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[3]

Zwischen den
Infrastrukturen: Hetero-
genitat und Hierarchie
beim Radfahren in
Amsterdam

Markus Stauff

Im folgenden Beitrag werden die utopischen Potenziale
des Radfahrens anhand der historischen Herausbildung
der niederléandischen Fahrradkultur diskutiert. Radfahren
wird hier nicht durch die Errichtung einer spezifischen
Infrastruktur zu einer kollektiv geteilten Erfahrung,
sondern eher durch vielfaltiges, sowohl geplantes als
auch spontanes Filtern der zunehmend heterogenen
Mobilitatsformen. Sowohl mediale Reprasentationen

als auch die materielle Struktur der Stadte schranken
einerseits die Dominanz des motorisierten Verkehrs ein,
machen aber andererseits unterschiedlichste Formen
von Beweglichkeit attraktiv und lassen das Radfahren

an méglichst vielfaltigen Infrastrukturen teilhaben. Als
Utopie erscheint das Radfahren hier nicht, weil es etwas
Bestimmtes erreicht, sondern eher, weil es die fort-
laufend notwendigen Ein- und AusschlieBungen offen zur
Diskussion stellt.



Im Umland von Amsterdam nimmt das Fahrradfahren schnell idyllische
Zige an. Radwege fuhren durch Wiesen- und Dinenlandschaften, in denen
Buffel weiden - nicht, weil diese hier eine ,urspringliche” und geschitzte
Art waren, sondern weil sie zusammen mit anderen Huftieren wie Pferden
und Hirschen die landschaftserhaltende Aufgabe haben, durch bestandiges
Grasen das Uberhandnehmen von gréReren Gewéchsen zu verhindern.!
Die Landschaft selbst ist, genau wie ihre Durchquerung auf dem Fahrrad,
sorgfaltig designt. Um die Tiere in ihren Bewegungen einzuschranken, den
Radfahrenden und Spazierengehenden aber den Zugang zu ermdoglichen,
sind allerlei symbolische und materielle Vorrichtungen installiert, die als
Filtermechanismen funktionieren: Von den vielfaltigen technischen und
naturlichen Bewegungsformen werden manche zugelassen und andere
ausgeschlossen, um Friktionen zu vermindern (zu Filtermechanismen vgl.
Backer, Kathofer und Schulz 2020).

Am haufigsten kommen in StraBen und Wegen eingelassene Gitter vor,
deren Licken gerade grol3 genug sind, um Tieren die Querung schwierig
oder unmoglich zu machen, aber doch klein genug, um mit dem Fahrrad
ohne Gefahr und ohne Absteigen befahren werden zu kénnen (Abb. 1).
Solche Gitter wurden zuerst an Kirchhéfen eingesetzt, um Schweine
davon abzuhalten, die Graber zu durchwihlen; jetzt existieren sie in
spezialisierten Ausfihrungen etwa fir Rinder oder Rotwild.?

Etwas seltener sind Gatter zu finden, die unter anderem den Vorteil haben,
dass zum Beispiel Reitende, deren Pferde nicht Uber die Bodengitter

laufen wirden, sie passieren kdnnen; dies haufig sogar ohne Absteigen,
weil die Schwingtlren extra hohe Griffe haben, die aus dem Sattel heraus
bedienbar sind. (So wie es vereinzelt auch vor Ampeln neben den Druck-
knopfen fur FuRganger:innen und Radfahrende héher angebrachte Knépfe
gibt, die vom Sattel aus bedient werden kdnnen.) Sogenannte Fahrrad-
schleusen zwingen Radfahrende zum starken Abbremsen. Wo nur die Fort-
bewegung zu Full erwiinscht ist, wird dies durch Schilder signalisiert, haufig
erganzt durch Fahrradstander, die das Umsteigen vom Fahrrad auf die
eigenen Beine nahelegen. In wenigen Fallen gibt es auch einfache holzerne
Trittstufen, die das Ubersteigen eines Weidezauns méglich machen und so
als materielle Barriere Fahrrader - aber eben auch Kinderwagen, Rollstihle
etc. - ausschlieBen.

1 Bezeichnenderweise kennt die niederlandische Wikipedia einen eigenen Eintrag zum
Naturmanagement durch Huftiere: ,Beheer met grote grazers in Nederland”, https://
nl.wikipedia.org/wiki/Beheer_met_grote_grazers_in_Nederland, 10.02.2021.

2 https://nl.wikipedia.org/wiki/Veerooster, 10.02.2021.
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Abb 1: Gitter, die die Bewegung von Tieren eingrenzen (Foto des Autors)

In gelungenen Momenten ermdglichen diese vielfaltigen und
differenzierten Filtermechanismen eine Ahnung von Mobilitatsutopie:

Die freie Bewegung ist nicht nur gewahrleistet, sondern findet auch im
Zusammenspiel verschiedener Bewegungsformen und in Harmonie von
Mensch und Natur statt. Ganse und selbst Graureiher haben sich in den
Niederlanden schon so an die mechanisierte Bewegungsform gewdhnt,
dass sie haufig im Gras direkt neben dem Radweg stehen und liegen, ohne
dem Verkehr Beachtung zu schenken. Ostlich von Amsterdam (auf dem
Diemerzeedijk) fihrt ein Radweg durch eine Schafherde, die - im Frihling
auch mit zahlreichen Ldmmern - unbekiimmert neben und auch auf dem
Weg geht, steht und nicht selten auch liegt. Eine derart gemischte Form der
Bewegung ist mit motorisiertem Verkehr schwer vorstellbar. Das Fahrrad
scheint hier sehr viel ndher am Gehen als an allen anderen technisierten
Formen der Bewegung.

Zugleich allerdings machen diese Beispiele deutlich, dass die utopischen
Potenziale das Resultat eines sorgfaltigen Designs und insbesondere
eines subtilen Prozesses des Filterns von Bewegungsformen sind. Ange-
sichts der ungleichen Geschwindigkeiten und Gewaltpotenziale gegen-
wartig genutzter Vehikel kann eine inklusive Mobilitatsutopie nur durch
AusschlieBungsmechanismen erreicht werden, die notwendigerweise
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Friktionen mit sich bringen. Die Freiheit der Bewegung und die Offenheit
moglicher Begegnungen ist sowohl asymmetrisch (siehe die Bodengitter)
als auch selektiv kombinatorisch (mit oder ohne Hund, zu FuR oder mit
Fahrrad etc.). Das Filtern ist bei aller Subtilitat ein grober, in der Regel
binarisierender und somit umstrittener Prozess, nicht zuletzt, weil die
Bewegungsformen (haufig in Reaktion auf regulierende MalRnahmen)
sich zunehmend vervielfaltigen und die Filtermechanismen somit immer
auch ungeplante Effekte haben. Dies gilt zum einen und vielleicht am
deutlichsten fur die AusschlieBungsprozesse: Kinderfahrrader, Tretroller
und viele Rollstihle werden von den Bodengittern aufgehalten.

Gerade weil das Fahrradfahren aber eine relative offene, flexible und
heterogene Bewegungsform ist, gilt dies zum anderen auch fur die Ein-
schlieBungsprozesse: Der Filterprozess lasst Dinge zu, zieht gegebenenfalls
sogar Dynamiken an, die die potenzielle Utopie storen und Friktionen in das
harmonische Milieu einfihren. Wahrend die Schafe fur den Familienausflug
eine zusatzliche Attraktion darstellen, sind sie fir Rennradfahrende eher
ein Argernis. Und das nicht nur wegen des Schafmists, der auf dem Radweg
landet, sondern gerade auch wegen der Familien, die absteigen, um

Schafe zu streicheln, und so den Weg versperren. Umgekehrt werden die
Geschwindigkeit, die Ungeduld und das haufig enge Uberholen der sport-
lich Radfahrenden, fir die die Abwesenheit von Autos andere Verhaltens-
anderungen impliziert als fir Familienausflige, gelegentlich argerlich kom-
mentiert. Was Susan Leigh Star in anderem Zusammenhang bemerkt hat,
gilt auch hier: ,One person’s infrastructure is another’s topic, or difficulty”
(Star 1999, 380).

Dass (und wie) diese Beobachtung in spezifischer Weise fur die
Infrastruktur des Radfahrens und fur dessen utopischen Potenziale
relevant ist, wird nochmals deutlicher, wenn wir uns vom Umland in das
Innere der Stadt Amsterdam begeben. Hier sind es statt Familien, Gadnsen
und Rindern eher Autos, StralBenbahnen, Mofas und Touristengruppen,
die durch vielfaltige symbolische und materielle Filterungsmechanismen
vom Radfahren getrennt, aber auch mit diesem kombiniert werden. Als
etwa vor wenigen Jahren eine schmale Gasse in der Nahe meines Arbeits-
platzes (Langebrugsteeg) mit Pollern fir den Autoverkehr gesperrt wurde,
machte dies das Radfahren erheblich schwieriger, weil die FuRganger:innen
nun viel weniger Grinde hatten, sich auf die schmalen Blrgersteige ein-
zuschranken. Mit dem AusschlieBen motorisierter Mobilitat verandert sich
zugleich auch die spontane, wechselseitige Filterwirkung der weiterhin
inkludierten Bewegungsformen.
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Gerade die auffallende und weltberihmte Dominanz des Radfahrens in
Amsterdam macht die Stadt (und die Niederlande im Ganzen) zu einem
guten Beispiel dafir, dass jede Fahrradutopie sich mit der Pluralitat und
der weiter zunehmenden Pluralisierung von Bewegungsformen - und
somit mit einer fortwahrenden Aushandlung von Inklusion und Exklusion
- auseinandersetzen muss. Die Infrastruktur, die Radfahren attraktiv und
sicher macht, istin zwei Richtungen pordés: Radfahren dehnt sich aus und
ist angewiesen auf Infrastrukturen, die nicht fahrradspezifisch sind (etwa
die Erreichbarkeit von Bahnhofen und Supermarkten); zugleich ist die spe-
zifische Fahrradinfrastruktur attraktiv fur Mobilitatsformen, die die Utopie
des Radfahrens zumindest verandern und in Teilen brichig werden lassen.

