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Radfahren ohne Grenzen

Die Niederlande sind ein Land der Fahrrdder. Wir
haben eine Bevélkerung von circa 17 Millionen
Menschen, aber fast 23 Millionen Fahrrdder! Fiir
kurze Entfernungen — besonders in Stadten — ist
Radfahren eine beliebte Alternative zum d&ffentli-
chen Nahverkehr und dem Auto. In der Tat werden
ein Viertel aller Wege in den Niederlanden mit dem
Fahrrad zuriickgelegt. Das zeigt, Radfahren ist in!

Radfahren hat viele Vorteile und hilft uns, unsere
Ziele in den Bereichen Lebensqualitdt, Anbindung,
Nachhaltigkeit und Gesundheit zu erreichen. Der
Anteil der stédtischen Bevélkerung wird in den
nadchsten Jahren weiter ansteigen. Die Bekdmpfung
des Klimawandels ist ein zentrales Anliegen und die
Rolle, die Radfahren dabei spielt, wird immer wich-
tiger. Die gute Nachricht ist, dass nach wie vor in
vielen Bereichen Verbesserungen méglich sind. So
arbeitet beispielsweise die Regierung zusammen
mit Arbeitgebern daran, in den nédchsten Jahren,
mithilfe von Steueranreizen, 200.000 Pendler zum
Umstieg vom Auto auf das Fahrrad und E-Bike zu

bewegen.

Die lokalen Verwaltungen und die Regierung sind
eifrig dabei das Radfahren zu unterstiitzen. Aus

diesem Grund haben wir eine Viertelmilliarde
Euro bereitgestellt, um das Radfahren weiter zu
férdern und zu einer ernsthaften Transportop-
tion zu machen. Unsere Fahrrad-Agenda Tour de
Force 2017-2020 bringt die Regierung, den pri-
vat-wirtschaftlichen Sektor, NGO’s und Wissen-
splattformen zusammen, damit unser Land noch
fahrradfreundlicher wird. Diese flexible, integriert
gestaltete Agenda legt den Fokus beispielsweise
auf den Ausbau von FahrradschnellstraBen und die
Bereitstellung von sicheren Abstellméglichkeiten
fiir Fahrrader an Bahnhéfen, um den ersten und
letzten Teil von ldngeren Reisen zu vereinfachen
(die ,letzte Meile”).

Natiirlich ist der niederldndische Ansatz auch auf
andere Lénder iibertragbar, sodass Stddte und Re-
gionen weltweit vom niederldndischen Fachwissen
profitieren kénnen. Unsere Expertinnen und Exper-
ten der Dutch Cycling Embassy freuen sich darauf,
ihr Wissen mit der ganzen Welt zu teilen. Also las-
sen Sie uns die Herausforderungen gemeinsam an-
gehen und allen die Méglichkeit bieten, die Vorteile
des Radfahrens zu genieBBen!

Stientje van Veldhoven
Umweltministerin der Niederlande




Warum in den Nieder el Rad gefahren wird

Radfahren war nicht immer selbstverstandlich
in den Niederlanden. Bereits zu einem frithen

gewannen. Aber nach wie vor gab es keine na-
tionale Fahrradstrategie und die Unterschiede

Eine kurze Geschichte
vom Radfahrenin g

den Niedel

Zeitpunkt wurde damit begonnen, Schnell-
straBen fiir den Autoverkehr zu bauen. Seit
dem Ende der 1950er Jahre war das Auto das
dominierende Verkehrsmittel und die Zahl der
PKW auf den StraBen stieg stetig an. Die weni-
gen Fahrradwege, die in der damaligen Zeit
gebaut wurden, waren nicht auf Komfort fiir
die Radfahrenden ausgelegt, sondern dienten
als Mittel, um diese an die Seiten der StraBBen
zu verschieben, sodass mehr Platz fir Autos
geschaffen werden konnte.

