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Die Fahrradwende ist ein Begriff, der haufig im Zusam-
menhang mit der Verkehrswende und dem Klimaschutz
verwendet wird. Er bezieht sich auf eine Veranderung
der Verkehrsinfrastruktur und -politik insgesamt hin zu
mehr Raum und Sicherheit flir Radfahrer/innen. Ziel ist
es, den Radverkehr zu fordern und gleichzeitig den Au-
toverkehr zu reduzieren. Das Radfahren hat signifikan-
te wirtschaftliche, umwelt- und gesundheitsbezogene
Vorteile in Form einer Verringerung von Verkehrsuber-
lastung, Larm und Umweltverschmutzung, weniger
Abhangigkeit von Kraftstoffen und einer verbesserten
Gesundheit der Bevolkerung.

Der Ausbau sicherer Infrastrukturen fur Fahrradfahrer/
innen (im Berufsverkehr, als Pendler/in etc.), der Bau
neuer Radschnellwege, die Anpassung regulatorischer
Rahmenbedingungen sowie der Warentransport via
Lastenrad konnten wichtige Bausteine im Konzept
der Verkehrswende darstellen. Allerdings vollzieht
sich die Umsetzung des Radverkehrsplans — nach dem
Deutschland sich bis 2030 zum ,Fahrradland” wandeln
soll und u.a. die Verdreifachung des Radverkehrsan-
teils auf 30 % als Ziel gesetzt wird — noch schleppend.
Allein in einigen wenigen besonders fahrradfreund-
lichen Stadten, wie etwa Miinster, wurde dieses Ziel
bereits erreicht. Hier hat der Fahrradverkehr mit 39 %
der gefahrenen Wege bereits den motorisierten Indi-
vidualverkehr lberholt, der 29 % ausmacht. Mitunter
sorgt zunehmender Radverkehr in Stadten fir hohes
Konfliktpotenzial: Die innerstadtische Umverteilung
von Verkehrsflachen - auch zu Lasten des ruhenden
Verkehrs in Form von Parkraum - gerat regelmafiig
zum Politikum.

Das Themenkurzprofil gibt einen kurzen Uberblick
uber Potenziale, Handlungsfelder und internationale
Beispiele zur Fahrradwende.

Hintergrund und Entwicklungsstand

Potenziale des Radverkehrs

Der Verkehrssektor in Europa war 2019 fir rund ein Vier-
tel der gesamten CO,-Emissionen verantwortlich, davon
wurden rund 72 % durch den Strafsenverkehr verursacht
(Abb. 1). Zur Verwirklichung der Klimaneutralitat bis 2050
mussen die verkehrsbedingten Treibhausgasemissionen im
Vergleich zu 1990 um 90 % gesenkt werden. Der Verkehr ist
der einzige Bereich, in dem die Treibhausgasemissionen in
den letzten 3 Jahrzehnten zugenommen haben (EP 2019).
Die Verkehrswende spielt hier eine wichtige Rolle, um die
Klimaziele noch zu erreichen. Der Individualverkehr muss
verstarkt auf nachhaltige Energietrager und eine redu-
zierte, sanfte! Mobilitdtsnutzung mit einer besseren Ver-
netzung mit dem offentlichen Personennahverkehr umge-
stellt werden.

Ein zentraler Baustein fur alternative Mobilitatsangebo-
te im Rahmen der Verkehrswende ist das Fahrrad (EPRS
2016). Menschen kdnnen mit diesem Transportmittel deut-
lich nachhaltiger und klimafreundlicher mobil sein als mit
anderen - bei gleichzeitig deutlich geringerem Platzbedarf
(Abb. 2). In deutschen Grofdstadten werden viele Kurzstre-
cken gefahren: Bei mehr als 40 % der Autofahrten werden
weniger als 5 km Strecke zuruckgelegt (BMVI 2018a), ein
Entfernungsbereich, der mit Fahrrad oder Pedelec? schnell

1 Unter dem Konzept der reduzierten oder sanften Mobilitat werden
summarisch umweltschonende, emissionsarme, nachhaltige und
sozial vertragliche Fortbewegungsarten mit niedriger Unfallquote
verstanden.

2 Ein Pedelec ist ein Fahrrad, das mit einem die Muskelkraft unterstiit-
zenden E-Motor mit max. 250 W Leistung betrieben wird. Die Maximal-
geschwindigkeit von Pedelecs ist 25 km/h t. § 63a (2) der Stra’enver-
kehrs-Zulassungs-Ordnung. Knapp 99 % der in Deutschland verkauften
E-Rader (Oberbegriff) sind laut dieser Definition Pedelecs. Sie werden
im alltdglichen Sprachgebrauch lediglich selten so bezeichnet. E-Bikes
hingegen sind Fahrrader mit Elektromotor, die rein elektrisch ohne den

Einsatz von Muskelkraft fahren kénnen (UBA 2021).




