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ADFC-Einordnung und Forderungen: Radverkehrspotenziale fur Deutschland

Kernbotschaften

» Deutschland hat das Potenzial zur Verdreifachung des Radverkehrsanteils auf 45
Prozent.

> Die Verdreifachung des Radverkehrs kann jéhrlich 19 Mio. Tonnen CO,-Aquivalente
einsparen.

Il. Zentrale Studienergebnisse

Deutschland hat das Potenzial zur Verdreifachung des Radverkehrsanteils auf 45 Prozent.

Zentrale Voraussetzungen fur das Erreichen eines Radverkehrsanteils von 45 Prozent sind: die Verdreifa-
chung der Radwegenetze in ganz Deutschland, die lickenlose intermodale Verknipfung mit dem o6ffentli-
chen Verkehr sowie ein konsequenter Mix aus Push- und Pull-MaRnahmen zur Férderung der Lebensqualitat
und der Ful3- und Fahrradfreundlichkeit in allen Kommunen.

Wird dieses Mafsnahmenpaket umgesetzt, ist Deutschland im Jahr 2035 ein Fahrradland-Plus.

Das heifSt im Einzelnen:

e Einladende Infrastruktur: Deutschland verfiigt bundesweit ber durchgéngige, sichere und
komfortable Fahrradwegenetze und Fahrradabstellanlagen in allen Stadten, Gemeinden und
Regionen.

e Fahrrad im Umweltverbund: Bahnhofe und Haltestellen sind gut mit dem Fahrrad erreichbar und
verfligen Uber ausreichend moderne Fahrradabstellanlagen, insbesondere im |landlichen Raum.
Fahrrader kénnen gut im offentlichen Verkehr mitgenommen werden und sind digital in das
Angebot eingebunden.

e Fahrradfreundliche Kommunen: Eine nachhaltige Stadt- und Siedlungsgestaltung sowie die
Gestaltung des offentlichen Raums haben Bedingungen geschaffen, die zur aktiven Mobilitat und
zum Aufenthalt einladen. Viele Alltagswege sind insgesamt kirzer und kénnen gut zu Fufs und per
Rad zurickgelegt werden, weil Stadte und Gemeinden fahrrad- und fuSgéngerfreundlicher,
lebenswerter und autoarmer gestaltet sind.

Im Ergebnis steigt der Anteil des Radverkehrs bundesweit auf 45 Prozent aller Wege im Nahbereich (bis 30
km Entfernung). Bleiben die verkehrspolitischen Bemihungen zur Radverkehrsférderung hingegen weiter
auf dem jetzigen Niveau, wird bis 2035 gegeniber dem Stand von 2023 nur ein Anstieg des Radverkehrsan-
teils von derzeit 13 auf 15 Prozent erreicht.
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Die Verdreifachung des Radverkehrs kann jahrlich 19 Mio. Tonnen CO,e einsparen.

Wird das Fahrradland-Plus 2035 umgesetzt, kdnnen jahrlich 19 Mio. Tonnen CO,-Aquivalent zusétzlich ein-
gespart werden. Das entspricht auf Strecken bis 30 Kilometer einer zusatzlichen Minderung der verkehrs-
bedingten Treibhausgasemissionen (THG) um 34 Prozent gegeniber dem ,Weiter-wie-bisher“-Szenario.

Bezogen auf den landgebundenen Personenverkehr in Deutschland insgesamt, betrdgt das CO,-Minde-
rungspotenzial des Radverkehrs 15 Prozent mehr als im ,Weiter-wie-bisher“-Szenario.

Das bedeutende CO,-Minderungspotenzial zeigt, dass der Radverkehr zu den groRen Hebeln gehort, um die
Klimaziele im Verkehr zu erreichen. Dieses Potenzial kann zudem schnell erschlossen werden.