Die folgende Diskussion stitzt sich auf die schon reichlich vorliegende
(wissenschaftliche und nicht-wissenschaftliche) Literatur zu Kultur, Politik
und Infrastruktur des Radfahrens in den Niederlanden.> Amsterdam

erhalt hier nur einen besonderen Stellenwert, weil es zum einen interna-
tional (vor allem im Vergleich mit Kopenhagen) eine besondere Rolle in

der Formulierung von Fahrradutopien spielt und weil zum anderen meine
Perspektive auf das Thema durch langjahriges Radfahren in dieser Stadt
gepragt ist. Ich werde somit weniger neue Fakten zum Radfahren in den
Niederlanden prasentieren als vielmehr die eigene verkdrperte Radfahr-
erfahrung nutzen, um den Fokus auf die Hybriditat, Performativitat und
Fragilitat der Infrastruktur zu richten (vgl. Jones 2005). Konzeptuell liegt der
Fokus somit darauf, dass die Utopie, die sich mit dem Radfahren verbindet,
weder durch eine ideale Infrastruktur errichtet werden noch sich auf das
Radfahren beschranken kann; vielmehr mussen die Friktionen zwischen
unterschiedlichen Bewegungsformen Teil der Mobilitatsutopie ausmachen.

Fahrrad, Technik, Infrastruktur

In Amsterdam ist das Fahrrad Uberall préasent. Das Radfahren hat eine
eigene Infrastruktur - am sichtbarsten in den Radwegen, Fahrradampeln
und Fahrradparkhausern - und bewegt sich zugleich im wortlichen Sinne
Uber diese Infrastruktur hinaus. Dies kennzeichnet die Dominanz des
Fahrrads in der Stadt, ist aber auch ein grundlegendes Kennzeichen der
relationalen und ambivalenten Technizitdt des Radfahrens: Als Vehikel ist
das Fahrrad eingebunden in ein Ensemble an verschiedenen, mehr oder

3 Die Dissertation Cycling Pathways (Dekker 2021), die einen historischen Uberblick
der niederlandischen Fahrradinfrastrukturpolitik bietet, erschien erst wahrend der
Fertigstellung unseres Bandes und konnte deshalb nicht mehr ausreichend berlck-
sichtigt werden.
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weniger technisierten und motorisierten Mobilitatsformen und somit auch
in sich Uberlappenden, mehr oder weniger spezifischen Infrastrukturen;
zugleich ist es mehr als andere technische Mobilitatsformen verwoben mit
dem menschlichen Kérper und dessen Alltagspraktiken.

In historischer Perspektive wird das Radfahren haufig als erste individuell
zugangliche technische Fortbewegungsform beschrieben und das Fahrrad
als eines der ersten technischen LuxusgUter des individualisierten Kon-
sums (Furness 2010, 13-18). Die friihe Werbung betonte Modernitat, Indivi-
dualitdt und Geschwindigkeit - haufig im Vergleich zu pferdebasiertem
Transport (Friss 2015, 2-4). Weit dartber hinaus und gleichermalien in
feministischen, nationalistischen und sozialistischen Bewegungen wurde
das Fahrrad parallel zu seiner Etablierung Ende des 19. Jahrhunderts als
konkreter Ausdruck der Moglichkeit von Gleichheit, Harmonie und Freiheit
zu einem wichtigen Element utopischer Entwurfe (vgl. die Beitrage von Bee
und Keck in diesem Band). Gleichzeitig wurde Radfahren als Gefahr oder
Argernis diskutiert, weil es in den Stadten des friihen 20. Jahrhunderts
dem ohnehin fragilen Ensemble von FuBganger:innen, StraRenbahnen und
Pferdekutschen eine weitere Bewegungsform mit spezifischer Dynamik
(Geschwindigkeit, spontane Richtungsanderung etc.) hinzufigte. In Ams-
terdam wurden 1906 und dann wieder 1920 einige Stral3en fur Fahrrader
gesperrt, was schon damals zu heftigen Protesten flihrte (Jordan 2013, 37;
Oldenziel et al. 2016, 21).

Im Gegensatz zu Eisenbahn und StraBenbahn verbreitete sich das Fahrrad
zunachst ohne eigene technische Infrastruktur. Als Mensch-Maschine-
Kombination beschleunigt es zwar die Fortbewegung; anders als der
Schienenverkehr (Schivelbusch 1993) abstrahiert es aber keineswegs die
Erfahrung von Raum und Zeit. Vielmehr kann das Fahrrad die korperliche
Anstrengung - etwa bei einem Anstieg - intensivieren und so als subtile
technische Verfremdung gegenliber dem Gehen Topographie und Raum
neu erfahren lassen (Augé 2019, 65, 92); die urbanen Nicht-Orte des Auto-
verkehrs erhalten dadurch individuell verkorperte Bedeutung (Spinney
2007). Als ,Pioniere moderner Selbstbeweglichkeit” (Geisthdvel 2005, 38)
verbanden die frihen Radfahrenden Stadt- und Landschaftserfahrung,
Transport und Vergnugen, sportliche und elegant-modische Selbst-
prasentation in flexibler Weise (Weber 1986, 203).

Zugleich ist das Fahrrad technisch genug, um infrastrukturelle
Erweiterungen und Einbettungen des individuellen Gerats mit ent-
sprechenden Standardisierungsfolgen anzustoRen. Uberdeutlich rollen
die Rader auf dem einen Untergrund besser als auf dem anderen. In
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Amsterdam beschwerten sich Radfahrende um 1900 Uber den schlechten
StralBenbelag und kamen deshalb massenhaft in den Vondelpark, dessen
Wege im spaten 19. Jahrhundert geglattet wurden, um das Promenieren
zu FuB und in zweiradrigen Kutschen angenehmer zu gestalten (Jordan
2013, 24, fur eine entsprechende Entwicklung in New Yorks Central Park
siehe Friss 2019, 66f.). Nicht zuféllig fand das Fahrradfahrenlernen um 1900
oft in speziell daflr ausgestatteten Hallen statt (Jordan 2013, 26). Neben
den heroischen Langstreckenrennen Uber schlechte Wege etablierte sich
das Velodrom schnell als Ort fiir Radrennen (Simpson 2007, 50-52; Weber
1986, 197-200). Noch heute ist Radrennen eine der wenigen Sportarten,
die sowohl in artifizieller und standardisierter Umgebung, die so kenn-
zeichnend fir modernen Sportist (Bale 1996), organisiert wird als auch

in nicht-spezialisierter, durch das System der Automobilitat geformter
Kulturlandschaft.

Um die freie Beweglichkeit des Fahrrads zu zahmen und in die Pluralitat
stadtischer Mobilitatsformen einzubinden, bildete sich schnell auch eine
zusatzliche symbolische und regulatorische Infrastruktur heraus, die es fur
die Fortbewegung zu Ful3 kaum gibt: Zeichensysteme, die es Radfahrenden
erlauben (oder sie dazu verpflichten), Richtungswechsel und Anhalten zu
signalisieren. In Frankreich wurde schon am Ende des 19. Jahrhunderts eine
Hupe vorgeschrieben (Weber 1986, 201); in Amsterdam verpflichtete 1928
ein neues Gesetz zum AbschlieBen eines abgestellten Rads (Jordan 2013,
40). Schon damals galt es allerdings als Problem, dass sich Radfahrende
selten daran hielten, so wie sie offensichtlich auch den Zeichen von
Verkehrspolizisten auf belebten Kreuzungen kaum Folge leisteten (Jordan
2013, 65).

Die ambivalente Technizitat und Infrastrukturalitat des Fahrrads wird

mit dem Aufkommen des Autoverkehrs bezeichnenderweise sehr viel
deutlicher markiert. Auf der einen Seite hat das Fahrrad mit seinem Modell
individueller, modernisierter Fortbewegung und seiner wenn auch mini-
malen Infrastruktur der Kultur und dem System der Automobilitat den Weg
bereitet (Furness 2010); auf der anderen Seite fuhrt die Dominanz des Autos
zunehmend zu einer Hierarchisierung der gemischten Bewegungsformen
und zu einer Monopolisierung der Stral3e als Infrastruktur. Peter Norton,
der in seiner umfassenden Studie zur Automobilisierung US-amerika-
nischer Stadte das Fahrrad nur en passant erwahnt, zeigt, wie die Auto-
lobby erreicht, dass FuBganger:innen und spielende Kinder eine eigene,
einschrankende Infrastruktur erhalten (Norton 2008). In den meisten
westlichen Landern wurde das Auto zwischen den 1920er und den 1950er
Jahren immer mehr zum selbstverstandlichen Bezugspunkt von Stadt- und
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somit Infrastrukturplanung. Die deutsche Straenverkehrsordnung
machte 1935 den Vorrang des Autos rechtlich verbindlich (Geisthovel 2005,
44; fur die USA vgl. Norton 2008). Bezeichnenderweise werden seither
alle, die den Stadtraum nutzen, juristisch und padagogisch als ,Verkehrs-
teilnehmer:innen” adressiert: Sie miussen sich an Regeln halten, dirfen
Straen nur noch an bestimmten Orten und unter bestimmten Vorausset-
zungen Uberqueren und sie haben zu lernen, wie sie fir ihre eigene Sicher-
heit sorgen - nicht zuletzt durch schulische Verkehrserziehung (Verkade
und Brommelstroet 2020, 89).