Was hat sich seitdem verandert, sodass die
Niederlande heute von vielen als Paradies fiir
Radfahrende angesehen werden? Verschiedene
Faktoren kamen in den spaten 70ern zusam-
men. Die hohe Zahl von Verkehrstoten, insbe-
sondere von Kindern, fiihrte zu 6ffentli-

cher Aufregung und Demonstrationen. Die
Olkrise machte allen bewusst, wie stark die
Gesellschaft vom Ol abhéngig ist und welche
Risiken daraus entstehen. In der Folge bildeten
sich verschiedene Initiativen, die Anderungen
forderten und in ihrem Bestreben nach sicheren
Stadten und sicherem Radfahren an Einfluss

zwischen den Stadten waren gewaltig.

Als Folge des &ffentlichen Drucks hat sich die
Stadtplanungspolitik Schritt fiir Schritt weiter-
entwickelt und begonnen, das Fahrrad als einen
Teil der Mobilitdat wahrzunehmen. Dies fiihrte
dazu, dass versucht wurde vorhandene Stadte
zu verdichten und die Zersiedelung einzudam-
men. AuBerdem entstand ein Programm zur
Schaffung von Fahrradinfrastruktur.

Als diese Infrastruktur gebaut wurde, fand ein
Umdenken statt. Einzelne Radwege wurden

in Planungen nicht mehr isoliert voneinander
betrachtet, sondern mit dem Ziel, ganze Netz-
werke von Fahrradwegen in Stadten zu schaf-
fen. Delft war eine der ersten Stadte, die solch
ein vollstandiges Radwegenetz verwirklichte.
Diese Initiativen machten die Stadte zu Orten,
in denen Kinder und Altere, Arme und Reiche,
und sogar die Koénigin Fahrrad fuhren. In der
Folgezeit stieg die Zahl der Personen, die das
Fahrrad nutzten, wieder an.

In den 1990er Jahren wurde eine nationale
Fahrrad-Strategie verabschiedet und heut-



zutage gibt es in fast jeder Stadt der Nied-
erlande ein Netz von Radwegen. Dies fiihrte

zu einer erheblichen Reduzierung der Zahl an
Radfahrenden, die im StraBenverkehr ums
Leben kommen. Obwohl die Zahl der Menschen,

die alter als 60 Jahre sind, weiter ansteigt,
fahren in den Niederlanden alle mit dem Fahr-
rad. Die Distanz, die altere Personen mit dem
Fahrrad zuriicklegen, steigt durch eine héheres
allgemeines Fitness-Level und den zunehmen-

den Einsatz elektrisch unterstiitzter Fahrrader
jahrlich an. Was in den Niederlanden passiert
ist, ist besonders und hat funktioniert. Aber es
ist nicht so besonders, dass es woanders nicht
auch moglich ist.







Warum
Radfah
natzlicl

In den letzten Jahren hat das Interesse

am Radfahren weltweit zugenommen. Eine
wachsende Zahl von Stadten arbeitet an Stra-
tegien um den Radverkehrsanteil zu erhéhen.
Obwohl viele Stadte sich ambitionierte Ziele
setzen, geht es oft nur langsam und lokal
voran. Nichtsdestotrotz ist die Forschung sich
einig: Radfahren ist gut fiir die Menschen und
die Gesellschaft. Personen, die mit dem Rad
fahren, leben in der Regel langer und sind
gesiinder. AuBerdem geben Menschen an,
gliicklicher zu sein, wenn sie mit dem Fahrrad,
statt mit einem anderen Verkehrsmittel zur
Arbeit fahren.