CO,-Emissionen Weiter-wie-bisher 2035 Fahrradland-Plus 2035

Personenverkehr bis 30 km 57 Mio. Tonnen 38 Mio. Tonnen

landgebundener Personenverkehr, gesamt 127 Mio. Tonnen 108 Mio. Tonnen
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[l. Einordnung und Ergebnisse im Detail

1. Das Fahrrad hat eine Schliusselfunktion fir die nachhaltige Mobilitdt und mehr Lebensqualitat

Klassische Verkehrsprognosen unterschatzen die Potenziale des Radverkehrs fir die Verkehrswende, fur
lebenswerte Stadte und Regionen sowie fur die Reduzierung von Treibhausgasen bislang massiv, weil sie
die besonderen Anforderungen des Radverkehrs nicht ausreichend bericksichtigen. Oft wird aufSer Acht
gelassen, welchen wesentlichen Einfluss — neben Fahrzeiten und Kosten - auch sogenannte ,weiche Fak-
toren” wie Qualitat, Stress, Komfort und das Sicherheitsempfinden auf die Nutzung des Fahrrads als Ver-
kehrsmittel haben.

Deutschland muss laut Klimaschutzgesetz bis zum Jahr 2045 klimaneutral werden. Fir den Verkehrssektor,
der seit Jahrzehnten die Klimaziele verfehlt, bedeutet dies faktisch, dass die CO,-Emissionen bereits in den
nachsten Jahren mehr als halbiert werden missen. Die Reduktion und Verlagerung von Kfz-Verkehren auf
klima- und umweltfreundliche Verkehrsarten wie den Radverkehr, gehdrt daher mit zu den wichtigsten und
am schnellsten umsetzbaren MaRnahmen, um die Klimaziele zeitnah zu erreichen. Die Verlagerung bringt
gleichzeitig mehr Lebens- und Aufenthaltsqualitdt, bessere Luft sowie weniger Larm und Flachenverbrauch.
Ein Drittel der Treibhausgasemissionen im landgebundenen Personenverkehr entsteht auf Strecken bis 30
Kilometer. In diesem Entfernungsbereich kénnte der Radverkehr einen Grof3teil der kurzen und mittleren
Wege Ubernehmen, wenn gute Rahmenbedingungen dafir geschaffen werden. Steigen deutlich mehr Men-
schen auf das Fahrrad um, kdnnte das zudem die Uberfiillten StraRen und den &ffentlichen Nahverkehr in
Metropolrdumen und Ballungsgebieten entlasten.
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2. Ziele der Studie

» Ermittlung der méglichen Nutzungs- und Verlagerungspotenziale des Radverkehrs (Modal Shift),
wenn dieser bundesweit umfassend ausgebaut und geférdert wird

» Ermittlung des mdglichen CO,-Einsparpotenzials des Radverkehrs, wenn dieser bundesweit
umfassend ausgebaut und geférdert wird

3. Das Fahrradland-Plus-Modell 2035

Vorgehensweise:

Um das Potenzial des Radverkehrs vollstandig auszuschdpfen, wird in der Studie ein Iangerer Zeithorizont
gewahlt als im ,Nationalen Radverkehrsplan 3.0 — Fahrradland Deutschland 2030“.

Dabei wird die Vision vom ,Fahrradland Deutschland 2030“ aus dem NRVP aufgegriffen, konkretisiert und
zu einem deutlich ambitionierteren Fahrradland-Plus-Modell fir das Jahr 2035 weiterentwickelt, das meh-
rere Ausbaustufen umfasst und regional differenziert.

Den Bezugsrahmen bildet der Personenverkehr im Entfernungsbereich bis 30 Kilometer.

Radverkehr findet im Wesentlichen im Nahbereich auf kurzen und mittleren Wegen statt. Das Fahrrad kann
insbesondere auf Distanzen bis 15 Kilometer mit dem Pkw konkurrieren, denn Fahrrad und Pedelec kbnnen
bei guter Infrastruktur systematisch ihre Vorteile ausspielen - teilweise sogar auf Strecken bis 30 Kilome-
ter. Deshalb richtet das Fahrradland-Plus-Modell 2035 den Fokus auf das Verlagerungspotenzial des Rad-
verkehrs auf Wegen bis maximal 30 Kilometer Lange.