Abb.1 Verkehrsbedingte Emissionen in der EU nach Verkehrstragern
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zurlickgelegt werden kann (UBA 2022b). Zudem besitzen in
Metropolen 42 % der Haushalte kein Auto, aber 75 % verfu-
gen Uber mindestens ein Fahrrad (BMVI 2018a).

Die Fahrradwende3 beschreibt - im Gesamtkonzept der
Verkehrswende - die gesellschaftlichen, technologischen
und politischen Prozesse, um den Verkehr und die Mobili-
tat mehr auf den Verkehrstrager Fahrrad auszurichten.

Umweltschonung und Klimaschutz

Radverkehr tragt grundsatzlich zur Umweltschonung und
zum Klimaschutz bei: Insbesondere in Ballungszentren
erhoht sich bei zunehmender Radnutzung die Lebensqua-
litat, beispielsweise durch eine Reduzierung von Luftver-
schmutzung (UBA2022b). Auch der Verkehrslarm nimmt ab:
Laut reprasentativen Umfragen des Umweltbundesamtes
(UBA 2022a) fuhlen sich 76 % der deutschen Bevolkerung
vom Strafdenverkehrslarm gestort oder belastigt, sodass
Kommunen u.a. neben der Verringerung des Verkehrsauf-
kommens - durch Reduktion larmemittierender Verkehrs-
mittel wie Pkw, Lkw und OPNV - auch eine Verlagerung
auf nicht emittierende Verkehrstrager, wie das Fahrrad,
empfohlen wird. Von einer Verringerung des Verkehrslarms
und der Luftverschmutzung (Stickstoffoxid, Feinstaub) pro-
fitieren zudem kollektiv alle Einwohner/innen, auch jene,
die nicht Rad fahren.Zudem spart das Fahrrad als Verkehr-
strager auch Platz, es wird deutlich weniger (versiegelte)

3 Viele Nichtregierungsorganisationen, gesellschaftliche Initiativen
und Verbande, wie der Bund fiir Umwelt und Naturschutz Deutsch-
land e.V. (BUND), Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e.V. (ADFC),
VeloCityRuhr (Initiative fur Nachhaltigkeit e.V.) und ,Aufbruch
Fahrrad Dortmund” fordern unter diesem Begriff einen Ausbau des
Radverkehrs; siehe beispielhaft https://aufbruchfahrrad-dortmund.
de/fahrradwende-jetzt/ (20.7.2023).

Flache fir den ruhenden Verkehr bendtigt. So passen auf
einen Autoparkplatz bis zu 10 Fahrrader (UBA 2022b; Vieh-
mann 2015). In einem mittlerweile berihmt gewordenen,
plakativen Experiment der Stadt Minster aus dem Jahr
1991 wurde besonders plastisch gezeigt, wie viel Platz un-
terschiedliche Verkehrstrager (Pkw, Fahrrad, Bus) bendti-
gen,um 72 Menschen in die Stadt zu bringen. Im Vergleich
der Luftaufnahmen schneidet der Bus am besten hinsicht-
lich des Platzverbrauchs ab (Abb. 3).

Wirtschaftliche Potenziale

Mit einer Zunahme des Radverkehrs sind auch wirtschaft-
liche Potenziale verbunden. So wird u.a. die Abhangigkeit
von fossilen Brennstoffen verringert. In den vergangenen
Jahren konnte zudem die Fahrradbranche stark steigen-
de Umsadtze verzeichnen, sowohl angekurbelt durch die
COVID-19-Pandemie als auch durch technologische Neu-
erungen. Elektrifizierte Lastenrader, die vermehrt auch ge-
mietet werden konnen, stellen in urbanen Gebieten mitt-
lerweile eine verlassliche Alternative zum Auto dar. Auch
beim Warentransport in urbanen Ballungsraumen konnen
Lastenrader dazu beitragen, das Verkehrsaufkommen zu
reduzieren sowie Umwelt und Menschen zu entlasten (sie-
he Abschnitt Fahrradwende beim Transport von Waren).

