Durchfithrung der Analyse muB bei heimischen Experten und ihren
heimischen Beratern liegen und kann nicht einfach von auslédndischen
Beratungsfirmen eingekauft werden. Natiirlich kann und muB man aus
ausldndischen Erfahrungen lernen und kann auch ausléndische Experten
heimisch machen; wichtig ist nur, daB die Denkweise bodensténdig wird und
daB moglichst viele Fachleute und Interessenvertreter an den Beratungen
teilnehmen. Der Vorgang der Technikbewertung ist von vielleicht gréBerer
Bedeutung als ihre Endberichte, denn es ist ein Vorgang der
Durchleuchtung  komplexer  Probleme, des Umdenkens und  der
Horizonterweiterung. Diesen Luxus sollten sich alle Lénder leisten.

Ernst Braun

Usterreichische Akademie der
Wissenschaften

Institut flir sozio-6konomische
Entwicklungsforschung und
Technikbewertung
Fleischmarkt 20/1/3

A-1010 Wien
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Ricardo Navarro, Urs Heierli, Victor Beck#*)
DAS FAHRRAD ALS TRANSPORTMITTEL FUR LATEINAMERIKA

In Asien oder Afrika ist das Fahrrad ein alltégliches StraBenvehikel. In
Lateinamerikas Riesenstiddten, aber auch in léndlichen Gebieten, fehlt es
fast génzlich. Fir die hochverschuldeten Lénder, die wertvolle Devisen fir
teure UOlimporte, Autos und Ersatzteile ausgeben, kénnen alternative Formen
des Transports, wie sie das lange unterschiitzte Fahrrad bietet, immer
wichtiger werden. Eine Studie der Schweizerischen Kontaktstelle fir
Angepafite Technik (SKAT) in St. Gallen in Zusammenarbeit mit CESTA (El
Salvador), CETAL (Chile) und GATE (Deutschland) zeigt Wege auf, um die
Bedeutung des Fahrrades in Lateinamerika zu erhthen.

Eine Kutlur des Automobils

Der Personen- und Warentransport wird in Lateinamerika vom
motorisierten Verkehr dominiert. Der Verkehr ist ein getreuer Spiegel der
gesellschaftlichen Situation des Subkontinentes: {berfiillte Busse flir die
arme Bevolkerung, Privatautos fiir die Mittel- und Oberschicht. Der
Warentransport wird ebenfalls fast ausschlieBlich auf der StraBe abgewickelt,
da in den seltensten Fillen ein ausreichend ausgebautes Eisenbahnnetz
vorhanden ist.

Uber ein Motorfahrzeug zu verfiigen, bedeutet nicht nur Prestige,
sondern ist auch oft mit (wirtschaftlicher) Macht verbunden: die
Zwischenhidndler von landwirtschaftlichen Produkten verdanken ihre
Monopolstellung in der Regel dem Besitz eines Lastwagens. Dank ihrer
Mobilitdt konnen sie nicht nur die landwirtschaftlichen Produkte mit teilweise
enormen Gewinnen auf ilberregionalen Mirkten absetzen, sie sind auch in
der Lage ein undurchschaubares Netz von abhéngigen Bauern und
wohlgesinnten Markthindlern aufzubauen.

Das Auto ist der Inbegriff fiir Prestige und Fortschritt. Minderjdhrige in
Bogota, die fur ihren Lebensunterhalt parkierte Autos hiiten, pflegen die

*) Die Verlasser dieses Artikels sind gleichzeitig Autoren der Studie
"Alternativas de Transporte en America Latina: La Bicicleta y los

Triciclos”. zu beziehen bei der Schweizerischen Kontaktstelle fiir
Angepasste Technik, SKAT, VarnbiielstraBe 14, CH-9000 St. Gallen
(Schweiz).
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Autobesitzer mit "Senor Doctor" anzusprechen, was in einigen Fillen
vielleicht zutrifft, aber auf jeden Fall das Trinkgeld erhoéht., Das Auto ist
der MafBstab des sozialen Aufstiegs: wer ein Auto besitzt, hat es geschafft,
und das Ansehen der Gesellschaft ist ihm gewiB. Aus diesem Grunde kann
es nicht verwundern, wenn auch der arme Mann von der StraBe davon
trdumt, eines Tages mit eigenem Auto die Avenidas der GrofBstiddte zu
befahren.