Effekte des Fahrradland-Plus-Modells 2035 bei vollstandiger Umsetzung:
» Steigerung des Modal-Split-Anteils des Radverkehrs gegeniiber 2023 von 15 auf 45 Prozent
> CO,-Minderungspotenzial von zusatzlich 19 Mio. Tonnen CO,-Aquivalent gegeniiber dem Weiter-

wie-bisher-Szenario 2035

4. Die Ausbaustufen des Fahrradland-Plus-Modells 2035

Das Fahrradland-Plus-Modell 2035 verdeutlicht, wie grof8 die Potenziale des Radverkehrs sind, wenn fol-
gende eng miteinander verknipfte Ausbaustufen vollstandig umgesetzt werden.
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Quelle: ADFC-Einordnung und Forderungen auf Grundlage der Studie ,Potenziale des Radverkehrs fiir den Klimaschutz und fur
lebenswerte Stadte und Regionen’, vorgelegt vom Fraunhofer-Institut fir System- und Innovationsforschung ISI, 05/2024

Alle drei Ausbaustufen beeinflussen die Fahrradnutzung wesentlich. Sie sind nicht als drei alternativ mdogli-
che Wege zu einer nachhaltigen Mobilitat zu verstehen, sondern erganzen einander.

Der grofste und wichtigste Schritt bei der Umsetzung des Fahrradland-Plus-Modells bis 2035 ist der ent-
schiedene Ausbau des Radwegenetzes mit einer Verdreifachung der Radwegedichte und dessen Ertichti-
gung, sodass alle Radfahrenden ihre Ziele sicher und komfortabel erreichen.

Wird darUber hinaus die Kombination von Fahrrad und 6ffentlichem Verkehr deutlich verbessert, kann die
Nutzung des Fahrrads als Alternative zum privaten Pkw gesteigert werden. Zudem wird der &ffentliche Ver-
kehr durch die bessere Erreichbarkeit auf der letzten Meile attraktiver.

Die Kombination von Push- und Pull-MaRnahmen hat einen weiteren entscheidenden Effekt auf die Nut-
zung des Fahrrads als Verkehrsmittel. Pull-MaBnahmen, wie eine durchgdngige attraktive Radverkehrsinf-
rastruktur und die lebenswerte Gestaltung des Strallenraums, die ein faires Miteinander férdern, laden zum
Radfahren ein. Als Push-MaflRnahmen sind verkehrliche, rechtliche und preispolitische Instrumente zu nen-
nen, die den privaten Autoverkehr weniger attraktiv machen und dadurch den Umstieg auf den Rad- und
FuBverkehr sowie den 6ffentlichen Verkehr fordern.

Ausbaustufe 1: Einladende Radverkehrsinfrastruktur

Verdreifachung und Verbesserung der Radwegenetze in ganz Deutschland

» Investitionen in den Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur und die Schaffung fahrradfreundlicher
Bedingungen mit Unterstitzung durch Bund und Lander

» Anpassung des Rechtsrahmens und der Regelwerke zugunsten ungeschitzter
Verkehrsteilnehmender
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» qualitative Aufwertung der Radverkehrsinfrastruktur: Schaffung durchgangiger, sicherer und
komfortabler Radwegenetze und sichere Kreuzungsgestaltung nach dem Vorbild der Niederlande

» Verbesserung von Verkehrssicherheit, Komfort und Sicherheitsempfinden von Radfahrenden

» Ausbau sicherer Fahrradabstellanlagen in den Kommunen

Ausbaustufe 2: Fahrrad im Umweltverbund
Gelungene Integration des Radverkehrs in ein qualitativ hochwertiges und giinstiges Angebot im OV

> nahtlose Verkniipfung des Radverkehrs mit dem OPNV sowie dem Regional- und Fernverkehr

v

sichere und ausreichend dimensionierte Abstellmdglichkeiten an allen Bahnhéfen und
Haltestellen

» sicherer Zugang und leichte Erreichbarkeit von Bahnhofen und Haltestellen mit dem Fahrrad,
insbesondere im landlichen Raum

> attraktive OV-Fahrzeuge mit geniigend Platz fiir die Fahrradmitnahme - insbesondere im
Iandlichen Raum

» Integration des Fahrrads in digitale Auskunfts- und Buchungssysteme des &ffentlichen Verkehrs

Ausbaustufe 3: Fahrradfreundliche Kommunen

Lebensfreundliche Umgestaltung zugunsten des Ful3- und Radverkehrs

» Umsetzung von Strategien der nachhaltigen Stadt- und Siedlungsentwicklung in allen Regionen
» konsequenter Einsatz von Push- und Pull-MaBnahmen:

e investive, stddtebauliche, regulatorische und preispolitische Malnahmen

e konsequente Flachenumverteilung zulasten des motorisierten Individualverkehrs

e Tempo 30 innerorts als Regelgeschwindigkeit

e Parkraumreduzierung, Erh6hung von Parkgebihren

e Verkirzung von Alltagswegen durch Umsetzung des Konzepts der 15-Minuten-Stadt
sowie eine verbesserte Nahversorgung, insbesondere im Iandlichen Raum