Bei einer steigenden Zahl von Menschen, die in
Stadten wohnen und arbeiten, stellt das Fahr-
rad eine praktische Alternative zu der derzeiti-
gen, autoorientierten Gesellschaft dar. Mit der
richtigen Infrastruktur und fahrradfreundlichen
Planungen, die das Radfahren in Stadten siche-
rer machen, ist es moglich Staus zu reduzieren
und vermeiden und sich in der gewonnenen
Zeit mit wichtigeren Dingen zu beschaftigen.
Da das Fahrrad nur sehr wenig Platz benétigt,

ist es eine effizientere Moglichkeit der Fortbe-
wegung im begrenzten 6ffentlichen Raum, als
beispielsweise das Auto. In einer Zeit, in der die
Folgen des Klimawandels sichtbar werden, hilft
es auBerdem, den negativen Einfluss auf die
Umwelt zu reduzieren.

Radfahren ist auch fiir die Wirtschaft von
Vorteil. Ein Fahrrad ist giinstiger in der Anschaf-
fung und im Unterhalt als ein Auto und dadurch
fir mehr Menschen verfiigbar. Geschafte sind

in Gegenden mit einem héheren Radfahranteil
haufig erfolgreicher, als in Gebieten, in denen
das Auto dominiert.

Wird das Fahrrad als Verkehrsmittel ernstge-
nommen, zum Beispiel durch fahrradfreundliche
Planungen und zusammenhdngende Infrastruk-
tur, wird Radfahren einfacher und sicherer. Das
Investment in Fahrrader zahlt sich nicht nur
fir die Radfahrenden, sondern auch fir alle
anderen Personen aus, da die Stadte weniger
verschmutzt und Gberfillt sind.



| Radfahren ist ein giinsti-

| ges Transportmittel, sowohl fir
Einzelpersonen, als auch fiir die
Gesellschaft. Ein Fahrrad erfordert
- | geringere Investitionen als ein
Auto. Jede Fahrt ist kostenlos

] und der Preis fiir die Instandhal-
| tung ist minimal. Jeder gefahrene
| Kilometer hat zudem einen posi-
.| tiven Nutzen fiir die Gesellschaft,
wdahrend jeder mit dem Auto oder
offentlichen Verkehrsmitteln zu-
rickgelegte Kilometer Kosten fiir
— die Gesellschaft verursacht.
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Radfahren

‘ Fahrrad fahren kostet
weniger

Die jahrlichen Kosten fir die Nutzung
eines Fahrrads liegen bei ungefahr
300 Euro, wahrend sich die Kosten

fur die Autonutzung auf etwa 8.500

Euro im Jahr belaufen.’

ist qut fur die Wirtschaft

Die Gesellschaft
profitiert vom Fahrrad

Ein Kilometer Fahrt mit dem Fahrrad
schafft einen sozialen Gewinn von
0,68 Euro, wahrend durch Autos und
Busse Kosten in Héhe von 0,37 bzw.
0,29 Euro pro km entstehen.?

Radfahrende geben ‘
mehr aus

Radfahrende bevorzugen Geschafte
in der naheren Umgebung und bleiben
diesen haufiger treu als Autofahrende.
Obwohl sie dabei pro Einkauf weniger
Geld ausgeben, machen die Geschafte
dennoch mehr Profit, da Menschen auf

dem Fahrrad haufiger einkaufen.?




Radfahren und Laufen sind die
Fortbewegungsarten, die den
geringsten Einfluss auf die
Umwelt haben. Der Umstieg vom
Auto auf das Fahrrad reduziert
die Kohlendioxid-Emissionen
und verbessert die Luftqualitat.
Radfahren ist gut fiir den
Planeten und verbessert die
Lebensqualitat von Stadten.