Der Traum einer "modernen", am Vorbild der USA orientierten Auto-
Gesellschaft verbindet die ganze lateinamerikanische Gesellschaft, links und
rechts ,reich und arm, jung und alt., Aber ... ist das auch ein
realistischer Traum?

Der Traum der Auto-Gesellschaft

Die heutige Verkehrssituation in Lateinamerika zeigt, daB der (Privat-)
Verkehr nur das Vergniigen einer privilegierten Minderheit sein kann: in
Haiti besitzen von tausend Einwohnern .nur gerade fiinf ein Auto, in
Bolivien nur sieben, in Brasilien sechzig und in Venezuela neunzig. Im
Vergleich daru besitzen in Europa von tausend Einwohnern 300 ein Auto, in
den USA, dem Vorbild Lateinamerikas, hat diese Zahl bereits die 500
uberschritten. Es ist nicht auszudenken, welche Folgen eine ihnliche
Popularisierung des Autos in Lateinamerika haben wiirde. Die bisherigen
Erfahrungen zeigen, daB die Kosten der "Demokratisierung" der
Auto-Gesellschaft den Autobesitzern, dem Steuerzahler und den Politikern
arges Kopfzerbrechen bereiten wird. Venezuela verwendet heute die Hilfte
des Staatshaushaltes fiir den Bau und Unterhalt von StraBen, Kolumbien
subventioniert massiv Benzin und Dieselél und arme Linder wie Haiti und El
Salvador geben ein Drittel der Importe fiir Verkehrsausriistung aus. Der
Traum einer "Auto-Gesellschaft" in Lateinamerika wird - zur Enttiduschung
der Lateinamerikaner - aller Voraussicht nach ein Traum bleiben, oder aber
nur fiir eine Minderheit Realitit sein kénnen.

Trotz Ulknappheit und Verschuldung hat die Motorisierungsrate in La-
teinamerika in den letzten zwanzig Jahren stindig zugenommen und der Ruf

nach alternativen Verkehrskonzepten wird immer lauter.

Von der Auto-Kultur zur Fahrrad-Kultur
Das Fahrrad gehért - zur Beférderung von Personen, aber auch
kleinerer Lasten - zu den effizientesten und umweltfreundlichsten

Fortbewegungsmitteln {iberhaupt. In flachen Gegenden und {iber kurze
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Distanzen von Tiir zu Tiir ist kaum ein anderes Transportmittel so schnell
und so billig wie das Fahrrad. Fahrradfahrer sind aber schwache,
verwundbare Verkehrsteilnehmer und kénnen nur zirkulieren, wenn sie vom
Autofahrer als ebenbiirtige Partner auf der StraBe anerkannt werden. Will
man also das Fahrrad als Transportmittel fiir eine breitere
Bevdlkerungsschicht propagieren, muB man eine Vielzahl von aufeinander
abgestimmten Mafnahmen treffen, um dem Radfahrer im Verkehr seinen Platz
zu geben und ihn zu schiitzen. Damit man ihn aber gleich ernst nimmt, wie
den Auto- oder Busfahrer, mufl auch die Verkehrsplanung eine
Umorientierung erfahren, bildlich gesprochen muB die vorherrschende
Auto-Kultur durch eine Fahrrad-Kultur ersetzt werden.