Gegenuber dem Fahrrad wurde das Auto schnell als moderner, individueller
und komfortabler markiert und erhielt eine zentrale Stellung in den Sym-
bolsystemen, die Politik und populére Kultur strukturieren (Reinecke

1992; Link und Link-Heer 1994). Das Fahrrad wurde damit zum Trans-
portmittel derer, die sich kein Auto (und gegebenenfalls auch nicht die
Tarife des 6ffentlichen Nahverkehrs) leisten konnten. Ohne spezialisierte
Infrastruktur wie beispielsweise die fur FulRganger:innen profitierte das
Rad einerseits von seiner eigenen Flexibilitat und den geglatteten Wegen
des Autoverkehrs: Die Bewegung des ,vehicular cyclings” (Furness 2010,
70-76) pladiert schon seit den 1970ern dafur, sich diese Infrastruktur
selbstbewusst anzueignen und fir die volle Legitimitat des Fahrrads zu
streiten. Andererseits bleibt in den meisten Stadten das Auto so dominant,
dass jenseits der kleinen Gruppe besonders wagemutig Rad Fahrender, die
fit genug sind, um sich der Geschwindigkeit anzupassen, alle anderen zur
Gewahrung ihrer Sicherheit zumindest streckenweise ihre eigenen, haufig
illegalen Alternativen suchen (fur ein schones autoethnografisches Beispiel
siehe Jones 2005): auf BUrgersteigen, durch FuBgangerzonen, gegen Ein-
bahnstraBen etc.

Dies fuhrt dann allerdings wieder dazu, dass Radfahren sowohl aus der Per-
spektive von Autofahrenden als auch aus der von Fuliganger:innen als Stor-
moment wahrgenommen wird. Der Bau von Radwegen, der zum Teil schon
vor dem Dominantwerden des Autos einsetzte - etwa Ende der 189o0er der
neun Kilometer lange Coney-Island-Radweg in New York (Friss 2015, 102f.) -,
anderte diese Situation nur teilweise. Zum einen wurden sie in den meisten
Stadten, wenn Uberhaupt, nur halbherzig und unzusammenhangend
realisiert; zum anderen bleibt selbst da, wo es ein echtes Radwegenetz gibt,
die Porositat kennzeichnend fur die Fahrradmobilitat.

Es macht sicher Sinn, wie Lauren Berlant vorgeschlagen hat, alle
Infrastruktur als dynamische, heterogene und performative Strukturierung
zu begreifen: , Infrastructure is not identical to system or structure, as we
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currently see them, because infrastructure is defined by the movement

or patterning of social form. It is the living mediation of what organizes
life: the lifeworld of structure” (Berlant 2016, 393). Dies wird anhand

des Fahrrads besonders offensichtlich. Nicht zuletzt die Moglichkeit, es
streckenweise zu schieben, Uber Treppen zu tragen und gegebenenfalls
(zumal in der Form von Faltfahrrddern) in andere Transportmittel mit-
zunehmen, macht das technische Vehikel infrastrukturell flexibel und zum
Teil parasitar. Vor allem durch das etablierte System der Automobilitat wird
die spontane Verflechtung des Rads mit anderen Bewegungsformen aller-
dings gefahrlich und konfliktreich, sodass schon deshalb auch eine eigene
Infrastruktur fur das Fahrradfahren notwendig ist. Der Blick auf Ams-
terdam und die Niederlande macht darauf aufmerksam, wie eine Vielzahl
von Filtermechanismen die infrastrukturelle Flexibilitat des Radfahrens

im Geflge mit anderen Mobilitatsformen zur Entfaltung kommen lassen.
Die Realisierung der Utopie wirde demnach weniger durch die Etablierung
einer spezifischen und materiell machtvollen Infrastruktur sichergestellt
als durch die fortwahrende Arbeit an Filtermechanismen, die das flexible
Trennen und Kombinieren unterschiedlicher Mobilitatsformen moglich
machen.

Amsterdam und die Neutralisierung
automobiler Macht

Es bedarf nur eines kurzen Aufenthalts in Amsterdam, um dann bei Rick-
kehr nach oder beim Besuch von anderen, nicht-niederlandischen Stadten
die Selbstverstandlichkeit, Sicherheit und nicht zuletzt das kontinuierliche
Flieen des Radfahrens schmerzlich zu vermissen. Was verleiht dem Fahr-
radfahren in Amsterdam eine so eigene Dynamik und inwiefern kann es
Utopien einer machtfreien Mobilitat - auch an anderen Orten - inspirieren?

Wenn Utopie einen (Vorstellungs-)Ort bezeichnet, an dem die gegenwartig
herrschende (kapitalistische, industrialisierte, motorisierte) Realitat aus-
gesetzt und die Beziehung zu anderen Orten gekappt ist (Bann 1993), dann
ist Amsterdam sicher keine Fahrradutopie. Das System der Automobilitat
ist auch hier noch dominant. AulRerdem zeigt sich gerade durch die nach-
haltige Anwesenheit des Fahrrads und dessen Infrastrukturen, dass auch
diese interne Friktionen und Porositat erzeugen.

Louis Marin hat allerdings darauf hingewiesen, dass mit Utopie auch
inselhafte Bereiche bezeichnet werden, die zwar nicht véllig getrennt sind
von den umgebenden Realitaten, sehr wohl aber deren Widerspriche so
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reduzieren, dass sich konkurrierende Krafte konfliktfrei begegnen kénnen.
Hierarchien und Friktionen sind dabei nicht abgeschafft, sondern werden
vielmehr hinsichtlich ihrer Wirkung ,neutralisiert” (Marin 1993). Insofern
Utopie damit eher als ein Prozess aufgefasst wird (Jameson 1977), kénnen
auch die Filterprozesse, die in Amsterdam die Macht des Autos zwar nicht
komplett ausschalten, aber zumindest teilweise neutralisieren, als utopie-
produzierende Mechanismen untersucht werden.

Entgegen der verbreiteten Unterstellung, dass der Erfolg des Radfahrens
in Amsterdam (bzw. in den Niederlanden im Ganzen) vor allem durch
kulturelle, mentale oder topographische Grinde zu erklaren sei, sind es
vielmehr zahlreiche intentionale und nicht-intentionale Neutralisierungs-
oder Filtermechanismen, die Radfahren sicherer und selbstverstandlicher
machen als in anderen Landern.* Zum Teil bestehen diese Mechanismen in
einer eigenen, flr das Radfahren spezialisierten Infrastruktur, die aber auf-
fallig heterogen bleibt und konstanter materieller und symbolischer Arbeit
bedarf.

Historisch betrachtet wurde Amsterdam, wie wohl die meisten gréRBeren
europaischen Stadte, in den Dekaden nach dem zweiten Weltkrieg zu einer
Autostadt. Stadt- und Verkehrsplanung strebten, dem US-amerikanischen
Vorbild folgend, danach, mit Durchgangsstralen sowie der Trennung

von Wohn- und Arbeitsbezirken den individualisierten Autoverkehr ,frei
flieRen" zu lassen; zwischen 1960 und 1970 vervierfachte sich der Autover-
kehr (Bruntlett und Bruntlett 2018, 92); gleichzeitig reduzierte sich zwischen
1960 und 1977 der Radverkehr um 40 Prozent (Furness 2010, 57).

Verschiedenste Faktoren mussten mehr oder weniger zufallig
zusammenwirken, um diesen Prozess in den spaten 1970ern zu stoppen:
Anarchistische Gruppen versuchten schon in den 1960er Jahren, ,gegen den
Terrorismus der motorisierten Minderheit” (Furness 2010, 56) ein Fahrrad-
sharingsystem einzufuhren; in den 1970er Jahren skandalisierten landes-
weite Protestbewegungen die hohe Zahl todlicher Verkehrsunfalle (z.B.
.Stop de Kindermoord*); Bewohner:innen verhinderten, dass alte Viertel
fUr den Bau breiter StraBen abgerissen wurden (Oldenziel und Albert de la
Bruheze 2016, 22f.).

4 Anne-Katrin Ebert weist allerdings Gberzeugend nach, dass in den Niederlanden
schon um 1900 Radfahren mehr als in anderen Landern als Bestandteil der National-
kultur etabliert wurde (Ebert 2010), weshalb es in den Jahrzehnten der automobilen
Dominanz auch von birgerlichen Schichten weiterhin wertgeschatzt wurde. In den
USA wurde demgegeniber das Automobil schon in den 1920er Jahren erfolgreich mit
einem vermeintlich nationalspezifischen Freiheitsstreben in Verbindung gebracht
(Norton 2008, 204).
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Ende der 1970er Jahre entwickelten viele niederlandische Stadte dann
systematische Strategien zur Forderung des Fahrradfahrens. In Groningen
passierte dies als Erstes und besonders umfassend: Autofahren im Innen-
stadtkern wurde seit 1977 systematisch eingeschrankt und verlangsamt;
aullerhalb der Innenstadt wurden Auto- und Fahrradverkehr komplett
getrennt (Bruntlett und Bruntlett 2018, 50; Streetfilms 2013). In Amsterdam
verlief die Entwicklung langsamer und ergab sich eher aus zahllosen
politischen Kampfen und verstreuten MaBnahmen, die dem Fahrrad
sukzessive mehr Raum einrdumten:

This cycling utopia [Amsterdam] was built on traffic-calming rather
than bike lanes. Instead of constructing separated cycle tracks on
every street, officials started with speed-limit reductions, parking
restrictions, through-traffic limitations, and lane narrowings and
removals. This strategy proved to be incredibly fruitful, and - as
biking flourished across the city - cycle routes were established in
response to those increasing numbers, particularly on streets where
bicycles regularly outnumbered cars. The spread of separated cycle
tracks - which take more time, money, and political will - was more
incremental, having been gradually built one at a time over many
decades, although they now exist on nearly every major street.
(Bruntlett und Bruntlett 2018, 96)

Anfang der 1990er nahm dann das Radfahren in der Innenstadt
exponentiell zu und Gbersteigt mittlerweile - hinsichtlich der zurtck-
gelegten Kilometer - sowohl den Auto- als auch den &ffentlichen Nah-
verkehr. Mittlerweile gelten die Uberall geparkten Fahrrader als eines
der dringlichsten verkehrspolitischen Probleme in Amsterdam (Oldenziel
und Albert de la Bruhéze 2016, 26). Die fahrradspezifische Infrastruktur
(moglichst kreuzungsfreie Fahrradwege, Fahrradparkhauser etc.) bildet
weiterhin ein wichtiges Element der stadtischen Verkehrspolitik. Das
Fahrrad bleibt aber auch in Amsterdam Teil einer unvermeidbar hetero-
genen und komplexen Mobilitatskonstellation (zu diesem Konzept siehe
Cresswell 2010). Deshalb sind vor allem die zahllosen materiellen und
immateriellen Filtermechanismen, die das Verhaltnis des Radfahrens zu
anderen Infrastrukturen regulieren, markant. Die Fahrradwege sind somit
eher ein Teilelement, das im komplexen Zusammenspiel mit anderen,
haufig weniger sichtbaren Vorrichtungen, utopieaffine Neutralisierungs-
effekte hat.

