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Die Halfte aller Erwachsenen in Deutschland fahrt sel-
ten oder nie Fahrrad. Die vielfdltigen Vorbehalte gegen
das Radfahren werden oftmals bereits im Kindesalter
deutlich: An manchen Schulen besteht nur noch jedes
zweite Kind die Fahrradpriifung. Dies hat weitreichen-
de und komplexe Folgen fiir Verkehr, Umwelt, Gesund-
heit und Autonomie von Kindern, Jugendlichen und
Erwachsenen. Das Projekt RadAktiv der LMU Miinchen
hat sich zum Ziel gesetzt, die zentrale Rolle des Fahr-
rads fiir eine sozial gerechte, umweltfreundliche und
gesundheitsfordernde Mobilitdt in Stadt und Land auf-
zuzeigen und zu starken.

Die Verbesserung der Infrastruktur war bisher die zen-
trale Strategie der Radverkehrsforderung. Aber Infra-
struktur allein reicht nicht, um Mobilitat nachhaltiger
zu gestalten. Es braucht gleichermafien Veranderun-
gen des Verhaltens und der Alltagsroutinen! Das Pro-
jekt RadAktiv beschreitet hier vollig neue Wege: In

einer deutschlandweiten Studie wurden erstmalig die
Beweggriinde und Bedenken von Nicht-Radfahrer*in-
nen explizit erforscht.

Dadurch sind neue Perspektiven der Radverkehrsfor-
schung und -forderung entstanden. Die zentralen Er-
gebnisse der RadAktiv-Studie lassen sich in innovati-
ve Handlungsempfehlungen iibersetzen, die sowohl
Kinder als auch Erwachsene beriicksichtigen und Rad-
fahrgewohnheiten und -fahigkeiten in den Mittelpunkt
ricken. Auch die Integration des Radfahrens in den
Alltag und an die Lebensumstande angepasste Mobili-
tatsbildungsangebote werden besonders bedacht.
Verkehrsplaner*innen, Verbande und Initiativen er-
halten in diesem Handlungsleitfaden praktische und
schnell umsetzbare Ideen, um den Radverkehr iiber
alle Altersgruppen hinweg nachhaltig zu férdern und
Nichtradfahrer*innen zum (Wieder)Aufstieg aufs Rad
zu bewegen.



Hintergriinde

Die Hailfte der Erwachsenen in Deutschland fahrt sel-
ten oder nie Fahrrad. Dieser Anteil der Nicht-Radfah-
rer*innen ist seit 15 Jahren anndhernd stabil.Auch
der Anteil der Fahrten mit dem Fahrrad ist von 2002
bis 2017 nur von 9% auf 11% gestiegen (infas &
DIW, 2004 und infas & DLR, 2019). Die bisherigen
Maf3inahmen zur Steigerung des Radverkehrs haben
folglich nur begrenzt Erfolg gehabt. Das liegt unter
anderem daran, dass die grof3e Gruppe der Nicht-Rad-
fahrer*innen kaum explizit beriicksichtigt wurde.

Soll das Fahrrad in der Verkehrswende eine groflere
Rolle spielen, muss der Anteil an Radfahrer*innen er-
hoht werden. Dazu ist es notwendig, Radfahrgewohn-
heiten und -fahigkeiten in der Bevilkerung zu erhalten
und Nicht-Radfahrer*innen (wieder) zum Radfahren
zu bewegen. Um die Griinde fiirs Nicht-Radfahren
zu identifizieren, fiihrte die Miinchner Forschungs-
gruppe Mobilitat des Departments fiir Geographie der
Ludwig-Maximilians-Universitat die RadAktiv-Studie
durch (2018-2021).