Das Fahrrad im ldndlichen und stddtischen Raum

Das Fahrrad ist zwar sehr effizient und leistungsfihig, aber nicht fir
jede Transporttitigkeit geeignet. Zur Uberquerung der Anden wiirde
niemand ein Fahrrad nehmen. Aber auch die Andenbevélkerung iiberquert
die Anden nicht stiéndig: Ein peruanischer Bauer im Hochland wird
héchstens einmal im Monat von den Bergen ins flache Kiistengebiet fahren,
er muB aber zweimal im Tag zu seinem Feld, regelmédBig Wasser und Holz
herbeischaffen, Zwiebeln auf den lokalen Markt bringen usw. Oder anders
gesagt: Die meisten Wege und Fahrten in léndlichen Regionen erfolgen uber
Distanzen von weniger als 3 km, entweder auf flachen Gebieten, wo der
Einsatz von Fahrriddern méglich ist, oder auf unwegsamen, sogar fiir den
Jeep unzuginglichen Wegen. Eine Studie aus Kenia hat gezeigt, daB nur ein
minimaler Prozentsatz (weniger als 10 %) aller Wege und Fahrten im
lindlichen Raum mit Motorfahrzeugen zuriickgelegt wird.

Einer der entscheidenden Vorteile des Fahrrades - neben der Schnel-
ligkeit iber kurze Distanzen - ist, daB es beim Fahren nur ein Sechstel
soviel Raum beansprucht wie ein Auto und beim Parkieren sogar nur ein
Zehntel. Auf einer normalen StrafBe koénnen ungefiéhr 5000 Radfahrer pro
Stunde und Spur zirkulieren und nur gerade 1000 bis 1800 Personen in
Autos. Eine in der SKAT-Studie durchgefiihrte Simulation verschiedener
Verkehrsszenarios Bogotdas im Jahre 2000 hat gezeigt, daB sogar in einer
GroBstadt die gleichzeitige Férderung des Fahrrades und des o&ffentlichen
Verkehrs die billigste und effizienteste Variante zur Deckung der
Transporibediirfnisse einer stark wachsenden und sténdig mobileren
Bevolkerung ist. Die Untersuchung kam zum SchluB, daB bei einer

"Liassez-faire'-Politik, wie sie heute betrieben wird, das Verkehrssystem
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mit groBer Wahrscheinlichkeit zusammenbrechen wird; erstaunlich ist auch,
daB sogar der Bau der seit langem geplanten, und als teuer bezeichneten
Metro Bogotds die Stadtverwaltung weniger kosten wiirde als die Verfolgung
der heutigen Politik einer ungeziigelten Motorisierung bis ins Jahr 2000.

Das wirtschaftliche Potential des Fahrrades

Viele Menschen in Lateinamerika bestreiten ihren Lebensunterhalt mit dem
Fahrrad oder dem Dreirad. Vor allem im informellen Sektor der Wirtschaft
sind diese Transportmittel sehr beliebt. In vielen Fillen kénnen aber die
drmeren Schichten nicht einmal diese niedrigen Investitionskosten
aufbringen. Hé#ufig werden Héndler und Verkdufer von anderen - ein
biBchen weniger armen - Dreiradsvermietern schonungslos ausgebeutet: aus
diesem Grund haben sich die Dreiradfahrer von Santo Domingo zu einer
"Asociacibn de  Tricicleros™ zusammengeschlossen. Mit Hilfe ihrer
Vereinigung haben die Tricicleros einen besseren Zugang zu Krediten und
konnen ihren Rechten mehr Nachdruck verleihen.

Auch im formellen Sektor der Wirtschaft kann das Fahrrad eine attraktive
Moglichkeit fiir billigen und effizienten Warentransport bieten: Ponque Ramo
S.A., die groBte industrielle Bickerei Bogotas hat ihren Lastwagen durch
900 Dreirider ersetzt, Frither mufBte die Bédckerei 60.000 Quartierldden
zentral mit Lastwagen beliefern; heute beliefern ein paar wenige Lastwagen
regionale Zwischenlager, die Feinverteilung erfolgt mit Dreirddern. Der
Erfolg dieser Reorganisation des Vertriebs war erstaunlich: der Anteil der
Vertriebs-Kosten am Gesamtbudget sank von 27 % auf 8 %. Ein weiterer
Vorteil dieser Strategie war, daB mit wenig Investitionskosten sehr viele

zusitzliche Arbeitsplitze geschaffen werden konnten.