Gesundheitliche Potenziale

Nicht nur auf gesamtgesellschaftlicher, sondern auch auf
individueller Ebene hat das Radfahren positive Effekte,
insbesondere durch die Forderung der Gesundheit. Die
Universitat Utrecht (de Hartog et al. 2010) kam in einer
Metaanalyse zum Schluss, dass trotz einiger Risiken Rad-
fahren im Vergleich zum Autofahren der Gesundheit for-
derlich ist: Fur Personen, die vom Auto auf das Fahrrad um-
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Abb.2 CO;-Emissionen pro zurlickgelegtem Personenkilometer und Platzbedarf im Betrieb
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steigen, haben de Hartog et al. (2010) anhand statistischer
Daten (Sterbetafeln) berechnet, dass die positiven Auswir-
kungen der erhohten korperlichen Aktivitat (3 bis 14 ge-
wonnene Lebensmonate) die potenziell negativen Effekte
durch verstarkte Exposition mit verschmutzter Luft (0,8 bis
40 verlorene Tage) und das Risiko, bei Verkehrsunfallen zu
Schaden zu kommen (5 bis 9 verlorene Tage), iberkompen-
sieren. Der gesundheitsfordernde Effekt hat auch positive
okonomische Riickwirkungen. So zeigen Beispiele aus dem
betrieblichen Gesundheitsmanagement von Grof3unter-
nehmen, dass mit steigender Zahl Rad fahrender Mitarbei-
ter/innen die krankheitsbedingten Fehlzeiten sinken (UBA
2022b).

Handlungsfelder der Fahrradwende

Bau von Radschnellwegen

Ein wichtiger Baustein im Konzept der Fahrradwende
sind Radschnellwege als Teil des stadtischen Netzes zur
Anbindung des Umlands an die Stadt, z.B. zur Anbindung
von Wohngebieten an grofiere Einkaufszentren. Vor allem
aber werden Radschnellwege bendtigt, um Berufspendler/
innen auf Distanzen von 5 bis 15 km zum Arbeitsplatz zum
Umsteigen vom Auto auf das Fahrrad zu motivieren.

Durch die zunehmende Nutzung von Pedelecs verandern
sich auch die grundsatzlichen Anforderungen an die Rad-
verkehrsinfrastruktur, da sich u.a. die Geschwindigkeit

Abb. 3 Experiment der Stadt Munster aus dem Jahr 1991 - Wie viel Platz brauchen verschiedene Verkehrsmittel, um
72 Menschen in die Stadt zu bringen?”
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der Fortbewegung erhoht. Es werden vermehrt sichere
Méglichkeiten zum Uberholen benétigt, idealerweise ein
durchgangig zweispurig gefuhrter Radweg von mindestens
1,50 m (moglichst 2 m) Breite je Spur, wie es die Verwal-
tungsvorschrift zur StraBBenverkehrs-Ordnung (StVO) vor-
sieht.*

In Deutschland gibt es nach Angaben des ADFC weniger
als 50 km Radschnellwege, in den Niederlanden hingegen
mehr als 300 km (Tagesschau 2023). Auch in Danemark,
einem weiteren Vorreiterland, sind bereits 17 Radschnell-
wege mit 167 km Lange gebaut. Bis 2045 sollen insgesamt
mehr als 750 km entstehen (Supercykelstier 2019).

Der Allgemeine Deutsche Automobil-Club (ADAC 2022)
fordert in einem Grundsatzpapier eine Mindestlange von
5 km und die Ermoglichung einer Durchschnittsgeschwin-
digkeit (inklusive Ampelschaltungen) von 20 km/h, um
einerseits der hoheren Geschwindigkeit von E-Bikes und
Pedelecs Rechnung zu tragen, andererseits die Anbin-
dung des Umlands an die Stadt zu verbessern und damit
das Radfahren fiir Pendler/innen attraktiver zu machen.
Der ADAC (2022, S.1) ,sieht Radschnellwege als geeignete
Mafnahme an, um Berufspendler auf Distanzen von 5 bis
15 km zum Umstieg vom Auto bzw. liberfiillten OPNV auf
das Fahrrad (insbesondere Pedelec) zu motivieren®.

Fldchenkonkurrenz mit anderen Bauvorhaben, dem Auto und

anderen Mobilitdtsformen

Die auf existierenden Stra3en zur Verfligung stehende Fla-
che ist begrenzt und steht besonders in Ballungszentren
in Konkurrenz zu anderen Mobilitatsformen, vor allem zum
Auto-, aber auch zum Bus-, Taxi- sowie Waren- und Dienst-
leistungsverkehr (Spiegel 2021). Verbande wie der ADFC,

4 Allerdings kann laut einem Urteil des Bundesverwaltungsgerichts
(BVerwG: Beschluss vom 16.4.2012 - 3 B 62.11 -) die Mindestbreite
von 1,5 m unterschritten werden, wenn das Fahrradfahren auf der
Fahrbahn zu gefahrlich ist.

die die Interessen von Fahrradfahrer/innen vertreten, for-
dern eine Umverteilung des offentlichen Verkehrsraums,
um eine hochwertige Radverkehrsinfrastruktur zu ermog-
lichen. Dies solle in erster Linie zulasten des ruhenden
oder fahrenden motorisierten Individualverkehrs gesche-
hen, nicht jedoch zulasten von Fufiganger/innen oder des
OPNV (ADFC 2016).