Zundchst wurden im Projekt iiber 150 wissenschaft-
liche Artikel zu den Barrieren des Radfahrens aus-
gewertet. Daran anschlieflende Interviews mit Ex-
pert*innen, Nicht-Radfahrer*innen und (Wieder-)
Aufsteiger*innen wurden durch eine grofd angelegte,
deutschlandweite, bevolkerungsreprasentative Stu-
die mit iiber 5.000 Befragten erganzt.
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RadAktiv lieferte wichtige Einblicke in die Mobilitats-
praktiken und das soziale Umfeld von Nicht-Radfahrer
*innen. Es wurde deutlich, dass fast alle Nicht-Rad-
fahrer*innen im Gegensatz zu Radfahrer*innen aus
fahrradfernen Familien kommen und auch Personen
im weiteren sozialen Umfeld (z.B. aus dem Freundes-
und Kollegenkreis) kaum Fahrrad fahren. Zudem er-
achten Nicht-Radfahrer*innen das Fahrrad nicht als
zweckmafliges Verkehrsmittel. In anderen Bereichen
wie z.B. Wettereinfluss oder Sicherheit unterscheiden
sich Nicht-Radfahrer*innen und Radfahrer*innen in
ihren Aussagen jedoch kaum.

>



Unsere Ergebnisse zeigen auch deutlich, dass Nicht-
Radfahrer*innen unterschiedlich leicht zum Radfah-
ren motiviert werden konnen. RadAktiv konnte drei
Untergruppen identifizieren, wobei immerhin 26%
der Nicht-Radfahrer*innen als leicht motivierbar gel-
ten konnen (vgl. Rau, 2021).

Typ 1: Beinahe Radfahrer*innen

(26%, leicht motivierbar)
Nicht-Radfahrer*innen dieses Typs finden Rad-
fahren praktisch, schnell und kostengiinstig.
Zudem haben sie ein positives Bild der Fahrrad-
infrastruktur. Sie haben jedoch kaum prakti-
sche Fahrrad-Erfahrung, u.a. aufgrund ihres
fahrradfernen sozialen Umfelds.

Typ 2: Radskeptiker*innen

(42%, moglicherweise motivierbar)
Radskeptiker*innen halten Radfahren zwar
ebenso fiir praktisch, aber auch fiir gefahrlich.
Dazu passend empfindet dieser Typ die Radinfra-

struktur als unzureichend und sieht schlechtes
Wetter als wichtigen Hinderungsgrund. Auch
Radskeptiker*innen stammen aus einem
fahrradfernen sozialen Umfeld.

Typ 3: Radverweiger*innen

(33%, schwer motivierbar)
Dieser Typ empfindet Radfahren als anstrengend,
gefdhrlich und unpraktisch. Aufierdem haben
Personen in dieser Gruppe meist (sehr) geringe
Fahrfdhigkeiten, mangelnde Fitness und zum
Teil korperliche Einschrankungen. Radver-
weiger*innen stammen ebenfalls aus einem
fahrradfernen sozialen Umfeld.

Bei der Motivation von Nicht-Radfahrer*innen spie-
len vor allem beim leicht zu motivierenden Typ 1 ver-
haltensbezogene Maf3inahmen und Mobilitdtsbildungs-
angebote eine zentrale Rolle. Derartige Mafinahmen
haben im Vergleich zum Ausbau der Infrastruktur bis-
her vergleichsweise wenig Beachtung und finanzielle
Zuwendung erfahren. Konsequentes Fahrradtraining
in Schulen und Mobilitatskurse fiir verschiedene Al-
tersgruppen und Lebensphasen konnen zusammen
mit einer starkeren Begiinstigung des Fahrrads in Pla-
nung, Politik und Gesellschaft eine neue Fahrradkul-
tur fordern. Spezifische Lebensereignisse wie ein Um-
zug, die Geburt eines Kindes oder der Renteneintritt
stellen dabei gute Ankniipfungspunkte dar.

Der vorliegende Leitfaden stellt vor allem kostengiins-
tige und leicht umsetzbare Maflnahmen zum Abbau
von Barrieren vor, um Entscheidungstriger*innen
aber auch Verbdnde und Initiativen bei der Starkung
des Radverkehrs zu unterstiitzen.