Férderungsstrategien fir das Fahrrad

Um eine Fahrrad-Kultur zu schaffen, bedarf es geschickter Forderungs-
und PR-Strategien. Ein sehr interessantes und aufsehenerregendes
gesellschaftliches Experiment lduft seit einigen Jahren in Bogotd mit den
sogenannten 'ciclovias dominicales”. Jeden Sonntag werden in der
kolumbianischen Hauptstadt fiir finf Stunden 80 km des StraBennetzes
gesperrt und far Radfahrer, FuBginger, Rollschuhldufer usw. freigegeben.
Die Einwohner haben mit groBer Begeisterung auf dieses neue stédtische
Freizeitangebot reagiert, das die Stadtverwaltung {iibrigens keinen Rappen
kostet: Wo sonst ein stinkiger, lirmender Verkehr herrscht, feiert jeden
Sonntag eine halbe Million Bogotaner ein riesiges Volksfest. Die Ciclovias

52

werden sich langfristig positiv auf die stddtischén Verkehrsgeschehen in
Kolumbien auswirken: bereits heute wird in elnigen Stiidten der Bau von
Radwegen in Betracht gezogen.

Lateinamerika kann aber auch sehr viel von den Industrielindern lernen,
so z.B. von der deutschen Stadt Erlangen, deren Birgermeister seit
ungeféhr zehn Jahren eine konsequente "Politik der Gleichberechtigung" des
Fahrrades verfolgt. Die Resultate sind ausgezeichnet: Heute werden bereits
25 % aller Fort-Bewegungen innerorts mit dem Fahrrad gemacht, die
Verkehrsunfille sind zuriickgegangen, die Stadt ist ruhiger, lebenswerter
geworden. Der Biirgermeister betont immer wieder, daB dieses Resultat mit
einfachen, billigen MaBnahmen erreicht wurde und empfiehlt seine
Fahrradférderungspolitik auch Entwicklungsléndern, die glinstige
landschaftliche und klimatische Bedingungen fiir das Fahrrad haben.

Fahrrad-Produktion in der Dritten Welt

Das Fahrrad besteht aus mehr als 1000 Einzelteilen, die produktionstech-
nisch sehr verschieden sind. Die Herstellung der meisten Einzelteile kann
ohne weiteres serienméBig und industriell erfolgen, die Hauptarbeit dagegen
- Rahmenherstellung und Endmontage - kann in Léndern mit einem
UberschuB an Arbeitskriften kaum rationalisiert werden. Bei einer guten
Arbeitsteilung und Organisation ist es daher méglich, Fahrrédder in kleinen
dezentralen Werkstiitten herzustellen, sofern die regelméBige Lieferung von
Ersatzteilen und Rohstoffen sichergestellt werden kann. Wo kein grofBer
Markt fir Fahrridder existiert (die SKAT-Studie untersucht speziell
Zentralamerika), sollten die meisten Teile importiert werden. Dabei kann
auch der "Sid-Siid-Handel" unter den Entwicklungslindern belebt werden;
Indien und China gehéren zu den gréften Fahrradproduzenten der Welt und
bieten sehr giinstige Fahrrdder in Bausidtzen von Einzelteilen an. Um den
Aufbau dezentraler Montagewerkstitten zu erleichtern, kann der Import aus
Indien eine attraktive Lésung sein. Die Fahrriider werden in alle Einzelteile
zerlegt geliefert und miissen nur zusammengebaut werden. In einem zweiten
Schritt kann mit der lokalen Produktion von Einzelteilen begonnen werden.
Eine von der SKAT erarbeitete Faktibilititsstudie fiir Zentralamerika hat
gezeigt, daB die dezentrale Montage von indischen Fahrradern in kleinen,
von einer zentralen Importstelle versorgten Werkstdtten bereits mit einer
jahrlichen Produktion von 6.000 Einheiten rentabel sein konnte; die
produzierten Fahrrider kimen dabei auf weniger als 100 US-$ im Verkauf
zu stehen.
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Gesprich mit Dr. Dietmar Hahlweg, Oberbirgermeister von Erfangen