Um Platz fir den Radverkehr zu schaffen, missen Kom-
munen letztlich in der Regel Flachen umverteilen, etwa
indem Parkflachen oder Autospuren umgewidmet wer-
den. Dies ist ein Schritt, der haufig zu viel Unmut unter
Autofahrer/innen flhrt, die Privilegien abgeben missten
(Spiegel 2021).5 Das Herbeifiihren eines fairen Interessen-
ausgleichs ist aufgrund des hohen Konfliktpotenzials fur
Kommunen eine groRe Herausforderung.

Zudem konfligiert die Umwidmung oft mit der StVO, da
diese grundsatzlich als storender bzw. gefahrlicher Eingriff
in den StraRenverkehr interpretiert werden kann, der zu
begriinden ist (Begriindungspflicht). Dies ist fur Kommu-
nen gerichtsfest haufig nur mit Unfallstatistiken moglich:
Es muss eine Gefahr fiir die Sicherheit vorliegen. Dies kann
meist nur punktuell an Gefahrenstellen nachgewiesen
werden, nicht pauschal fir eine ganze Strecke. In der Folge
kann dies z.B. dazu fihren, dass Radwege nur abschnitts-
weise durch bauliche Sondermaftnahmen vom Strafienver-
kehr getrennt werden konnen.

Sicherheitsaspekte und Fahrradinfrastruktur

Laut Statistischem Bundesamt (Destatis 2023) verungluck-
ten 2021 in Deutschland 84.125 Fahrradfahrer/innen (ein-
schlielich Pedelecs), davon 372 tddlich. Bei insgesamt
83.723 Fahrradunfallen mit Personenschaden war ein Pkw
der haufigste Unfallgegner (71,7 %). Bei Unfdllen mit ei-
nem Pkw war die Radfahrerin/der Radfahrer nur zu 25,1 %
Hauptverursacher des Unfalls, bei Unfallen mit Guterkraft-
fahrzeugen sogar in nur 19,9 % (Destatis 2023).

Um mehr Menschen zum Radfahren zu bewegen, muss die
Sicherheit fur Radfahrer/innen verbessert werden. So for-
dert der ADFC nicht nur mehr, sondern zusatzlich siche-
rere und komfortablere Radwege (Kihn 2022; Tagesschau
2023). Denn laut einer reprasentativen Studie im Auftrag
des Bundesverkehrsministeriums (Sinus 2021) fuhlt sich
mit 37% gut jede/r Dritte unsicher beim Fahrradfahren
(2019: 44 %; 2017: 47 %). Das Gefuhl der Unsicherheit wird
u.a. neben zu dichtem Verkehr und ricksichtsloser Fahr-

5 Diese Privilegien gehen zurlick auf die Charta von Athen (1933):
Die stadtischen Nutzungsflachen der ,funktionalen Stadt” (Leitbild)
sollten nach ,Wohnen, Arbeiten, Erholen“ getrennt und durch einen
stadtplanerisch zu bevorzugenden Autoverkehr (Ideal der ,auto-
gerechten Stadt®) miteinander verbunden werden (Spektrum der
Wissenschaft o.).). Das Konzept pragte jahrzehntelang den Stadte-
bau, gilt mittlerweile aber als Uberholt. Es entstanden ,Stadtgeflige,
die monostrukturiert und funktional einseitig ausgerichtet sind” und
einer nachhaltigen Stadtentwicklung entgegenstehen (BBSR o.).).
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weise anderer Verkehrsteilnehmer/innen durch den Man-
gel an separaten Radwegen erklart, den gut jede zweite
befragte Person beklagt (57 %). Hinsichtlich der Erwartun-
gen an die Politik rangiert die Forderung nach dem Bau
von mehr Radwegen auf Platz 1, gefolgt von dem Wunsch
nach einer Trennung von Rad- und Pkw-Verkehr.

Der regelmafdig durch den ADFC erhobene Fahrradklimain-
dex zeigt ahnliche Problempunkte auf. Aus Sicht der be-
fragten Radfahrer/innen mussten breitere Radwege vorge-
sehen werden, um ein sicheres Uberholen zu erméglichen
(ADFC o.).a). Dies ist insbesondere bei unterschiedlichen
Geschwindigkeiten relevant: So fahren beispielsweise
Pedelecs Ublicherweise mit einer hoheren Geschwindig-
keit als Fahrrader ohne elektromotorische Unterstlitzung.
Ebenso muss ausreichend Platz fir mehrspurige Fahrrader,
Transport- und Lastenrader sowie Rader mit Anhanger fir
einen sicheren Radverkehr gegeben sein.

Zu einer funktionstlichtigen, fahrradfreundlichen Infra-
struktur gehoren auch gesicherte Fahrradstellplatze. Diese
werden beispielsweise an Bahnhofen und Bushaltestellen
benotigt, um den Wechsel zwischen den Verkehrstragern
Rad, Schiene und OPNV (Intermodalverkehr) zu unterstiit-
zen. So ist die Forderung des Ausbaus sicheren Parkraums
ein wichtiges Handlungsfeld fur Kommunen (IVR o.).).