Fahrradbesitz

Ein funktionstiichtiges Fahrrad ist eine zwingende
Voraussetzung, um mit dem Radfahren (wieder) zu
beginnen. Jedoch besitzen nur rund 40% der Nicht-
Radfahrer*innen ein funktionsfahiges Rad.

Obwohl das Fahrrad ein vergleichsweise giinstiges
Verkehrsmittel ist, ldsst sich ein Trend hin zu immer
teureren und spezialisierten Radern und steigenden
Reparaturkosten ausmachen. So kosteten 2019 City-/
Trekkingbikes im Fachhandel durchschnittlich 761 €,
Mountainbikes 1.079 €, Rennrader 1.985 €, Kinder-
fahrrader 352 € und E-Bikes 2.617 €. E-Lastenrader
sind besonders preisintensiv und kosteten 2019 im
Durchschnitt 4.071 € (www.vivavelo.org, 2021).
Diese Summen sind bei einem durchschnittlichen
Haushaltsnettoeinkommen von 3.580 € nicht fiir alle
finanzierbar (www.destatis.de, 2021).

Kommerzielle Sharing-Angebote konnen eine Alter-
native zum Fahrradkauf sein. Allerdings sind sie hau-
fig nur in (Innen-)Stadtgebieten flichendeckend ver-
fiigbar und teilweise wenig benutzerfreundlich. Somit
sind sie keine vollstandige Alternative zum eigenen
Fahrrad. Eine weitere Alternative sind Mietangebote
inklusive Wartung (z.B. Swapfiets). Diese sind aber
nicht fiir alle Bevdlkerungsgruppen attraktiv oder
finanzierbar.



Besonders Kindern und Jugendlichen ermdglicht ein
eigenes Fahrrad eine selbstandige Mobilitat. Aufler-
dem legt eine frithe und selbstverstidndliche Fahrrad-
nutzung oft den Grundstein fiir lebenslanges Radfah-
ren.

Vor allem in innenstadtnahen Bereichen kdnnen Sha-
ring-Angebote eine Moglichkeit der Fahrradnutzung
bieten, wenn der Leihvorgang moglichst komfortabel
gestaltet wird.

Zudem bieten Fahrradflohmarkte und 6ffentliche Ver-
steigerungen weitere Moglichkeiten ein Fahrrad kos-
tengiinstig zu erwerben.

Fiir einkommensschwache Haushalte bieten geforder-
te oder kostenfreie Zugdnge zu Sharing- und Mietan-
geboten oder noch besser eine Bezuschussung fiir den
Erwerb von Fahrradern echte Alternativen.

Gerade dltere Personen oder auch Pendler*innen
profitieren stark von der hoheren Reichweite von E-
Bikes. Hier bieten sich Subventionen vergleichbar zu
E-Autos an.

Nicht zuletzt muss das eigene Fahrrad funktionstiich-
tig und sicher sein. Initiativen wie Repair-Cafés, die
Fahrrader giinstig reparieren und zum Selbstreparie-
ren anleiten, ergdnzen kommerzielle Reparaturange-
bote.



Kinder und Jugendliche

Radfahren im Kindes- und Jugendalter ist besonders
bedeutsam. Wurde Fahrradfahren sicher erlernt und
positiv erlebt, ist es wahrscheinlicher, dass das Fahr-
rad ein Teil der Alltagsmobilitdt wird und bleibt.