5. Der Radverkehr hat das Potenzial zur Verdreifachung in allen Regionen

Die Potenziale des Radverkehrs hdngen vom regionalen Kontext ab. Das Fahrradland-Plus-Modell zeigt da-
her auch im Detail, wie grof3 das jeweilige Potenzial bis 2035 fir die vier Regionstypen (Metropole, Regiopole,
stadtnaher Iandlicher Raum und peripherer Iandlicher Raum) ausfallt, wenn der Radverkehr umfassend ge-
férdert wird.

Dabei wird deutlich, dass sich der Anteil des Radverkehrs Uber alle Raumtypen und Entfernungsstufen hin-
weg und bezogen auf alle Wege bis 30 Kilometer Lange verdreifachen lasst. Werden die Bedingungen in
allen Regionstypen fir den Radverkehr optimiert, kénnen in der intensivsten Ausbaustufe des Fahrradland-
Plus-Modells 2035 durchschnittlich 45 Prozent Radverkehrsanteil erreicht werden, wahrend es im ,Weiter-
wie-bisher“-Szenario 2035 lediglich 15 Prozent sind.
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Am grofSten ist das Radverkehrspotenzial in den Regiopolen

Die Studie zeigt, dass in Regiopolen und ihren umliegenden Stadtregionen bis 2035 ein Fahrradanteil von
63 Prozent erreicht werden kann.

Regiopole und regiopolitane Stadtregionen sind Oberzentren mit herausgehobener Bedeutung fir ein gro-
Reres Umland. Oft gibt es dort eine geringere Dichte an alternativen Mobilitatsangeboten als in Metropo-
len, aber sie verfigen Uber urbane Strukturen mit guter Nahversorgung und kirzere Wege als Metropolen
sowie eine geringere Autoabhangigkeit als Iandliche Rdume.

Wenn Regiopole ihre vorhandenen Radverkehrspotenziale entschlossen nutzen, kdnnen sie laut Studie Vor-
reiter sein und Vorbildfunktion fir andere Regionstypen haben. Zu den Regiopolen gehdren schon jetzt
Fahrradstadte mit einem sehr hohen Radverkehrsanteil wie Mlnster (47 %), Oldenburg (43 %) und Karlsruhe
(30 %), die auch die besten Bewertungen im ADFC-Fahrradklima-Test erhalten.

Gleichzeitig wird auf den grofden Nachholbedarf in der Radverkehrsférderung in stadtnahen und peripheren
Iandlichen R&dumen hingewiesen, die haufig Uber weniger Know-how und Kapazitaten bei der Verkehrspoli-
tik und Stadtgestaltung verfigen.
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V. ADFC-Fazit und Forderungen

Der Radverkehr besitzt ein immenses Potenzial fir die Verkehrswende und fir das Erreichen der Klimaziele
im Verkehrssektor, wenn Deutschland in den nachsten Jahren zu einem echten Fahrradland weiterentwi-
ckelt wird.

Die vorliegende Studie des Fraunhofer-Institutes fir System- und Innovationsforschung (ISl) verdeutlicht,
dass der Radverkehr dreimal mehr Wege im Nahbereich (bis 30 Kilometer Entfernung) ibernehmen kann,
als bisher in klassischen Verkehrsprognosen angenommen wird. Wird dieses Potenzial genutzt, besitzt der
Radverkehr - neben seinen positiven Effekten fir gesunde lebenswerte Stadte und als wichtiger Teil einer
nachhaltigen Mobilitdtsgestaltung - ein bedeutendes CO,-Minderungspotenzial, das fir das Erreichen der
Klimaziele im Verkehr unbedingt genutzt werden muss.

Die Studie beschreibt, dass dieses Potenzial weitestgehend erschlossen werden kann, indem Deutschland
bis 2035 zum Fahrradland-Plus wird. Sie rat zudem, das Potenzial zeitnah zu nutzen.