Hinsichtlich einer fur den Radverkehr, die Verkehrssicher-
heit und Lebensqualitat optimierten Geschwindigkeit
empfiehlt der ADFC (2016) innerstadtisch eine Regelge-
schwindigkeit von 30 km/h, bei baulich getrennten Wegen
konne diese auch hoher liegen.

Regulatorische Herausforderungen

Bei einem steigenden Radverkehrsanteil sind regulatori-
sche Anpassungen bei dem Strafdenverkehrsgesetz (StVG)
und der StVO notwendig (WD 2018).

Es mussten perspektivisch die ,Empfehlungen fur Radver-
kehrsanlagen® (ERA) an den Stand der Technik zum Rad-
verkehr angepasst werden. Die ERA sind ein technisches
Regelwerk fur Planung, Entwurf, Bau und Betrieb von
Radverkehrsanlagen in Deutschland einschlief3lich Fahr-
radstraften, Fahrradwegen und Fahrradstreifen.t Sie sind
verbindlich fur alle 6ffentlichen Stralen in Deutschland
anzuwenden, sollen Sicherheit, Komfort, Barrierefreiheit
ermoglichen und werden beispielsweise auch im Fall ei-
nes Unfalls zur Sicherheitseinschatzung herangezogen.
ERA-Novellierungen wirken sich auf die Radverkehrsnetz-
planung, das Fahrradparken und die Fahrradwegweisung
aus (ADFC o.).c). Die letzte ERA-Anpassung stammt aus
dem Jahr 2010. Eine Neuanpassung steht u.a. aufgrund

6 Herausgeber der ERA ist die Forschungsgesellschaft fur das StraRen-
und Verkehrswesen (FGSV), ein gemeinnitziger technisch-wissen-
schaftlicher Verein (https://www.fgsv.de/; 20.7.2023).
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der Novelle der StVO an, die seit dem 28. April 2020 in
Kraft ist.

Investitions- und Betriebskosten

Der Ausbau und die Férderung von Radwegen sind mit
Investitionen in die Radinfrastruktur und deren Erhalt
verbunden: Der ADFC (2016) kalkuliert mit mindestens
30 Euro pro Einwohner und Jahr. Diese Kosten lassen sich
beispielsweise mit dem Beitrag der Fahrradwende zur
CO,-Reduktion gegenrechnen, aber auch dem Beitrag zur
individuellen und kollektiven Gesundheit. Ebenso kon-
nen Einsparungen bei dem Ausbau der KFZ-Infrastruktur
(StraRenbau, Parkraum) gegengerechnet werden (Alrutz
2021).

Fahrradwende beim Transport von Waren

Transportfahrrader waren bereits Ende des 19.Jahrhun-
derts als gangiges Verkehrsmittel verbreitet, wurden aber
mit Aufkommen des Automobils verdrangt. Im Konzept
der Fahrradwende konnte ihnen eine Schlisselrolle flr
die innerstdadtische Transportlogistik zukommen (Ins-
titut Verkehr und Raum der Fachhochschule Erfurt o.).).
Der Wirtschaftsverkehr (Guter- und Lieferverkehr) macht
heute rund ein Drittel des Verkehrs in der Stadt aus. Tei-




le des Wirtschaftsverkehrs, die mit Kraftfahrzeugen ab-
gewickelt werden, konnen auf das Lastenrad verlagert
werden (BMDV 2022a). Dazu werden neben Lastenradern
auch neue Infrastrukturelemente bendtigt, wie z.B. Mi-
krodepots. Diese mit Ladestationen versehenen inner-
stadtischen Kleinstlogistiklager sollen Dienstleistern
von Kurier, Express- und Paketdiensten zur Uberbriickung
der letzten Meile zum Kunden dienen und so den Ver-
kehr entlasten. Die Bundesregierung sowie einige Lander
und Kommunen, wie etwa Berlin und Miinchen, bieten
Kaufpramien flr Lastenrader an und fordern infrastruktu-
relle Manahmen mit Modellcharakter (BAFA o.J.; BMDV
2022a; BMWK o.J.).

Internationale Vergleichsbeispiele

Im europaischen Vergleich ist laut einer Eurobarome-
ter-Sondererhebung aus dem Jahr 2014 der Anteil der mit
dem Fahrrad zuriickgelegten Wege in den Niederlanden
(36 %) und in Danemark (23 %) besonders hoch, gefolgt
von Ungarn (22 %), Schweden (17 %) und Finnland (14 %).
Deutschland liegt mit 12 % Uber dem EU-Durchschnitt von
8% (EPRS 2016; Kister 2014).