Radfahren ist qut fur den Planeten und die Stadte

Radfahren verschonert

Radfahren verkleinert Radfahren verbessert
den CO,-FuBabdruck die Luftqualitat ~den offentlichen Raum

Die Qualitat des 6ffentliche Raum

Im Vergleich zu Autos und Bussen, ! Die 6rtliche Luftqualitat verbessert sich !
entstehen im Produktlebenszyklus drastisch beim Wechsel vom Auto auf verbessert sich, wenn Parkplatze
des Fahrrads nur minimale das Fahrrad. Die Stickoxid-Emissionen in Fahrradwege, Spielplatze oder
Kohlendioxid-Emissionen.* verringern sich dabei um 65% pro Grinflachen umgewandelt werden.
3 gefahrenen km.? 3 Radfahren ist leise und hilft deshalb
| auch, den Verkehrslarm zu reduzieren.®
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¢ | Radfahren tut gut! Mit dem
| Fahrrad zu fahren ist gesund,
macht SpaB und ist eine einfache
” Méglichkeit Sport zu treiben, fir
| alle Altersgruppen. Beschéftigte,
die mit dem Fahrrad zur Arbeit
Ve fahren, fehlen seltener aufgrund

Vi - &
-~ -] von Krankheiten. AuBerdem halt
% K Radfahren fit, verbessert das ’
o Immunsystem und tragt dadurch
jen ¥

zu einem gesunden Leben bei.




Radfahren fihrt zu einem gestinderen Leben

Radfahren halt fit

RegelmaBiges Radfahren verbessert
die physische Fitness und steigert
die Lebenserwartung um 3 bis 14

Monate. 30 Minuten Fahrrad fahren

am Tag entspricht der empfohlenen
wochentlichen Menge kérperlicher

Aktivitat.”
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Jeden Tag mit dem Fahrrad zur Arbeit
zu fahren reduziert das Risiko ernster

Radfahren verhindert
ernste Erkrankungen

Erkrankungen und Depressionen.®
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Radfahren verbrennt
Kalorien

Radfahren ist eine effektive und
einfache Art Ubergewicht zu
vermeiden und das Risiko von
Diabetes Typ Il zu reduzieren.®




Menschen, die mit dem Fahr-
rad zur Arbeit fahren, verbinden
Radfahren mit Freude. Rad-
fahren fordert die soziale Inter-
aktion zwischen verschiedenen
Verkehrsteilnehmern. AuBerdem
verbessert es die mentale Ge-
sundheit, das Wohlbefinden und
hilft Stress zu reduzieren.




Radfahren macht glicklich
i i

Radfahren wird mit | Radfahren gibt | Radfahren steigert
Freude verbunden Kindern Freiheit die Lebensqualitat
59% aller Radfahrenden verbinden Niederlandische Kinder sind die Das Fahrrad wird als praktisches,
Radfahren mit Freude und nur 2% gliicklichsten der Welt. Radfahren unabhangiges und flexibles
gefallt es nicht.'® : erlaubt es ihnen, ihr Ziel sicher zu i Transportmittel empfunden.'?
| erreichen und gibt ihnen das Gefiihl .
von Freiheit." v'
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Stadte ringen um Platz. Durch
den standigen Anstieg der
Bevélkerungszahlen, gibt es einen
verstdrkten Konkurrenzkampf e _
um den begrenzten 6ffentlichen = : SEIE R ——
Raum. Da Radfahren nur wenig S A -. = R O o in coagRURRRNS
Platz bendtigt, kann Raum fir = e
Griinflachen und Treffpunkte in _
der Stadt frei werden, wenn Autos ' ' ‘:"'.::.‘:?".".‘:'::;:':';::
durch Fahrrader ersetzt werden. :




Fahrradstadt ehme Stadte
Radfahren schafft Radfahren ist die Radfahren spart Zeit

O6ffentlichen Raum | einfachste Art der o o
; ; Es ist nicht notwenig, einen
| FOFthWEgUng Parkplatz zu suchen. In der Stadt
Fahrrader benétigen weniger Platz als | | ist das Fahrrad das schnellste

13
auch zum Parken. einfacher mit dem Fahrrad oder in

einer Kombination von Fahrrad und

offentlichen Nahverkehr zu erreichen, o
als mit dem Auto.™ 9 &)
! 5 km
1 — 1 0 i . e !
— | Die Reichweite des
eparktes eparkte : . 1 5
9en o | Radfahrens ist X

Auto Fahrrader

groBer als die dT Laufens!