Durch die hier kurz skizzierte Geschichte der letzten 5o Jahre wurde vor
allem der Raum des Autos zunehmend eingeengt: Verkehrsberuhigende
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MalRnahmen sowie die Begrenzung und Verteuerung von Parkraum

flr Autos machten es mdéglich, dass ein Teil der flrs Auto gebauten
Infrastruktur zunehmend kompatibel (das hei8t unter anderem sicher)

fUr die Bewegungsdynamiken des Fahrrads wurde. In der Planung wurde
aullerdem die etablierte Hierarchie der Verkehrsmittel umgekehrt: Ful3-
ganger:innen haben Vorrang vor Radfahrenden, die wiederum Vorrang vor
Autos haben (Bruntlett und Bruntlett 2018, 55).

Dem Fahrrad wird so ein Teil seiner infrastrukturellen Flexibilitat zurtck-
gegeben: Schon seit 1978 durfen Rader in beiden Richtungen von Einbahn-
stralen fahren (eines der vielen Beispiele daflr, dass die formale Regelung
an das tatsachliche Verhalten von Verkehrsteilnehmer:innen angepasst
wird). StraBen wurden seitlich mit Pollern begrenzt, die das Parken von
Autos auf dem Gehweg einschranken, Radfahrenden aber einen Wechsel
zwischen den beiden Infrastrukturen erlauben - zumal die Bordsteine
haufig schrag abgeflacht sind. Im Zusammenspiel mit entsprechender
Beschilderung und Strallenmarkierung wird damit - auch wenn nicht
immer eine spezialisierte Infrastruktur vorhanden ist - ein erkennbarer,
kontinuierlicher und intuitiver Weg firs Radfahren gebahnt.®

Indem dem Fahrrad mehr Raum und mehr Rechte auf der Stral3e ein-
gerdumt wurden, erhdhte sich zugleich seine Relevanz flr die multimodale
Mobilitat, vor allem bei Pendler:innen, die Fahrrad und Zug nach dem
Schema Fahrrad-Zug-Fahrrad kombinieren. 2008 kamen 40 Prozent der
Pendler:innen mit dem Rad zum Bahnhof und angesichts dieser Anzahl
ware es absurd, Rader im Zug mitzunehmen - dies gilt selbst fur Faltrader,
die im niederlandischen Berufsverkehr kaum eine Rolle spielen. Die Kom-
patibilitat von Fahrrad und Zug wird vielmehr durch riesige Parkhauser
sichergestellt (das neueste in Utrecht hat 12.500 Stellplatze), sowie durch
ein Leihradsystem der Bahnbetriebe, das mit der Chipkarte des Nah- und
Fernverkehrs zuganglich ist.

Wahrend die bisherigen Beispiele vor allem das Verhaltnis
unterschiedlicher Mobilitatsformen zueinander betreffen, kann Rad-
fahren natirlich nur Selbstverstandlichkeit erhalten, wenn es auch mit
den Infrastrukturen nicht nur anderer Mobilitdtsformen, sondern auch
anderer Aspekte des Alltagslebens ausreichend kompatibel ist. Eine der
unscheinbaren, aber vielleicht wichtigsten Kopplungsmechanismen beruht

5 Niederlédndische Richtlinien fur die Planung von Fahrradmobilitat stellen unter
anderem folgende Anforderungen an das Wegenetz: ,continuous, recognizable, safe,
and intuitive for all users” (Bruntlett und Bruntlett 2018, 69)the humble bicycle is
enjoying a second life as a legitimate form of transportation. City officials are redis-
covering it as a multi-pronged (or -spoked.
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auf niederlandischen Verordnungen, die Supermarkte aulRerhalb bebauter
Gebiete schlicht unterbinden. Eigentlich schon in den frihen 1970er
Jahren zum Schutz mittelstandischer Unternehmen eingefthrt (und somit
nicht mobilitatspolitisch motiviert), garantiert diese MaBnahme, dass das
Fahrrad, ausgerUstet mit den nétigen Satteltaschen, ausreichend ist fir
den Einkauf des taglichen Bedarfs (Verkade 2018).

Nicht zuletzt dieses Beispiel macht deutlich, dass die infrastrukturelle
Flexibilitat des Fahrrads, in Medienbegriffen gesprochen, mit einer hohen
Interoperabilitat einhergeht. Beide mussen allerdings aktiv gepflegt
werden. Das Zusammenspiel der Regulierungen und Filtermechanismen

ist idealerweise selbstverstarkend: Durch die gestarkte Praktikabilitat und
tatsachliche Présenz der Fahrradmobilitat wird in Amsterdam die Critical
Mass, die in anderen Stadten situativ als Protestform eingesetzt wird (siehe
die Beitrage von Keck und Sander in diesem Band), normalisiert: Auch dort,
wo Autos nicht materiell verbannt oder verlangsamt werden, sind andere
Mobilitatsformen so allgegenwartig, dass eine meist als selbstverstandlich
genommene Uberlegenheit des Autoverkehrs stark gefiltert und somit
tendenziell neutralisiert wird. Auch hier spielen rechtliche MaRnahmen
eine Rolle: Bei Unfallen mit FuBganger:innen oder Radfahrenden mussen in
den Niederlanden Autofahrende fir den gesamten Schaden aufkommen,
solange keine eindeutige Schuld festgestellt wurde; selbst wenn die
schwacheren Verkehrsteilnehmer:innen (Mit-)Schuld tragen, missen diese
in der Regel nicht mehr als 50 Prozent der Kosten Ubernehmen; Kinder
unter 14 Jahren prinzipiell gar keine (ANWB 2010).

All diese Malinahmen gehen tber ,Verkehrsplanung” weit hinaus, wes-
halb in Fahrrad- und Mobilitatsforschung die Relevanz eines umfassenden
urban design hervorgehoben wird (EIT Urban Mobility 2018). Es sind
vielfaltige Aspekte des (stadtischen) Lebens, die dazu beitragen kénnen,
Fahrradfahren attraktiv, effizient und sicher zu machen - weshalb Fahr-
radinfrastruktur zugleich in hohem Mal3e kontextabhangig ist und in

jeder Stadt / Umgebung unterschiedliche Formen annehmen kann und
muss. Einen nicht unerheblichen Anteil daran hat die symbolische und
reprasentative Arbeit, die das Radfahren zu einer gleichermal3en selbstver-
standlichen wie auch besonders attraktiven Erfahrungsform macht und die
auBerdem Amsterdam als Modellfall inszeniert, der von anderen Stadten
imitiert werden kann und sollte. Indem diese Reprasentationen haufig das
freie und inklusive FlieBen des Radfahrens zentral stellen und die weiterhin
vorhandene Hybriditat und Fragilitat der Fahrradinfrastruktur ausblenden,
tragen sie ihren Teil zur utopischen Neutralisierung bei.
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Reprasentationen des Radfahrens: Amsterdam
als Zeit- und Raumutopie

The Utopians not only offer to conceive of
such alternate systems; Utopian form is itself
a representational meditation on radical
difference, radical otherness, and on the
systemic nature of the social totality, to the
point where one cannot imagine any fun-
damental change in our social existence which
has not first thrown off Utopian visions like so
many sparks from a comet.

(Jameson 2005, XIl)

Insofern Utopien radikale Alternativen erdffnen sollen, mussen sie auf der
Ebene von Reprasentation und Imagination verortet werden. Dabei kann
durchaus die aktuell gegebene Mobilitat, das tatsachlich stattfindende
Radfahren in Amsterdam zum Beispiel, als eine auch reprasentierende
und Reprasentation produzierende Praxis verstanden werden. Alle
Infrastrukturen, auch wenn sie oft als unsichtbar gelten, missen
zumindest selektiv ihr verlassliches Funktionieren und ihre Zuganglich-
keit (z.B. Interfaces) deutlich markieren. Insofern die Bewegungsform
des Radfahrens besonders heterogen und multimodal ist, wird seine
Infrastruktur, wie schon angesprochen, gerade durch Sichtbarmachung
erzeugt. Dies gilt umso mehr, solange sich das Radfahren den Raum mit
dem so viel machtigeren Auto zu teilen hat, dessen Infrastruktur Gber
Jahrzehnte hinweg das Radfahren unsichtbar machte. Nur die Gewiss-
heit, von Autofahrenden nicht Gibersehen zu werden, macht eine halb-
wegs sichere Fortbewegung méglich. Im dominanten Paradigma (nicht
aber in Amsterdam) haben dafiur vor allem die Radfahrenden selbst zu
sorgen - etwa durch grelle Kleidung, Licht und Reflektoren, aber auch,
indem sie durch Erziehung und entsprechende Warnschilder auf tote
Winkel von Lkws hingewiesen werden, um ihr Verhalten entsprechend
anzupassen. Demgegenilber missen auch Autofahrende zur Sichtbar-
keit von anderen Verkehrsteilnehmer:innen beitragen, etwa indem sie vor
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dem Offnen der Tiren sicherstellen, keine Radfahrenden zu geféhrden.s
Die niederlandische Infrastruktur sorgt unter anderem durch Kreisver-
kehre und die rote Einfarbung von Radwegen, vor allem aber durch die
erwahnte ,kritische Masse” dafur, dass Radfahren selbstverstandlich wird
und auch in einzelnen Momenten, wenn keine ,Masse” sichtbar ist, zu
einem vorsichtigeren Verhalten von Autofahrenden fihrt. Sichtbarkeit und
Reprasentation sind somit Teil der Filtermechanismen, die die Macht des
Autos teilweise neutralisieren.

