aktion steht unter der Aufsicht des AutostraBenbauer
Todt mit dem bombastischen Titel Generalinspektor fiir das deutsche
StraBenwesen. Die Reichsgemeinschaft propagiert Radfahrwege "im
Interesse der 15 Millionen Radfahrer und im Interesse der
Motorisierung des Verkehrs..." ')

1935 berichtet Dr. Helfer, der in Form und Inhalt der
nationalsozialistischen Radwegpolitik sehr nahe stand, sogar
daveon, daBl der DDAC und das NSKK der Idee einer Radwegeabgabe sehr
sympathisch gegeniiberstiinden und sogar eine finanzielle
Beteiligung ins Auge fassen. *")

Ohne Schwierigkeiten sind eine Fllle von Belegen zu finden
fiir die deutliche Beriicksichtigung der Kraftfahrerinteressen durch
den Radfahrwegebau. Auch vom DDAC selber wird das nicht negiert.

Der Beitrag von Albrecht Gottschalk, Gaugeschaftsfilhrer des
DDAC, Gau 20 Hanse, Hamburg, liefert einen Originalbeleq.

"Schon vor Jahren ist von seiten der organisierten
Kraftfahrer oft mit Nachdruck darauf hingewiesen worden, dall es
dringend notwendig sei, auch filir den Radfahrer zu sorgeglund fir
¥

)
Radfahrwege dienten der reibungslosen Abwicklung des
Radfahrerverkehrs. Wirden an manchen Straflen keine Radfahrwege
gein, "dann wiirde, trotz der auBerordentlichen Breite der Fahrbahn
eine ungeheure Gefahrdung des Verkehrs, sowohl durch die Radfahrer
als fiur die Radfahrer erfolgen." **) Sehr schén wird das
Radwegekonzept aus Automobilclubsicht vorgefiihrt, das bis heute
gliltig ist. Es sel nicht viel, was verlangt wird, "denn es ist
lediglich ein bescheidener und schmaler Teil auf beiden Seiten der
StraBe, der durch seine Anlage den Radfahrer schitzt und die
Hauptfahrstrafe fiir den Verkehr der entsprechend schnelleren
Kraftfahzeuge frei 1aBt."™ **®) Der Vorteil liege durchaus nicht etwa
einseitig bei den Radfahrern, sondern reichlich so sehr auch bei
den Kraftfahrern. Eins konne allerdings dann vom Kraftfahrer, als
den Hauptbenutzer der StraBe verlangt werden, namlich, "daR der
Radfahrer auch die vorhandenen Radfahrwege benutzt und nicht zu
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zwelen und dreien nebeneinander Vergnligungsfahrten auf der
Hauptfahrbahn veranstaltet!" *') Nicht nur innerstadtische
Radfahrwege niitzen dem Kraftfahrer, auch solche an LandstralBen:
"Es 1ist auch hier nicht immer der Radfahrer, der bei einem
Zusammensto der allein Leidtragende ist, sondern auch oft genug
geht der Kraftfahrer, der im letzten Augenblick dem Radfahrer
ausbiegen will, gegen einen Baum oder in den Chausseegraben. Alle
diese leider so aufBerordentlich zahlreichen Unfalle kdnnen zu 99%
vermieden werden, wenn der Radfahrer seinen eigenen schmalen
Wegstreifen hat und wenn lrgendmdglich ganzlich getrennt von der
eigentlichen Autostrale nebenher fahren kann." "Zwingt den
Radfahrer durch behotrdliche Vorschrift, den Radfahrweg zu benutzen
und verbietet ihm die Benutzun der Hauptfahrbahn. Nur so erfullt
der Radfahrweg sowohl in der Stadt wie auf dem Lande seinen
Zweck." *) Und zum SchluB die scheinheilige Formel, die heute vom
autointeressendominierten Deutschen Verkehrssicherheitsrat auch
so ahnlich vorgetragen wird: "Also nicht Kraftfahrer gegen
Radfahrer, sondern Kraftfahrer und Radfahrer gemeinsam im
Interesse aller!" *)

Ein letztes Zitat von allerhtchster Stelle, daB zeigt, worum
es beim Radwegebau ging, und zwelifellos auch heute noch geht: Der
Generalinspektor fiir das deutsche Stralenwesen, Dr. Todt fordert
die wegeunterhaltungspflichtigen Instanzen auf, Radfahrwege zu
bauen, da mit Selbsthilfe allein die Aufgabe nicht zu schaffen sei
und alle Forderungen nach einer zwangswelse Sonderbesteuerung der
Radfahrer durch das Reich fiir den Radfahrwegebau aus socozialen und
fiskalischen Griinden nach wie vor keine Aussicht auf Erfolg
hdtten. Und er gibt zu bedenken, daB der Radwegebau auch eine
wichtige Voraussetzung sel fir die weitere Entwicklung des
Kraftverkehrs durch die Beseitigung der schweren Gefahrenmomente
zwischen beiden Verkehrsarten. *)

Neben diesem unmittelbaren Interesse der Kraftfahrer am
Radwegebau bigt es noch ein mittelbares, das in den Beitragen im
"Radmarkt" mehrfach zu belegen ist. Der Radfahrwegebau hatte eine
soziale Befriedungsfunktion auch dadurch, daRk dem sog. kleinen
Mann eine Kompensation geboten wurde flr die riesigen Ausgaben fir
den Autobahnbau und die sonstige Autofdrderung, deren militarische
Beweggrinde ja nicht so offen présentiert werden durften. So war
der Radwegebau in der Zeit des Nationalsozlalismus eine Aktion
neben anderen, die oft nicht iliber erste Ansatze und Versprechungen
auf die Zukunft nicht hinauskamen. Im Jahr 1935, in dem der NS-
Staat die Radwegepropaganda intensivierte, war auch der Beginn der
Propagierung der Volksmotorisierung. Ab 1935 konnte der KDF-Wagen
bestellt werden, der aber nie geliefert wurde.

11. Schluf

Radwegebauende Verwaltungen und Radwege fordernde und
fordernde Politiker und Organisationen, und das gilt vor allem fir
die nach wie vor auch heute noch gebauten schmalen Streifen, nicht
selten sogar nur abmarktiert vom Gehweg, sollten ehrlich die
Absicht dieser Politik zugeben, daB sie primar der Fliussigkeit des
Autoverkehrs dient. Fir Radfahrer und ihre Organisation zeigt die
historische Darstellung sehr deutlich, wie sie mit dem
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Radwegekonzept ein Beruhigungsmittel bekommen haben, das
eigentlich dazu diente die StrafBe flir den Autoverkehr frei zu
machen. Als in der Aufschwungphase der Bundesrepublik die
Radfahrer, die es sich leisten konnten, freiwillig ins Auto
stiegen, dem motorisierten Verkehr den Strablenraum kampflos
tiberlieRen, wurde rasch auf Radwege verzichtet. Mit der
Renalssance des Fahrrads in den siebziger Jahren bediente man sich
wieder der Radwegepropaganda. Die Probe aufs Exempel fiir das
Radwegemotiv, Freihaltung der Fahrbahn fiir den Autoverkehr, ist
das krampfhafte Festhalten an der Radwegebenutzungspflicht.

Wie formulierte das der Gaugeschdftsfliihrer des DDAC Gau 20
Hansa, Albrecht Gottschalk, im Jahre 19357 "Nur dann erfillt der
Radfahrweg sowohl in der Stadt wie auf dem Lande seinen Zweck."®)
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