--+--1km Laufen

% 4 km Radfahren

i Und noch mehr
mit einem E-Bike




Stadte, die den Rad- und
FuBverkehr fordern, sind sicherer
fiir alle am StraBenverkehr
teilnehmenden Personen.
Statistisch gesehen ist es
unwahrscheinlicher, dass tédliche
Unfélle von Radfahrenden
verursacht werden.




Radfahren schafft sichere Stadte

~In Fahrradstadten gibt
' es weniger Unfalle
zwischen Radfahrenden

In Fahrradstadten ist Radfahren ein
wichtiger Teil der Stadtplanung. Es wird
eine Fahrradkultur geschaffen, in der
kommende Generationen das Radfahren
lernen. Fahrradstadte ent-
wickeln eine sichere Fahrrad-
Infrastruktur.'

Anzahl der Verkehrs-
toten pro 10.000 Rad-
fahrende pro Jahr
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Die Trennung von Rad-
und Autoverkehr ver-
ringert die Unfallzahl

Die Entwicklung eines
Sicherheitsprogramms fiir den
StraBenverkehr reduzierte die

Anzahl der Verkehrsunfalle in den
Niederlanden, im Zeitraum von
1998-2007, um 1.600.'®
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' Todesrisiko

Geringere Geschwin-

digkeiten reduzieren

die Zahl der tddlichen
Unfalle

Die Wahrscheinlichkeit eines tédli-
chen Unfalls ist bei einer Geschwind-
igkeit von 30 km/h oder weniger um
etwa 75% geringer als bei 50 km/h."’

1000% e
1 I
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Das Fahrrad ist ein rL _
demokratisches Transportmittel. £
Es verbessert die Mobilitat

von nahezu allen, unabhangig
von Herkunft, Einkommen

oder kérperlichen Fahigkeiten.
Gleichzeitig fordert das Fahrrad
die soziale Teilhabe und ist

somit ein gunstiges Mittel um
(rdumliche) Ausgrenzung zu
verhindern.




Radfahren schafft gesellschaftliche Teilhabe

Radfahren er6ffnet Radfahren verbindet Radfahren verstarkt
neue Moglichkeiten dltere Menschen .~ die soziale Interaktion

: o ) , Radfahren erfordert die Interaktion

Radfahren ist glnstiger als Auto- ; Radfahren ermdglicht es alteren | mit verschiedenen Verkehrsteilneh-
fahren und schafft eine gréBere Zahl Menschen langer sozial aktiv zu © menden um den Verkehrsfluss aufrecht
an Optionen, sowohl beruflich als auch | sein.'? zu erhalten und Unfélle zu vermeiden.

in der Freizeit.'® Deshalb wird Radfahren als soziale

Aktivitat wahrgenommen,2°

SCHOOL 1

SCHOOL 2

Bonjour! | :
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Wie ist es |

Die Niederlande haben ein groBes Netz
von sicheren Radwegen geschaffen, dass
es Menschen unabhangig vom Alter, den

persdnlichen Fahigkeiten oder der Art des

Fahrrads ermdéglicht Rad zu fahren. Somit

ist das Fahrrad ein Transportmittel fir alle.

Die Niederlande nehmen das Fahrrad
ernst und behandeln es auf der gleichen
Ebene wie das Auto oder 6ffentliche
Verkehrsmittel. Ziel der Verkehrspolitik

sollte ein optimaler Mix der verschiedenen
Verkehrsmittel sein, dabei ist das Fahrrad

Stationweg 1990, Den Haag (Foto: Jos van Leeuwen)

ein wesentlicher Bestandteil.