Tim Cresswell zufolge ist jegliche Mobilitat (und insbesondere Mobili-
tatspolitik) Uber ihre eigene Sichtbarkeit hinaus auch von ihren medialen
Reprasentationen geformt, weil hierdurch geteilte Erzahlungen tber den
Wert, die Moral und die angemessene Asthetik unterschiedlicher und
hierarchisch aufeinander bezogener Mobilitatsformen entstehen (Cress-
well 2010, 162). Die vielféltigen Reprasentationen des niederldndischen
Radfahrens (und seiner Infrastrukturen und Filtermechanismen) in Film,
Fernsehen und sozialen Medien sind einerseits ein wichtiges Teilelement
in der kontinuierlichen Ausweitung und Pflege einer offenen und hybriden
Infrastruktur, insofern sie ihre Aufmerksamkeits- und Verhaltensformen
mit strukturieren. Andererseits kdnnen sie einen Schritt weiter gehen

und das Fahrrad als radikale Alternative zum System der Automobilitat
imaginieren. Hierbei Uberlagern sich Citybranding und die Artikulation
einer glaubwdirdigen und wiinschenswerten Zukunftsvision in spannungs-
voller Weise.

In der niederlandischen Fernsehwerbung ist es vollig selbstverstandlich,
dass in Werbespots fur ganz unterschiedliche Produkte Menschen auf
dem Fahrrad unterwegs sind. Im Ausland wird immer wieder erstaunt
vermeldet, dass auch der Premierminister taglich mit dem Fahrrad zum
Dienstort fahrt und gegebenenfalls wahrend der Rotphase einer Ampel
schnell noch eine Frage von Journalist:innen beantwortet.” Historisch
reichen die Geschichten zurtick zu Kénigin Wilhelmina, die schon in den
1890er Jahren gegen den Willen ihrer Berater regelmaRig Rad fuhr (Jordan
2013, 28f), was dann von ihrer Tochter Juliana fortgefuhrt wurde. Auch von
der gegenwartigen Konigsfamilie zirkulierten, als die drei Tochter noch

6 Die Empfehlung, die Autotiir mit der tirabgewandten Hand zu 6ffnen, so dass
man sich automatisch vor dem Offnen nach hinten umschaut, wird international
gelegentlich als ,Dutch reach” bezeichnet (lJzendoorn 2018). Entgegen ent-
sprechenden Behauptungen ist dies keineswegs Dogma in niederlandischen Fahr-
schulen, sondern eher ein Beispiel fir das imaginare Potenzial der niederlandischen
Radkultur.

7 Nur eines von unendlichen Beispielen dieses Motivs in den Sozialen Medien: https://
twitter.com/tedger/status/1350113993499799554, 15.01.2021.

91



92

Fahrradutopien

kleiner waren, viele Fotos, die K&nig Willem Alexander mit zwei seiner
Tochter in der Kiste seines Lastenrads - dem ,Bakfiets” - und seine Frau
Maxima mit der dritten Tochter auf dem Kindersitz ihres Fahrradgepack-
tragers zeigten.

Dass niemand auf diesen Fotos Helme tragt, ist schlicht gangige Praxis in
der niederlédndischen Fahrradkultur, kann aber selbst als ein Beitrag zur
Infrastruktur betrachtet werden, insofern der sichtbare Verzicht auf Helme
die Wahrnehmung des Radfahrens als sowohl spontane, alltagliche wie
vor allem auch ungefdhrliche Mobilitatsform unterstreicht.® Hierzu gehort
auch, dass in den Niederlanden - vor allem im Gegensatz zu den USA°® -
Radfahren weder Teil einer Identitat noch eines Lebensstils ist, der auf
einer bewussten Entscheidung basiert und mit Stolz hergezeigt wird. Statt-
dessen ist es eine Alltaglichkeit, die unter allen Berufs- und Bevdlkerungs-
gruppen so weit verbreitet ist, dass niemand es bemerkenswert findet
oder das Gefuhl hat, sich darauf - etwa durch Wahl der Kleidung - extra
einstellen zu mUssen. Radfahren ist somit auch (trotz teurer Lastenfahr-
rader, siehe unten) erstaunlich wenig durch Konsumkultur gepragt; meiner
Einschatzung nach sind sowohl die Rader selbst als auch Accessoires

wie Fahrradtaschen in Amsterdam sehr viel billiger und alter als etwa in
deutschen Stadten.

Gerade indem die medialen Reprasentationen dem Fahrradfahren Nor-
malitat und zugleich infrastrukturelle Soliditat verleihen, tragen sie doch
zugleich auch zu einer Utopie bei, die einen Ort oder (fir andere Orte) eine
Zukunft imaginieren l3sst, die durch radikale Neutralisierung von Auto-
mobilitadt eine inklusive, harmonische urbane Bewegungsdynamik moglich
macht. Ein besonders prominentes Beispiel ist der kurze Dokumentarfilm
Groningen. The World’s Cycling City (Streetfilms 2013), der auf Youtube bei-
nahe eine halbe Million Mal angesehen wurde. Daneben gibt es zahlreiche
Institutionen - wie etwa die Dutch Cycling Embassy' - und Individuen", die

8 In der empirischen Forschung scheint hierzu noch kein Konsens zu bestehen (siehe
die Ubersicht des Institute for Road Safety Research: https://www.swov.nl/en/facts-
figures/factsheet/bicycle-helmets#swov_factsheet-facts_accordion-6, 15.10.2021).

9 Auch dies ist teilweise ein Reprasentationseffekt. Melody L. Hoffman argumentiert,
dass die Gruppen, die unter anderem aus Kostengrinden viel Fahrrad fahren, haufig
an Orten und zu Zeiten fahren, die sie unsichtbar machen, und deshalb der Eindruck
entsteht, dass Radfahren ein hipper Lebensstil von vorwiegend weien und jungen
Leuten ist (Hoffmann 2016, 15f.).

10  Furein Netzwerk privater und 6ffentlicher Institutionen, das sich als globaler Multi-
plikator von niederlandischen Kenntnissen und Erfahrungen mit dem Radfahren
versteht, siehe https://www.dutchcycling.nl/ bzw. @Cycling_Embassy.

11 Fur diesen Beitrag habe ich vor allem die auf Twitter geposteten Videos von zwei
Accounts genauer angeschaut: @fietsprofessor (Marco te Brommelstroet, Professor
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Soziale Medien intensiv nutzen, um Bilder des niederlandischen Fahrrad-
fahrens zu formen und global zu verbreiten.

Viele Fotos und Videos zeigen Elemente, die sich als international
zirkulierende Klischees etabliert haben: Endlose Fahrradparkplatze, sichere
Infrastruktur, Fahrradbricken und Fahrradtunnel - vor allem aber die
Vielseitigkeit des Fahrrads, auf dem muhelos nicht nur GroRBeinkdufe und
Kinder, sondern auch Koffer, Zimmerpflanzen, Instrumente und Mébel
transportiert werden. Entscheidend ist aber, dass diese Visualisierungen
Uber den Fokus auf Instrumentalitat und Transport hinausgehen, der nicht
nur den Uberwiegenden Teil der Pro-Fahrrad-Literatur dominiert (Spinney
2009), sondern auch meine bisherigen Ausfihrungen. Fahrradfahren

war von Anfang an aber immer auch Vergnugen, Selbstzweck und eman-
zipatorische Mobilisierung (Krausse 1993, 87; vgl. Keck in diesem Band)

und nur unter Einschluss dieser Faktoren kann es utopische Potenziale
entfalten, die - wie im vorangestellten Jameson-Zitat postuliert - die soziale
Totalitat betreffen. Zwei quasi-utopische Erfahrungsformen -, Flie3en” und
JInklusivitat” - scheinen mir dabei besonders bemerkenswert.

Das FliefSen kann als ein regulatives Ideal aller Infrastrukturen betrachtet
werden (Laak 2018) und ist in Verbindung mit einer Reihe weiterer
organischer oder biologischer Konzepte eine zentrale Metapher der
Stadtplanung und nicht zuletzt der autofreundlichen Stadt der 1960er
Jahre (Peters 2008). Die medialen Reprasentationen des niederlandischen
Fahrradfahrens figen das Ideal eines spontanen und informellen, selbst-
regulierten und begegnungsintensiven (anstelle von komplett gleich-
maBigen) FlieRens hinzu.

Der Film Gber Groningen beginnt mit Einstellungen einer Kreuzung, auf

der aus allen Richtungen Radfahrende und (in weit geringerem Mal3e)
andere Verkehrsteilnehmer:innen aufeinandertreffen und durch kurzes
Verlangsamen oder Beschleunigen kleine Licken schaffen und nutzen,

um sich so, meistens ohne Absteigen, in einem reibungslosen Ablauf ein-
zufigen (Abb. 2). Ahnliche Szenen werden auch immer wieder auf Twitter
prasentiert. Wahrend im Film Uber Groningen die Fahrrader dominieren, ist
es in einem von dem ,Cycling Ambassador” Mark Wagenbuur geposteten
Video eine typische Amsterdamer ampelfreie Kreuzung (Weteringschans/

fr Urban Planning an der Universitat Amsterdam, der sich regelmaRig als “Fahr-
radprofessor” in 6ffentliche Debatten mischt) und @BicycleDutch (Mark Wagenbuur,
der seit 2009 regelmaRig kurze Videos von niederlandischen Fahrradsituationen auf
verschiedenen Plattformen postet und von der Dutch Cycling Embassy zum Fahr-
radbotschafter ernannt wurde; siehe https://bicycledutch.wordpress.com/about/,
20.01.2021).
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Abb. 2: Screenshot aus Groningen: The World’s Cycling City (Streetfilms 2013)

Spiegelgracht), auf der dichter, vermeintlich endlos strémender Fahrrad-
verkehr aus verschiedenen Richtungen sich harmonisch zu koordinieren
scheint (hier inklusive gelegentlichen Anhaltens und Absteigens) und
zusatzlich noch Raum fur Tram, Autoverkehr und andere Vehikel macht.’
Die Reaktionen auf Twitter finden - wie beim Betrachten von Wimmel-
bildern - immer wieder neue Uberraschende Details: ,That little ,car’ on
the cyclepath ...?!"; ,a bike tow bike? [ein Lastenfahrrad, das Fahrrader
transportiert, M.S.] very cool!”; ,Seen the sleeping kid?“."* Ein User postet
zum Vergleich ein GIF, das die Bewegung eines Starenschwarms zeigt.'*
Nochmals verstarkt wird diese Dynamik in einem Video, das, versehen

mit dem Kommentar ,Mesmerizing: complex crossing in Amsterdam?”, die
gleiche Kreuzung in leichter Aufsicht und im Zeitraffer zeigt." Solche Videos
vom heterogenen, aber vor allem durch das Fahrrad ermdglichten FlieBen
und Strémen des stadtischen Verkehrs sind mittlerweile schon ein eigenes
Genre.'®

Ampelfreie Kreuzungen nutzen den dichten und heterogenen Ver-
kehr, vor allem aber die kritische Masse an Radfahrenden, um alle

12 https://twitter.com/bicycledutch/status/1126838876339830784, 10.05.2019.