Grundsatzlich genief3t der Radverkehr in den Nieder-
landen einen hohen Stellenwert, es gilt der Grundsatz
des Schutzes des schwadcheren Verkehrsteilnehmenden.
So muss bei Unfallbeteiligung eines Radfahrenden ver-
schuldensunabhangig die Versicherung des Autofahren-
den zahlen. Zudem werden verkehrsplanerisch die Ver-
kehrstrager grundsatzlich getrennt: Es gilt die Pramisse,
Fahrrad- und Autoverkehr moglichst wenig zu mischen.
Auch Fufiganger/innen werden vor Radfahrer/innen

baulich geschutzt, um Unfalle zu vermeiden. Besonders
hoch liegt der Radverkehrsanteil in Utrecht, wo 60 % al-
ler Wege mit dem Fahrrad zurtickgelegt werden, wahrend
beispielsweise in Berlin und Minchen dieser Anteil bei
nur 18 % liegt (TUM 2021). Auch Munster, Spitzenreiter in
Deutschland, reicht mit 39 % bei Weitem nicht an Utrecht
heran. Utrecht investierte fur die Vision ,Utrecht - alle

fahren Fahrrad® betrachtliche Summen in den Ausbau
der Radinfrastruktur inklusive Stellplatze: zwischen 2015
und 2020 rund 168 Mio. Euro. Der Waren- und Dienstleis-
tungsverkehr wurde vermehrt auf das Fahrrad verlagert.
Funf Hauptradrouten durchziehen die Stadt lickenlos
und Ampelschaltungen sind fahrradoptimiert. Ziel ist es,
maglichst alle Punkte der Stadt binnen 10 Minuten per
Rad oder zu FuR erreichen zu kdnnen. Viele Strafen sind
zudem autofrei oder auf 30 km/h beschrankt und Radfah-
rer/innen dirfen nicht Gberholt werden. Die Einfahrt in
die Stadt soll fur Autofahrer/innen insgesamt maoglichst
unattraktiv sein,um diese zum Umsteigen auf das Fahrrad
zu bewegen (Tagesschau 2022). Eine sechsspurige Auto-
schnellstrafte wurde in eine FahrradstrafRe umgewandelt.
Am Hauptbahnhof entstand mit 12.500 Parkplatzen das
weltweit grofite, dreistockige Fahrradparkhaus. Es ist mit
einem modernen Parkleitsystem ausgestattet, bewacht
und in den ersten 24 Stunden kostenlos. Es soll mit der
Anbindung an den Zugverkehr insbesondere noch mehr
Pendler/innen aus dem Umland von Utrecht anlocken.

In Danemark soll langfristig die Halfte aller pendelnden
Personen auf dem Weg zur Arbeit das Fahrrad nutzen. Ne-
ben geografischen Besonderheiten - Danemark ist wie
Holland vergleichsweise flach -, die das Radfahren er-
leichtern, ist umgekehrt das Autofahren vergleichsweise
unattraktiv. Durch Abgaben und (Luxus-)Steuern kostet
ein Auto in Danemark im Vergleich zu Deutschland etwa
das Doppelte. In Danemark wird ebenfalls in die Radinfra-
struktur investiert, was laut Berechnungen des danischen
Transportministeriums Einsparungen im Gesundheitswe-
sen generiert. In Kopenhagen liegt der Radverkehrsan-
teil bereits bei 29%. Um den Verkehrsfluss zu erhohen,
werden in Kopenhagen zu Stof3zeiten Radfahrer/innen an
Knotenpunkten bevorrechtigt. Signalanlagen unterstuit-
zen bei der Geschwindigkeitsanpassung, um den ndchs-
ten Knotenpunkt ohne Halt passieren zu kdénnen, und
bieten Wartezeitanzeigen (Forschungsinformationssys-
tem 2019). Insgesamt verfugt Kopenhagen uber 382 km
Radwege’ und Fahrradschnellstraken binden das Umland
in einem Umkreis von bis zu 15 km an Kopenhagen an
(Clausen et al. 2019). Der regelmafiig erscheinende ,Bicy-
cle Account® macht zentrale Kennzahlen transparent, wie
die zurtickgelegten Radkilometer auf Hauptstrafien, den
Modalsplit (Verteilung der gefahrenen km auf Verkehr-
strager), die Durchschnittsgeschwindigkeit der Fahrrad-
fahrer/innen, Unfallzahlen und auch die Zufriedenheit
der Burger/innen mit der Fahrradinfrastruktur.

Gesellschaftliche und politische Relevanz

Die hohe gesellschaftliche Relevanz der Fahrradwende
ergibt sich aus den beschriebenen positiven Effekten auf

7 Insgesamt sind in der Region Kopenhagen 45 Routen mit einer
Gesamtlange von 746 km geplant (Clausen et al. 2019).
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individueller und gesamtgesellschaftlicher Ebene. Radfah-
rer/innen erhohen das Gemeinwohl. Hiervon profitieren
auch Nichtradfahrer/innen u.a. durch verminderte Larmbe-
lastung und reduzierte Luftverschmutzung.