Wird das Fahrradland-Plus umgesetzt, kann Deutschland bis 2035 zum Champion der europdischen Fahr-
radfreundlichkeit werden. Das erfordert den politischen Willen und ausreichend Ressourcen bei Bund, Lan-
dern und Kommunen.

Der ADFC fordert den Bund auf:

» den Rad- und FulRverkehr (,aktive Mobilitdt”) als gleichberechtigte Saule in den
Bundesverkehrswege- und Mobilitatsplan 2040 aufzunehmen.

» den Nationalen Radverkehrsplan (NRVP 3.0) gemal Koalitionsvertrag zu einem ambitionierten
Aktionsplan fur das Fahrradland-Plus weiterzuentwickeln, der mit konkreten Zielen und
Ressourcen ausgestattet und durch Bund, Ldndern und Kommunen verbindlich umgesetzt wird.

» die Modernisierung des StraRenverkehrsgesetzes (StVG) und der StrafSenverkehrsordnung (StVO)
gemeinsam mit den Bundeslandern umzusetzen sowie die Modernisierung der relevanten
Regelwerke konsequent voranzutreiben, um den Kommunen dadurch die notwendigen
Handlungsspielrdume fir eine konsequente Radverkehrsférderung und die Umsetzung
nachhaltiger Mobilitatsplane (SUPM) einzurdumen.

» die Finanzierung der Ausbauoffensive Radverkehrsinfrastruktur zur Unterstitzung von Landern
und Kommunen langfristig sicherzustellen und der Forderung der Verkehrsministerkonferenz der
Lander nachzukommen, diese anteilig mit einer jahrlichen Fahrradmilliarde auszustatten.

» zur Abschatzung des Ausbau- und Investitionsbedarfs fur ein bundesweites Radwegenetz
zunachst die verfigbaren Daten, wie Open-Street-Map-Geodaten zu nutzen.

» eine systematische Datenerhebung fir den Radverkehr auf den Weg zu bringen und zum
bundesweit einheitlichen Standard zu machen.

Der ADFC fordert die Bundeslander auf:

» Mobilitatsgesetze zu verabschieden, um die Umsetzung des Fahrradland-Plus-Modells auf
Landesebene zu regeln, in denen sie die Qualitdt und den Leistungsumfang fir die Errichtung der
kommunalen Radverkehrsnetze festschreiben und dafir Sorge tragen, dass die Umsetzung in den
Kommunen verpflichtend wird.

» eigene Radverkehrsprogramme sowie Férderprogramme zur Unterstitzung der Kommunen
aufzulegen, mit denen sie bei Bedarf den Eigenanteil finanzschwacher Kommunen kompensieren.

» kleinere Kommunen und Fahrradeinsteiger-Kommunen Werkzeuge an die Hand zu geben, zum
Beispiel durch Musterlésungen, Beratungsagenturen, Landesradwegegesellschaften.
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Lehrstihle fir die Ausbildung von Radverkehrsplanenden und kommunales
Mobilitatsmanagement einzurichten, um dem Personalmangel entgegenzuwirken.

Der ADFC fordert die Kommunen auf:

'

politisch mutig zu sein und sich klar dazu zu bekennen, den Radverkehr schnell und effizient
auszubauen.

die lebenswerte Umgestaltung von Stadten, Gemeinden und Landkreisen ganz oben auf die
Tagesordnung zu setzen und dabei die Blrgerinnen und Blrger sowie lokale Interessengruppen in
den Veranderungsprozess aktiv einzubeziehen.

durchgangig sichere einladende Radverkehrsinfrastruktur fur alle zu schaffen, beginnend mit den
Hauptrouten und Malinahmen zur Verkehrsberuhigung in den Quartieren, um dann das
Qualitatsradnetz Stick fur Stick auszurollen und zu verdichten.

die Férderprogramme des Bundes, der Lander und der EU zu nutzen und die kommunalen
Haushaltsmittel fur den Radverkehr deutlich aufzustocken.

personelle Ressourcen und Expertise fir den Radverkehr in der Verwaltung aufzubauen und in
grofseren Kommunen und Landkreisen Radverkehrsbeauftragte als kompetente
Ansprechpartner:innen zu benennen.

in den Austausch und Wettbewerb miteinander zu gehen, um sich gegenseitig zu befligeln und
zu unterstitzen.
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