13 https://twitter.com/Helvetia71/status/1126844426683342848, 10.05.2019; https://
twitter.com/k_mama_cat/status/1126849464554205184, 10.05.2019; https://twitter.
com/BicycleDutch/status/1127183941352529921, 11.05.2019.

14 https://twitter.com/Henkvan85116260/status/1127183772187865088, 11.05.2019.

15  https://twitter.com/schlijper/status/1128315487027331077, 14.05.2019.

16  Einesvon zahllosen weiteren Beispielen zeigt eine Kreuzung in Utrecht in hoher Auf-
sichtim Zeitraffer: https://twitter.com/copenhenken/status/1355477402139435011,
30.01.2021.


https://twitter.com/BicycleDutch/status/1127183941352529921
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Verkehrsteilnehmer:innen gleichermafen auf eine verlangsamte, inter-
aktive Abstimmung ihrer Bewegungen zu verpflichten. Auch solche ,shared
spaces” wurden als Erstes in den spaten 1970er Jahren in Groningen
geschaffen. Noch 2016, als am Fahranleger hinter dem Amsterdamer
Hauptbahnhof, einem Kreuzungspunkt mit 39.000 individuellen taglichen
Bewegungen, eine solche informelle Zone eingerichtet wurde, gab es
Sorgen, dass es zu Unfdllen kommen wirde - die sich aber keineswegs
bestatigten (Kruyswijk 2016). Kennzeichnend fur das utopische Potenzial
der entsprechenden Visualisierungen ist nicht zuletzt, dass 2021 in einem
Zeitungsartikel zu einem niederlandischen Skandal um die falschliche Rick-
forderung von Beihilfen fur Kinderbetreuung dieser Kreuzungspunkt (und
das Prinzip der ,shared spaces”) als Modellsymbol aufgerufen wird: Das
Verkehrsbeispiel soll verdeutlichen, dass der Ruf nach immer neuen und
deutlicheren Regeln politisch kontraproduktiv sein kann; ein bestimmtes
Maf an Chaos dagegen wirde alle Verantwortlichen wach halten (Frederik
2021).

Die Inklusivitdt ist haufig familidr codiert: Ein gangiges Motiv in den Fotos
und Videos auf Sozialen Medien sind Eltern und Kinder, die miteinander
redend und sich gegenseitig anschiebend zur Schule fahren oder einen
Ausflug machen. Die Vielfalt der Radtypen - Lastenrad, E-Bike etc. -
tragt hier ebenso zum inklusiven Charakter des Radfahrens bei wie die
Integration von (teils motorisierten) Fahrzeugen fir Senior:innen und
andere in ihrer Mobilitat Beeintrachtigte. In diversen Onlineressourcen
zu radfahrfreundlichem Stadtdesign wird ebenso darauf verwiesen, dass
die Infrastruktur (etwa abgeflachte Bordsteine) und die Bewegungs-
geschwindigkeit des Radfahrens es auch fur Rollstihle und Elektromobile
leichter machen, am Verkehr teilzunehmen (EIT Urban Mobility 2018). Die
materiell existierende Infrastruktur er6ffnet somit Inklusionspotenziale,
die in den Visualisierungen als radikale Alternativen pragnant sinnlich
erfahrbar gemacht werden.

Als radikale Neutralisierung des Systems der Automobilitat wird das
Radfahren und die dieses ermdglichenden Filtermechanismen vor allem
durch visuelle Vergleiche herausgearbeitet: In der Gegenuberstellung mit
Bildern aus anderen Landern erscheinen die Niederlande als eine fahrrad-
freundliche ,Insel”im globalen System der Automobilitat. Ein TikTok-Video
zeigt eine Reihe von Staatsoberhduptern, die alle in von Motorradern
flankierten Limousinen sitzen, um dann mit einer Einstellung des radelnden
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niederlandischen Ministerprasidenten zu enden'’; auf Twitter wird ein Foto
von einem Vater, der seine neben ihm fahrende Tochter am Arm halt, wie
folgt kommentiert: ,For the rest of her life, she’ll have memories of cycling
together with her dad. Could the same memories be made spending her
childhood in the back seat of an SUV?"®

Noch haufiger als solche Raumutopien wird allerdings mittels visueller
Vorher-Nachher-Vergleiche eine Zeitutopie kreiert (zum Unterschied von
Zeit- und Raumutopie siehe Castro Varela 2007, 34): Zum einen wird so

die schon geleistete und fortlaufend notwendige Arbeit am Projekt der
Neutralisierung deutlich gemacht. Fotos ein und derselben Strae aus den
1960ern und 7oern (vollgeparkt mit Autos) und den 2000ern (SpielstralRe
mit Fahrradweg) spielen hier ebenso eine Rolle wie Videos, die die Radfahr-
erfahrung vor und nach einer infrastrukturellen MaBnahme vergleichen
lassen.” Zum anderen zielen diese Darstellungsformen auch darauf ab, die
Niederlande und Amsterdam zur konkreten Utopie und somit zum Vor-

bild fir andere Stadte zu machen. Interessant ist hier, dass (und wie) die
Besonderheit von Amsterdam sowohl markiert als auch relativiert wird: Die
Fahrradkultur der Stadt soll eben keine unerreichbare Utopie sein, sondern
ein realisierbares und anzustrebendes Modell. Nicht zuletzt deshalb richten
sich die Visualisierungen auch immer wieder darauf, vermeintliche Hirden
fUr eine Fahrradkultur auszuraumen. So wird regelmaBig gezeigt, dass man
auch bei schlechtem Wetter, auch mit feiner Kleidung, auch mit Hunden
Rad fahren kann.

Wie gerade die Verschrankung von raumlicher und zeitlicher Utopie

ein realisierbares Ziel vor Augen fihren soll, wird gut deutlich anhand

des wiederholt durchexerzierten Vergleichs zwischen Amsterdam und
Kopenhagen, die beide anhaltend als globale Modellstadte fur Fahrrad-
politik eingesetzt werden. Aus niederlandischer Sicht kommt Kopenhagen
jedoch gar nicht der Status einer Utopie zu: Unter anderem der Onlinekurs
.Designing the Cycling City”, der sich an Expert:innen im Feld von Transport

17  https://twitter.com/notjustbikes/status/1337752318289342470, 12.12.2020 (Video
seither entfernt).

18  https://twitter.com/AmericanFietser/status/1352511316154433539, 22.01.2021.

19  Einige Beispiele fir Hunderte von dhnlichen Vergleichen: Der Rokin in Ams-
terdam in den 1950ern und in 2020: https://twitter.com/fietsprofessor/
status/1338563073947394049, 14.12.2020; ein Splitscreenvideo, das die Passage einer
Kreuzung vor und nach dem Bau einer Fahrradunterfihrung vergleicht: https://www.
youtube.com/watch?v=tQeUM7ZKneo&feature=youtu.be, 01.12.2020; das oben (Fn.
16) schon genannte Video von der Kreuzung in Utrecht wird mit einem Foto aus den
1950ern verglichen: https://twitter.com/BicycleDutch/status/1355643304822657024,
30.01.2021.


https://twitter.com/fietsprofessor/status/1338563073947394049
https://www.youtube.com/watch?v=tQeUM7ZKne0
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und Stadtplanung richtet (EIT Urban Mobility 2018), kritisiert, dass das Rad-
fahren in Kopenhagen im Vergleich zu Amsterdam noch zu sehr vom Auto-
verkehr dominiert ist. Es werden Helme getragen, weil Fahrradfahren als
gefahrlich gilt; nur an wenigen Kreuzungen haben Radfahrende Vorfahrt.
Die Inklusivitat des stadtischen Designs von Amsterdam, das spontanes
Mischen von Mobilitdtsformen erlaubt, fehlt in Kopenhagen. Zugleich wird
allerdings eingeraumt, dass die globale visuelle Stilisierung, die nicht nur
Fahrrader, sondern auch Kanale, alte Hauser und enge Gasschen her-
vorhebt, Amsterdam zu sehr zu einem Sonderfall zu machen scheint. Fur
die meisten Stadte, die durch viele Dekaden an autofreundlichem Design
geformt wurden, erscheint Amsterdam schlicht nicht als umsetzbares
Modell. Kopenhagen wird deshalb gewissermal3en als Zwischenschritt zur
Utopie inszeniert: als Beweis dafir, dass auch eine ,gewthnliche’, vom Auto
dominierte Stadt mit vertretbarem Aufwand fahrradfreundlich umgestaltet
werden kann.?® Gelegentlich wird somit in den medialen Reprdsentationen
Amsterdams die von Jameson besprochene ,radical difference” sichtbar, die
die soziale Totalitat und das historisch etablierte System der Automobilitat
grundlegend infrage stellt; meistens tragen sie aber mit ihrer Mischung
aus Stadtmarketing und Mobilitatspolitik zu der schrittweisen Optimierung
einer inklusiven, flieRenden und hybriden, keineswegs aber konfliktfreien
Infrastruktur bei.