Der gesellschaftliche (monetare) Mehrwert lasst sich mit-
hilfe einer Kosten-Nutzen-Analyse kalkulieren. Hierbei
werden Faktoren wie Infrastrukturkosten und Instand-
haltung, der Klimawandel, Luftverschmutzung, Larmbe-
lastung, Ressourceneinsatz und gesundheitliche Vortei-
le berucksichtigt, um externe, gesellschaftliche Kosten
abzuschatzen. Eine aktuelle Hochrechnung verdeutlicht
die gesellschaftlichen Vorteile des Radfahrens in der EU
gegenuber dem Autofahren (Gossling et al. 2019). Jeder
gefahrene Kilometer mit dem Auto kostet die Gesell-
schaft ca. 0,11 Euro. Fahrradfahren erzeugt hingegen ei-
nen gesellschaftlichen Mehrwert von 0,18 Euro/km. Die
jahrlichen externen Kosten der Automobilitat in der EU
belaufen sich also auf ca. 500 Mrd. Euro, wahrend gleich-
zeitig der externe Nutzen des Radverkehrs bei 24 Mrd.
Euro liegt. Hierzulande verursachen Autofahrten jahrlich
ca.70,4 Mrd. Euro externe Kosten - bei 1.754 Mio. zurtick-
gelegten Personen-km pro Tag - und der Fahrradverkehr
mit 112 Mio. Personen-km pro Tag (BBMVI 2018a) hat ei-
nen Nutzen von ca. 7,4 Mrd. Euro fur die Gesellschaft.

Die Bundesregierung der 19. Wahlperiode hatte mit dem

Nationalen Radverkehrsplan (NRVP) 3.0 (BMDV 2022b)
u.a. die folgenden Ziele festgelegt: Ein luckenloses Rad-
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verkehrsnetz, ein sichererer Radverkehr sowie der Bau
von Fahrradparkhdusern zur Verbesserung des Intermo-
dalverkehrs (Vernetzung Fahrrad, Bus und Bahn). Unter-
setzt wurde der Plan mit Haushaltsmitteln in Hohe von
1,5 Mrd. Euro fir die Jahre 2020 bis 2023. Der aktuelle
Koalitionsvertrag sieht hierzu u.a. vor, Ziele des Verkehrs-
rechts um Umwelt- und Gesundheitsschutz zu erweitern.
Bislang wurde hierzu kein entsprechendes Gesetzvorha-
ben vorgelegt.

Unter anderem der ADFC (o..b) kritisiert die Umsetzung
des NRVP als schleppend; von dem darin anvisierten Li-
ckenlosen Radverkehrsnetz sei man ,noch Lichtjahre ent-
fernt”. Der ADFC fordert 2.000 km Radschnellwege, von de-
nen bislang erst 50 km existierten. Zudem werden mess-
bare Ziele flr den Ausbau der Radinfrastruktur gefordert,
beispielsweise in Bezug auf die Verlagerung von Auto-
fahrten auf das Fahrrad. Des Weiteren mussten Planungs-
verfahren fur Radinfrastrukturprojekte beschleunigt und
Forderverfahren vereinfacht werden. Bei dem StVG sollte
der Begriindungszwang fur Kommunen entfallen und die
88 1 und 6 um die Ziele des Klimaschutzes und der stad-
tebaulichen Entwicklung als gleichrangig erganzt werden,
um Planungsverfahren insgesamt zu erleichtern und zu
beschleunigen.

Eine durch das Bundesministerium fur Verkehr und digita-

le Infrastruktur (2018b, S.3) durchgefuhrte Studie zeigt im
Ergebnis: ,Die oft beschworene Verkehrswende ist nur im




stadtischen Raum erkennbar, erreicht aber selbst dort noch
nicht die erhoffte Gesamtdynamik.”