Erlangen ist ohne Zweifel die fahrradfreundlichste Stadt Deutschlands,
sehr wahrscheinlich ganz Europas. Rund 25 % aller Fort-Bewegungen in der
Stadt werden heute - bei schéonem Wetter - mit dem Fahrrad unternommen.
Dies ist ohne Zweifel dem Oberbiirgermeister der Stadt, Herrn Dr. Dietmar
Halweg, zu verdanken, der seit iber zehn Jahren eine gezielte
Fahrradférderungspolitik betreibt. Hier ein Auszug aus dem Gespriich, das
die Autoren der Fahrradstudie mit ihm gefithrt haben. (Dags gesamte
Interview in deutscher Sprache kann bei der SKAT bezogen werden. )}

Herr Oberbtlirgermeister, wiirden Sie dem Bilrgermeister einer latein-
amerikanischen Stdt den Rat geben, dem Beispiel Erlungens zu folgen und
das Fahrrad als Transportmittel zu fordern? Halten Sie das Fahrrad auch fir
ein modernes Transportmittel fiur die Dritte Welt?

Dr. Dietmar Hahlweg: Ich glaube, entscheidend ist die Topographie.
Wenn eine Stadt, wie z.B. San Francisco, diese enormen Héhenunterschiede
hat, dann ist das Fahrradfahren problematisch. Aber dort, wo ein flaches
oder leicht welliges Gelinde vorhanden ist, und zwar in einer Stadt jeder
GréBenordnung, wiirde ich eindeutig zu einer fahrradfreundlichen Politik
raten, auch einem Blirgermeisterkollegen in einem sogenanten
Entwicklungsland.

Auch in den sogenannten Entwicklungsléndern haben sie diese Verdich-
tung des Verkehrs, auch diese Lander gehen immer mehr in die Richtung
der Industriestaaten. Die Situation in den Stédten der Dritten Welt néhert
sich immer mehr der Situation in europdischen und amerikanischen Stéddten.
Ich wiirde dort genauso empfehlen, eine fahrradfreundliche Politik zu
betreiben und ich bin in der Tat der Meinung, daB das Fahrrad auch in
der Dritten Welt ein modernes Transportmittel fir die Gegenwart und
Zukunft ist.

Auch um Waren zu transportieren?

Dr. Dietamr Hahiweg: Eindeutig auch um Waren zu transportieren. Da
sind wir hier in den Anfingen, aber ich habe keinen Zweifel, daB es in
nochmal finf Jahren in Erlangen vermutlich auch Fahrradtaxis geben wird,
welche vor allen Dingen nicht zu schwere Giter gegen Entgelt
transportieren. Das gibt es {ibrigens schon in San Francisco.

Ich moéchte betonen, daB das Fahrradfahren, neben dem Laufen, das
gesiindeste, umweltfreundlichste und billigste Verkehrsmittel ist. Billig
sowohl fiir den Benutzer als auch [iur die nationale Wirtschaft und ihre

[
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Zahlungsbilanz. Man verbraucht ja  kein Benzin’, welches in vielen
Entwicklungslindern teuer importiert werden muB.

Von der Energiesituation und der Umweltbelastung her gesehen bringt
die Férderung des Fahrrades also ganz entscheidende Vorteile. Es wire
wichtig, daB die Biirger in den Entwicklungslindern nicht den Fehler
begehen, zu meinen, daB das Fahrrad ein "Armeleute-Verkehrsmittel" sei,
In Erlangen wird dieses Verkehrsmittel von  Biirgern  aller
Einkommensschichten benutzt und daran kann man ja sehen, daB es wirklich
iberzeugende Vorteile hat und dies nicht nur, wenn das Geld fehlt. In
dieser Hinsicht sind wir gerne bereit, im Rahmen unserer Méglichkeiten zu
helfen und unsere Erfahrungen weiterzugeben.

Ricardo Navarro

Dr. Urs Heierli

Victor Beck

SKAT (Schweizerische Kontakt-
stelle fiir AngepaBte Technik)
VarnbiielstraBe 14

CH-9000 St. Gallen
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