20  Zugleich wird natlrlich auch Amsterdam - als Pars pro Toto niederlandischer Fahr-
radkultur - als Ressource und Referenz fir pragmatisches fahrradfreundliches
stadtisches Design aufgerufen. Ganz explizit zum Beispiel in einem Workshop
mit dem Titel “Going Dutch: Translating Dutch Cycling Ideas to an American Con-
text”, den die schon erwahnte Cycling Embassy anbietet. http://pedbikeinfo.
org/webinars/webinar_details.cfm?id=102&fbclid=IwAR1s5xBWoEdfb_BmDGo_
YKFP5elLk8blvEsjdsK19-9gQUNVoAqBnXMhPrbg, 28.07.2020.
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Friktionen in der hybriden Infrastruktur

All one can say is, first, that an infrastructure
is defined by use and movement, second,
that resilience and repair don‘t necessarily
neutralize the problem that generated the
need for them, but might reproduce them. At
minimum resilience organizes energies for
reinhabiting the ordinary where structure
finds its expression: but that’s at minimum.

(Berlant 2016, 393f.)

In globaler Perspektive mag Amsterdam als eine Raumutopie erscheinen;
in Amsterdam selbst wird das Radfahren schlicht als Alltag gelebt. Zwar
werden auch hier gelegentlich Zeitutopien artikuliert - etwa eine autofreie
Innenstadt - und viele Diskussionen und tatsachliche Veranderungen des
stadtischen Designs zielen auf eine Zunahme des Radfahrens gegentber
dem Autoverkehr; dennoch bleibt die sukzessive Auseinandersetzung mit
spezifischen Problempunkten der dominante Modus. Die verschiedenen
Visualisierungen sind somit weniger Rekonstruktion der Fahrrad-
erfahrungen in Amsterdam (oder Groningen) als vielmehr ein Teilelement
der konstanten Arbeit an einer fragilen und hybriden Infrastruktur. Sie
verleihen, um das Zitat von Lauren Berlant hier aufzugreifen, dem Rad-
fahren Soliditat, ohne die strukturellen Probleme zu neutralisieren.
Zugleich kann aber mit Blick auf das Radfahren aufgezeigt werden, dass
auch eine inklusive Infrastruktur fortwahrende Verbesserungen - zumal
Anpassungen der Filtermechanismen - notig hat.

Zunachst ist, wie schon gesagt, selbst Amsterdam noch nachhaltig vom
System der Automobilitat gepragt. Parkgebihren moégen hoch sein, aber
der Raum, den Autos im 6ffentlichen Raum einnehmen, ist noch immer
gigantisch und weiterhin (etwa im Vergleich zu Wohnraum) umfassend
staatlich subventioniert (Frederik 2018). Und auch in den Niederlanden
werden Verkehrsunfalle in der Medienberichterstattung meist als isolierte,
bedauerliche Vorkommnisse und nicht als systemische Folgen von Auto-
mobilitat dargestellt (Brommelstroet 2020).

AuBerdem drangen die Autos alle anderen Vehikel tendenziell auf die
Radwege. Am markantesten fur Amsterdam ist hier die langjahrige
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Auseinandersetzung um Mofas und Motorroller. Da Besucher:innen in
Amsterdam das Radfahren meist als nahezu utopisch erfahren, waren sie
in der Vergangenheit umso erstaunter, auf dem Radweg von motorisierten
Zweiradern Uberholt zu werden. Schon in den 1970er Jahren wurde
gesetzlich geregelt, dass Fahrzeuge bis zu 25 km/h Héchstgeschwindigkeit
(als snorfiets vom schnelleren bromfiets unterschieden) keiner Helmpflicht
unterliegen, daflir aber zu ihrer eigenen Sicherheit auf dem Radweg fahren
missen. Immer wieder fihrte dies zu Debatten, weil Geschwindigkeit und
Fahrweise mancher Mofas das sichere FlieBen des Radfahrens bedrohten.
Erst 2019 gelang es der Stadt Amsterdam, gegenuber der nationalen
Gesetzgebung eine eigene Regel einzufuhren, die auch snorfietsers in der
Innenstadt auf die Stral3e und zum Helmtragen verpflichtet. Hierzu sind
zahlreiche neue Filtermechanismen eingefihrt worden: Dort, wo der
Innenstadtbereich beginnt, leiten blaue Streifen die Mofas vom Radweg
auf die StraBe. Wahrend der Fluss der Mobilitat so weitgehend beibehalten
wird, verlagern sich die Friktionsmomente vom Radweg auf die StralRe, wo
die Mofas tendenziell als zu langsam wahrgenommen werden. An einigen
besonders stark befahrenen Hauptverkehrsverbindungen erlauben
Schilder den Mofas deswegen doch auch die Nutzung des Radwegs.
Darlber hinaus findet ein fortlaufendes (und manchmal sehr kdrperliches)
Filtern statt: Wenn auf der StraRe vor einem der Kreisverkehre, die ein
typischer Filter- und Verlangsamungsmechanismus in Amsterdam sind,
Staus entstehen, nehmen die Mofas (wie Ubrigens immer mal wieder auch
Motorrader) die Abklrzung Gber den Radweg. Manche Radfahrenden
machen sich dann extra breit, um den ,Parasiten” ihren Geschwindigkeits-
vorteil zu nehmen. Wenn, wie zu Beginn des Beitrags mit Susan Leigh Star
zitiert, das, was fur manche eine Infrastruktur bildet, fir andere eine Hiirde
darstellen kann, so bringt auch das gemeinsame Profitieren von ein- und
derselben Infrastruktur noch strukturelle Friktionen mit sich: ,One person’s
speed is another person’s slowness” (Cresswell 2010, 162).

Auch im Amsterdamer Fahrradalltag bleiben somit nicht nur die vielfaltigen
Mobilitdtsformen mit ihren je unterschiedlichen Gefahrdungs- und Gewalt-
potenzialen prasent. Darlber hinaus ist auch die Uber Jahrzehnte fur

das Fahrrad errichtete Infrastruktur selbst (und gerade ihre Attraktivitat
und Inklusivitat) Quelle von Stress und Konflikten. Cresswell beschreibt
LFriktionen” als einen von sechs verwobenen Aspekten jeglicher Mobilitat
(Cresswell 2010, 166f.); entsprechend stellt sich fur Fahrradutopien eher

die Frage, wie sie mit Friktionen umgehen, als die Frage, wie diese zu ver-
meiden sind.
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So sehr das Radfahren in Amsterdam als Freiheits- und Sicherheitsgewinn
gegenUber den meisten anderen Stadten erfahren wird, so erleben doch
viele Radfahrende, insbesondere wenn sie neu in der Stadt sind, das Rad-
fahren als nervenaufreibend: Die Radwege sind voll, es wird mit wenig
Seitenabstand tberholt, an Ampeln gerne mal gedrangelt, beim Uberholen
sehr informell - im besten Fall angezeigt durch Blickkontakt - die kleinste
Llcke genutzt. Auch die prinzipiell mégliche Dominanz des Radfahrens ist
nicht einfach gegeben, sondern kann (und muss) gegenliber Autos und ins-
besondere Taxis fortlaufend neu durch Selbstbewusstsein und Furchtlosig-
keit (nicht zu frihes freiwilliges Bremsen etc.) reproduziert werden.

Dies alles wird noch intensiviert, weil die Radwege und der informelle,
flexible Charakter des Radfahrens heterogene Bewegungsformen
erlauben und anziehen. Die Unterschiede (und immer wieder auftretenden
Spannungen) zwischen Lastenradern, Rennradern und anderen Fahrrad-
formen wird viel diskutiert und scheint die gesamte Geschichte des Rad-
fahrens zu begleiten.?' DarUber hinaus wird die materielle und immaterielle
Radinfrastruktur aber auch zum Anzugspunkt anderer Mobilitaten. Dies
kann ein Teilaspekt ihres utopischen Potenzials sein, insofern gerade ihr
flexibler, informeller Charakter die klare Aufteilung stadtischen Raums
unterlduft, die schon 1937 in der von Shell imaginierten ,City of Tomorrow”
als Ideal der Autostadt gepriesen wurde (Norton 2008, 249f.). So bieten

die abgesenkten Bordsteine, das priorisierte Schneerdumen von Fahrrad-
wegen und die moderate Geschwindigkeit des Radfahrens auch Vehikeln
fUr Kérper ohne Radfahrfertigkeiten einen sicheren Raum: Rollstuhlen,
elektrischen Senior:innenmobilen und, sehr spezifisch fur die Niederlande,
Cantas - kleinen, vierradrigen, mit Mofamotor betriebenen und maR3-
gefertigten Vehikeln fir Menschen mit diversen Beeintrachtigungen.??

Angetrieben von einer umfassenderen techno-kapitalistischen Inno-
vationsdynamik kommen dazu fortlaufend weitere Gefdhrte hinzu, die teils
schlicht als Lifestyle, teils als optimierte Fortbewegung vermarktet werden:
Skateboards, Roller, E-Scooter etc. Insbesondere der Boom von Elektro-
motoren verdandert dartber hinaus die charakteristischen Bewegungs-
dynamiken des Fahrrads, das wegen seiner Bindung an den menschlichen

21 Furfruhe Konflikte um ,buckliges” Rennradfahren und ,aufrechtes” Tourenfahren
oder Flanieren vgl. Ebert (2006); fur die Auseinandersetzung um angeblich rick-
sichtslose Radkurier:innen vgl. Furness (2010, 125-28).

22 Die Fahrzeuge gibt es seit 1995; sie sind unter anderem deshalb attraktiv, weil man
sie auf dem Burgersteig parken und mit einer Geschwindigkeit von bis zu 6 km/h
auch auf dem Birgersteig fahren darf - auf dem Radweg bis zu 30 km/h; siehe
https://www.anwb.nl/experts/juridisch/36/canta-op-fietspad, 30.03.2020.
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Kérper immer in Leichtbauweise konstruiert wurde (Krausse 1993, 80) und
Uber mehr als 100 Jahre wenig grundlegende Eingriffe in seine Technizitat
kannte. Mit dem Motor werden nicht nur groBe und schwere Lastenfahr-
rader - haufig mit mehr als zwei Radern - méglich, sondern auch Cruiser-E-
Bikes mit extrem breiten und somit auch unnotig schweren Reifen, die das
Radfahren hinsichtlich der Kérperhaltung und des Bewegungsstils an das
Motorradfahren annahern (O’Kane 2017).