Die Basis einer integrierten
Fahrradstrategie besteht aus Hardware,
Software und Orgware. Es reicht nicht
aus, alleine die Hardware zu schaffen
(z.B. Infrastruktur, Fahrradwege, etc.),
ebenso muss die Software die Menschen
ansprechen (z.B. durch Kampagnen,
gerechtere Verkehrsgesetze, etc.).

Stationweg 2016, Den Haag (Foto: Frank Jansen)
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erreichen?

Des Weiteren werden ausreichende
Kapazitaten bei den verschiedenen
beteiligten Institutionen bendétigt, um die
Strategie an sich zu starken (Orgware).

Die gefiihlte Sicherheit beeinflusst Men-
schen starker als aktuelle Sicherheits-




statistiken. An Orten, an denen die Un-
fallwahrscheinlichkeit statistisch gering
ist, betrachten trotzdem nur wenige Men-
schen das Fahrrad als Transportoption,
wenn die physische Umgebung zu unsich-
er zum Radfahren wirkt. Deshalb sollten
Fahrradstrategien und das StraBendesign
eine sichere Umgebung zum Radfahren
schaffen und férdern. In den Niederlanden
wird seit langem daraufgesetzt, die aktive
Sicherheit (Vermeidung von Unféllen) durch
den Bau sicherer Fahrradinfrastruktur zu
verbessern, anstatt die passive Sicherheit
(Abmilderung der Folgen) beispielsweise
durch das Empfehlen oder Vorschreiben
von Helmen, zu férdern. Um es den Men-
schen zu ermdglichen alle Fahrtziele zu
erreichen, wurde in den Niederlanden ein
ausgedehntes Netzwerk von Fahrradinfra-
struktur geschaffen, welches an die Umge-

Groothertoginnelaan 1995, Den Haag (Foto: Willem Vermeij)

bung angepasst ist, sodass eine sichere
und angenehme Fahrt méglich ist.

Ziel der Bemithungen war nicht nur der Bau
von Radwegen, sondern auch Kreuzungen
durch eine veranderte Gestaltung oder

den Einsatz von Fahrradampeln sicherer

zu machen und dadurch mégliche Konflikte
mit dem motorisierten Verkehr zu ver-

Groothertoginnelaan 2016, Den Haag (Foto: Frank Jansen)
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meiden. An Stellen, an denen eine phy-
sische Trennung nicht méglich ist, wird der
Autoverkehr durch neue StraBengestaltun-
gen oder eine Reduzierung der erlaubten
Geschwindigkeit verlangsamt. Die nieder-
landische Planung hat auBerdem Orte
entwickelt, an denen der Autoverkehr zwar
zugelassen ist, Rad- und FuBverkehr jedoch
Vorrang haben.




Das Fahrrad ist das ideale Verkehrsmit-
tel fir kurze Distanzen. Die Reichweite
kann durch die Verbindung mit anderen
Verkehrsmitteln, insbesondere 6ffentlichen
(z.B. Zug, StraBenbahn oder Féhre), einfach
vergréBert werden. Aus diesem Grund ist
es wichtig, dass ein einfacher Ubergang
vom Fahrrad auf andere Verkehrsmittel
mdéglich ist (z.B. durch die Anbindung von
Radwegen an Haltestellen, Parkmdéglich-
keiten in der Nahe und Leihfahrrader an
Endstationen). Die Rede ist hierbei von
Mobilitatsketten.

Um das Fahrrad zu einer sinnvollen Option
zu machen, ist es notwendig, dass sich

die Stadtentwicklung an Knotenpunkten
der 6ffentlichen Verkehrsmittel orientiert,
sodass es einfacher ist, die Haltestellen

Stationsplein Bahnhof Hollands Spoor 1995, Den Haag
(Foto: Sjoerd van der Hucht)

zu FuB oder mit dem Fahrrad zu erreichen.
In den Niederlanden fahren rund 40%

aller Zugreisenden mit dem Fahrrad zum
Bahnhof. Die Ausrichtung auf das Fahrrad
vergréBert den Einzugsbereich einer Halte-
stelle, im Vergleich zu einer Konzentration
auf FuBganger, um das 15fache.