Der Deutsche Verkehrssicherheitsrat (DRV 2018)8 mahnt
seit Jahren viele konkrete Anderungen an: ,MaRnahmen
zur Verbesserung der Sicherheit des Radverkehrs sind un-
umganglich, um zu vermeiden, dass die Attraktivitat des
Radverkehrs durch eine steigende Anzahl Verungluckter
beeintrachtigt wird.” So habe sich die Zahl der im Verkehr
getoteten Radfahrer/innen seit 2010 nicht verringert. Der
DRV fordert z.B. die Uberarbeitung und konsequente An-
wendung der ERA, Investitionen in die Radverkehrsinf-
rastruktur und die Erganzung des Radverkehrsnetzes um
Radschnellstrafen zur Schlieffung von Lucken. Ebenso
werden Angebote fir Radfahrtrainings empfohlen, auch
fur Senior/innen sowie andere Personen, die moglicher-
weise nie systematisch Fahrradfahren gelernt haben.
Ebenso sollten laut DRV (2018) Kampagnen besser Uber
Verkehrsregeln informieren und Verstofie gezielter geahn-
det werden, z.B. durch die Ausweitung des Einsatzes von
Fahrradpolizeistaffeln. Auch die Uberarbeitung des Curri-
culums der Ausbildung von Fahranfanger/innen inklusive
Perspektivwechsel wird angeregt ebenso wie eine zu dis-
kutierende Helmtragepflicht fir Radfahrer/innen. Auf eu-
ropdischer Ebene wird die verpflichtende Ausristung von
Lkw mit Abbiege- und Notbremsassistenten gefordert.

8 Der DVR wurde 1969 durch den damaligen Verkehrsminister Leber
initiiert und als Interessenverband zur Férderung von MaRnahmen
zur Verbesserung der Verkehrssicherheit als e.V. gegrtindet.

Mdgliche vertiefte Bearbeitung des Themas

In diesem Themenkurzprofil werden Potenziale der Fahr-
radwende und gegenwadrtige Herausforderungen bei
der Umsetzung beleuchtet. Eine umfassendere Bearbei-
tung dieser Aspekte durch das TAB kdnnte anlasslich der
ERA-Novellierung erfolgen. Zudem konnten Chancen, Risi-
ken, Potenziale und Herausforderungen einer Steigerung
des Radverkehrs vertiefend herausgearbeitet werden.

Unter anderem konnten die Flachenpotenziale in Deutsch-
land recherchiert bzw. von Fachleuten gestitzt — mit Ex-
pertise der StraRen- und Verkehrsplanung, Stadtplanung,
Urbanistik, Architektur etc. — ermittelt oder geschatzt
werden. Dabei konnten insbesondere Konversionsflachen,
d.h. Potenziale umzuwandelnder Flachen, betrachtet und
beleuchtet werden, unter welchen Bedingungen diese in
Radwege umgebaut werden kdnnen. Zu beachtende Fak-
toren sind u.a. verkehrliche Kriterien wie Knotenpunkte,
Potenzial, Zeitverluste, Einbindung im Gesamtnetz.B.lange
des Umweltschutzes (Schutzguter nach Umweltvertrag-
lichkeitsprifungsgesetz, Natur- und Artenschutz) und die
Kosten, etwa fur Strecken, Bauwerke und Unterhalt. Hier-
zu kénnten erganzend auch weitere internationale Ver-
gleichsbeispiele herangezogen werden, um Erfolgsfakto-
ren von Konversionsprojekten abzuleiten.

Eine zusatzliche Betrachtung technologischer Aspekte und
solcher technologischer Infrastrukturen ware von Rele-
vanz, um Moglichkeiten herauszuarbeiten, wie Fahrradwe-
ge entlang existierender Trassen (Bahn, Strom etc.) gefihrt
werden konnen. Es kdnnten innovative Ansdtze aufgezeigt
werden, wie Fahrradwege in bestehende urbane Struktu-
ren eingebettet werden konnen. Auch hier kdnnten inter-
nationale Beispiele von Interesse sein.
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Horizon
SCANNING

Mittels Horizon-Scanning werden neue technologische Entwicklungen beob-

achtet und diese systematisch auf ihre Chancen und Risiken bewertet. So werden technologische, 6konomische,
okologische, soziale und politische Veranderungspotenziale moglichst friih erfasst und beschrieben. Ziel des Hori-
zon-Scannings ist es, einen Beitrag zur forschungs- und innovationspolitischen Orientierung und Meinungsbildung
des Ausschusses fur Bildung, Forschung und Technikfolgenabschatzung zu leisten.

In der praktischen Umsetzung werden im Horizon-Scanning softwaregestiitzte Such- und Analyseschritte mit
expertenbasierten Validierungs- und Bewertungsprozessen kombiniert.

Herausgeber: Biro fir Technikfolgen-Abschatzung beim Deutschen Bundestag (TAB)

Gestaltung und Redaktion: VDI/VDE Innovation + Technik GmbH

Bildnachweise: Dimensions/iStock (S.1); Presseamt Stadt Minster (S.3); Christoph Bogenstahl (S.4 bis 6); Peoplelmages/iStock (S.7)

ISSN-Internet: 2629-2874

Themenkurzprofil Nr. 67



	Fahrradwende
	Hintergrund und Entwicklungsstand
	Potenziale des Radverkehrs

	Handlungsfelder der Fahrradwende
	Internationale Vergleichsbeispiele
	Gesellschaftliche und politische Relevanz
	Mögliche vertiefte Bearbeitung des Themas
	Literatur