Der Elektromotor tragt dabei einerseits zur Inklusivitat des Radfahrens
bei, weil er mehr Menschen ermdglicht, mit dem Fahrrad unterwegs zu
sein. Insofern gerade in den Niederlanden und in Amsterdam der Boom an
E-Bikes besonders sichtbar ist, kann angenommen werden, dass diese sich
in die etablierte Infrastruktur und Fahrradkultur einfiigen. Nicht zuletzt
der Ausbau der sogenannten Fahrradautobahnen (fietssnelwegen) fuhrt

Zu einer weiteren Zunahme von E-Bikes (Bruntlett und Bruntlett 2018, 87).
Andererseits wird die Fahrradkultur damit aber mehr und mehr in die

vom menschlichen Kérper entkoppelte Effizienz- und Reichweitenlogik

des Systems der Automobilitat eingefugt. Eine spezialisierte Infrastruktur
(nicht zuletzt mit ausreichend Ladestationen) muss garantieren, dass die
Mobilitat sich parallel zu und in Unterstutzung von raumlich-industrieller
Expansion entwickelt, statt die Fahrradmobilitat als einen nachhaltigen
Malstab - etwa fur ,slow mobility” (Popan 2019, 45, 47) - produktiv zu
machen. Das E-Bike ist somit symptomatisch fur die Hybriditat der Fahr-
radinfrastruktur. Genauso wie Skateboards, Roller und Cantas ist das
E-Bike Ausweis ihrer flexiblen Inklusivitat und unterlauft so schlichte
Reifizierungen des Fahrrads, die zu einer wenig produktiven historischen
und konzeptuellen Isolierung unterschiedlicher Mobilitatsformen beitragen
(Cox und Van de Walle 2007).

Zugleich fUhrt das E-Bike zu neuen Friktionen innerhalb der durch vielzah-
lige Filterungen kreierten Bewegungsform Radfahren. Vor allem droht

die E-Mobilitat, das Resultat der Filtermechanismen zu unterwandern,
weil sie mit dem Motor zumindest potenziell Dynamiken und Hierarchien
der Automobilitdt in eine Infrastruktur einfuhrt, die vor allem durch die
Neutralisierung ebendieser Automobilitat erfolgreich wurde. Hier konnte
dann tatsachlich mit Lauren Berlant davon gesprochen werden, dass die
Eingriffe, die die Beschradnkungen des Fahrrads (seine Abhangigkeit von
korperlichen Fahigkeiten) Gberwinden sollen, das urspringliche Problem
reproduzieren.

Die Friktionen, die durch technisch differenzierte Bewegungsformen ent-
stehen, sollten aber nicht dartber hinwegtauschen, dass alle Mobilitat,
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auch die weitgehend inklusive und flexibel koordinierbare des Fahr-

rads, vielfaltig mit sozialen und politischen Hierarchisierungsprozessen
gekoppeltist. In Amsterdam korrelieren die Quantitat und Qualitat der
Fahrradinfrastruktur weniger direkt mit dem Wohlstandsgefalle in der
Stadt als in vielen US-amerikanischen Stadten (vgl. Hoffmann 2016).
Insofern Radfahren schon seit Jahrzehnten als selbstverstandliche
Mobilitat fur Einkauf, Kindertransport und Arbeitswege gilt, ist der
Ausbau von Fahrradinfrastruktur weniger mit Gentrifizierungsstrategien
und der Konkurrenz um gebildete, wohlhabende, ,kreative” Innenstadt-
bewohner:innen verwoben als in den Stadten, die erstin den letzten zehn
Jahren damit begonnen haben (fur US-amerikanische Beispiele hierzu siehe
Stehlin 2019).

Dennoch ist auch hier das Fahrrad sowohl materiell als auch symbolisch
an soziookonomischen und kulturellen Status gebunden. Spatestens mit
dem Aufkommen des teuren Lastenfahrrads zum eleganten Transport

der Kinder ist das ansonsten so egalitare ,Hollandrad” in ein Geflige von
technisch-materiell artikulierten Disktinktionsstrategien eingebunden; die
hohen Preise fur E-Bikes spitzen dies weiter zu. Der Konflikt um die Mofas
auf den Radwegen hat zudem verdeutlicht, dass auch in Amsterdam die
armeren Bevdlkerungsteile, die sich wie Uberall in Europa signifikant mit
(post-)migrantischen Einwohner:innen Gberschneiden und haufig weitere
Strecken zur Arbeit und zu Freizeittatigkeiten zurticklegen missen, das Rad
weniger als selbstverstandliches Transportform betrachten als die mehr-
heitlich wohlhabenden Bewohner:innen der Innenstadt.?

Zwar fahrtin den Niederlanden ein groRerer Anteil der Menschen mit
Migrationsgeschichte Rad als in anderen europdischen Landern, aber ver-
glichen mit der Restbevélkerung sind es immer noch viel weniger (Bruntlett
und Bruntlett 2018, 192). Dies bringt nicht zuletzt die Gefahr mit sich, dass
das Fahrrad zu einem Instrument wird, um scheinbar ganz liberal eine kul-
turelle Integration zu erzwingen. Dies deutet sich unter anderem in Augés
Lob des Fahrrads an, wenn er das Gefahrt dafur preist, dass es religidose Fun-
damentalismen unterlaufe und Madchen von ihren konservativen Eltern
und Bridern befreie (Augé 2019, 78).

Das in den oben diskutierten Reprasentationen geschaffene Bild
vom inklusiven FlieBen des niederlandischen Radfahrens tendiert zur

23 Schon seit mehreren Jahren wird vielfach kritisiert, dass die Wohnungspreise in
der Innenstadt fir Berufsgruppen wie Lehrer:innen oder Pflegepersonal zu hoch
sind; die fur die USA kennzeichnende ,suburbanization of poverty” (Stehlin 2019, 4)
zeichnet sich hier somit ebenfalls ab.
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Universalitat: In der Stadt und auf dem Land, mit Kindern oder auf

dem Arbeitsweg - immer ist das Fahrrad die beste Losung. Was dabei
ausgeblendet bleibt, sind nicht nur die internen Friktionen und die
Ambivalenzen der Filtermechanismen, sondern auch die Tatsache, dass
das Fahrrad als ,rollender Signifikant” (Hoffmann 2016, 6) und mit seiner
hybriden, expandierenden Infrastruktur in eine vielfach hierarchisierende
Gesellschaft mit einer komplexen Mobilitatskonstellation eingewoben ist.

Zur abschliefenden Einschatzung von Amsterdams Fahrradinfrastruktur
und ihrem utopischen Potenzial ist nochmals ein Blick zurtck in die
Geschichte von Interesse: Ende des 19. Jahrhunderts bildete das Fahrrad
mit seiner neuen Verbindung von menschlicher Muskelkraft und inno-
vativer, individuell steuerbarer Technik Ausgangspunkt fur zahllose
utopische Entwiirfe. Evan Friss vermutet, dass vor allem die unklare und
sozial widerspriichliche Identitét des Fahrrads dazu fuhrte, dass es in den
US-amerikanischen Stadten Anfang des 20. Jahrhunderts ganz schnell -
und noch vor dem Dominantwerden des Autos - wieder verschwand (Friss
2015, vor allem Kapitel 9). Die Frage ist, ob angesichts der Pluralisierung
der Mobilitdtsformen nach der Dominanz des Automobils eine vergleich-
bare soziale Fragmentierung des Radfahrens droht. Sind E-Bikes, bakfietsen,
Rennrader und all die anderen sich ausdifferenzierenden Formen Teil
einer gemeinsamen ,kritischen Masse”, die die (kérperliche und 6ko-
logische) Gewalt des motorisierten Verkehrs ausreichend und nach-

haltig neutralisiert? Oder sind sie rdumlich, sozial und infrastrukturell so
differenziert, dass sie sich alle eine je spezifische Nische im System der
Automobilitat suchen?

Amsterdam und die Niederlande im Ganzen kdnnen hier eine wichtige
utopische Funktion erhalten, weil sie ein inklusives und global wirksames
Bild des Radfahrens etabliert haben. Weitgehend frei von Mode-, Konsum-
und Creative-Class-Differenzierungen wird das Radfahren als schlichter
Default aller taglichen Mobilitatspraktiken gezeigt - unabhangig davon,

ob diese instrumentell oder spielerisch motiviert sind. Die vielfaltigen
Reprasentationen, die diese Utopie skizzieren, sind, wie ich zu zeigen ver-
sucht habe, nicht einfach eine mehr oder weniger realistische Darstellung
dessen, wie in Amsterdam Rad gefahren wird; vielmehr sind sie selbst einer
der zahllosen Filtermechanismen, die dafiir sorgen, dass in Amsterdam viel
mehr und andere Potenziale des Fahrrads erfahrbar werden als an anderen
Orten. Die Utopie ist eine, die sich noch nicht komplett vom System der
Automobilitat geldst hat, sondern dessen Dynamiken so neutralisiert,

dass das Radfahren selbst (als ,kritische Masse” und in ,shared spaces”)
zum Filtern beitragen kann. Gerade dieser verbleibende Bezug auf die
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Automobilitat erlaubt aber, hervorzuheben, dass das Radfahren wohl auch
jenseits davon nicht durch eine eigene ideale Infrastruktur zur vollen Ent-
faltung kommt. Stattdessen ware die Utopie, die an Amsterdam anknipfen,
aber zugleich dartber hinausgehen kann, dass der nachautomobile Verkehr
Filtermechanismen zur Ermdglichung pluraler Bewegungsformen ent-
wickelt, die zwar immer wieder Friktionen mit sich bringen kénnen, jedoch
ohne, dass diese sich strukturell mit sozialen Hierarchisierungen koppeln.
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