In verdichteten Gegenden ist der Anteil des
Radverkehrs héher, als in landlichen Rau-
men. Das Fahrrad ist gut geeignet fir kurze

Stationsplein Bahnhof Hollands Spoor 2016, Den Haag (Foto: Frank Jansen)
k'
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Distanzen, deshalb ist es von Vorteil, wenn
die stadtische Umgebung auf verschiedene
Nutzungen ausgelegt ist (Wohnen, Ar-
beiten, Einkaufen, etc.). Keine groBen, auf
Autos ausgerichteten Supermarkte oder
Einkaufszentren am Stadtrand, sondern
viele kleine, iber die Stadt verteilte Ge-
schafte, die einfach mit dem Fahrrad
erreicht werden kénnen.

In den Niederlanden verlaufen Radwege




nicht nur auf oder neben StraBen, sondern
werden bei der Planung neuer Wohn-
gebiete zum Teil komplett getrennt ent-
worfen. Haufig bieten diese Radwege einen
direkteren Weg zu interessanten Zielen.

In einigen Fallen wird der Autoverkehr

auf andere StraBen umgeleitet, um ein-
fache, sichere und schnelle Wege fiir den
Radverkehr zu schaffen. Dieser Prozess
nennt sich ,gefilterte Durchlissigkeit™ (,fil-
tered permeability").

Zusatzlich zum Bau neuer Infrastruktur,
zur Verbesserung der Sicherheit beim
Radfahren, wurden in den Niederlanden
auBerdem das Verkehrsrecht angepasst,
um Radfahrende weitergehend zu schiitzen.
Im Fall eines Unfalls zwischen Auto und

Fahrrad, liegt die Schuld nun in jedem Fall
zuerst bei der Person im Auto. Zu Grunde
liegt, dass Autofahrende aufgrund der
GréBe und der héheren Leistung besonders
aufmerksam auf andere, schwachere
Verkehrsteilnehmende sein sollten.

Die niederlandische Regierung setzt Ziele,
um Radfahren weiter zu férdern und mehr
Menschen auf das Fahrrad zu bekommen.
Die aktuelle Fahrrad Agenda heiB3t ,Tour

- 26 -

de Force 2020". Ziel des Plans ist es, die
mit dem Fahrrad zuriickgelegten Kilometer
im Zeitraum von 2017-2027 um 20% zu
erhéhen. Die Agenda nennt auch nétige
Schritte, sowie die benétigten Akteure. Der
Plan baut auf mehrere ehemalige nationale
Fahrradplane auf, der erste davon aus den
frihen 1990er Jahren. Diese Plane werden
in die heutigen Pldne integriert. Der natio-
nale Plan ermdéglicht dabei eine durchge-
hende und einheitliche Fahrradinfrastruktur
und die Verbesserung des Radfahrens
durch koordinierte Aktionen.




Lassen Sie ur

Um die Niederlande zu einer Fahrradnation zu machen,
mussten viele Herausforderungen gemeistert werden.

Es ist nicht nétig, das Rad neu zu erfinden: Die
niederlandischen Fahrradexpert*innen, welche die
Verdnderungen in ihrem Land einleiteten, freuen sich,
Stadten und Regionen weltweit zu helfen, das Fahrrad zu
einer Option fir alle zu machen!

Die Dutch Cycling Embassy kann lhnen helfen, zu einem
fahrradfreundlichen Ort zu werden, indem wir Sie mit
unseren Expertinnen und Experten in Verbindung setzen.

Lassen Sie uns wissen, welchen Herausforderungen Sie
gegeniiberstehen. Wir helfen Ihnen gerne!

Kontaktieren Sie uns iiber info@dutchcycling.nl
oder rufen Sie uns an: +31 15 202 6116.
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