Der Fahrradfiihrerschein in der Grundschule ist ein
bewdhrter Baustein zur Heranfiihrung an das Rad-
fahren. Deshalb ist es besorgniserregend, dass an
manchen Schulen mehr als die Hélfte der Kinder die
Fahrradpriifung nicht mehr besteht. Griinde hier-
fiir sind mangelnde Regelkenntnisse sowie fehlende
Fahigkeiten. Zudem haben viele Eltern Angst, ihre
Kinder alleine Rad fahren zu lassen. Dies fithrt zum
Beispiel dazu, dass Kinder hdufig mit dem Auto zur
Schule gebracht werden. So entsteht unnétig viel
Autoverkehr vor den Schulen und Kinder und Jugend-
liche erleben das Auto als dominantes oder alleiniges
Verkehrsmittel. Dabei wire gerade der tagliche Schul-
weg eine gute Moglichkeit, Kinder und Jugendliche an
eine selbstbestimmte, aktive und nachhaltige Mobili-
tat heranzufiihren, die viele physische und psychische
Vorteile mit sich bringt.

75%0 der Eltern
haben Angst,

ihr Kind alleine Rad fahren zu lassen.

4396 der Kinder
werden per AlltO

in die Schule gebracht.




Die Verantwortung fiir eine umfassende Mobilitatser-
ziehung kann nicht nur bei den Eltern liegen. Gerade
Kinder aus fahrradfernen Haushalten werden ansons-
ten zu Nicht-Radfahrer*innen sozialisiert.

In der Grundschule sollten alle Kinder ausreichende
Kenntnisse und Fahigkeiten erwerben, um den Fahr-
radfiihrerschein zu bestehen. Da immer mehr Kinder
keine oder sehr geringe Vorkenntnissen haben, sind
erganzende Angebote fiir nicht-radfahrende Kinder
dringend notwendig.

Um Jugendliche weiterhin in ihrer selbstandigen Mo-
bilitdt zu unterstiitzen und gleichzeitig die Unfallzah-
len zu senken, ist ein erganzendes schulisches An-
gebot in den hoheren Klassenstufen wichtig. Um die
Fahrfahigkeit zu trainieren, bieten sich insbesondere
spielerische und/oder sportliche Initiativen an. Zu-
dem sollten weiterfithrende Schulen dringend Maf}-
nahmen zur Verbesserung des Regelwissens und der
Verkehrssicherheit anbieten.

Unterricht, der das Thema Radfahren facheriiber-
greifend integriert, ist wiinschenswert und sinnvoll.
Besonders die Ficher Biologie (Gesundheit), Chemie
(Effekte von Emissionen) und Geographie (Klima-
wandel, Mobilititswende) sowie Physik (Bremswege,
Funktionsweise einer Schaltung) bieten hier Moglich-
keiten. Zudem kann das Fahrrad auch bei besonderen
Anldssen wie Wandertagen, Besuchen des Schulland-
heims und Projekttagen zum Einsatz kommen, sodass
Kinder und Jugendliche Fahrpraxis erhalten und das
Fahrradfahren positiv erleben.

Kinder konnen so sogar zu Multiplikatoren werden,
indem sie ihre Eltern motivieren, das Fahrradfahren
(wieder) aufzunehmen.

Initiativen wie die

www. schoolbikers.de

und die

www.aktionfahrrad.de

bringen das Rad in die Schulen.



www.schoolbikers.de
www.aktionfahrrad.de

Radfahren im Lebensverlauf

Viele Menschen zeigen iiber ihr Leben hinweg regel-
rechte Briiche in der Fahrradbiographie. Einschnei-
dende Lebensereignisse wie die Geburt eines Kindes,
ein Umzug oder Arbeitsplatzwechsel oder der Uber-
tritt ins Rentenalter konnen starke Veranderungen in
der Fahrradnutzung auslésen. Auch wenn einige nach
einem Ereignis hdufiger Fahrrad fahren, fiihren diese
Ereignisse in der Summe dazu, dass weniger Fahrrad
gefahren wird.

Geburt 1. Kind
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Gleichzeitig konnen Lebensereignisse mogliche ,Gele-
genheitsfenster’ fiir Veranderungen im Verhalten von
Menschen darstellen. Alte Routinen fallen weg und
neue Wege miissen gefunden werden. Diese ,Gelegen-
heitsfenster® bieten die Méglichkeit, Menschen (wie-
der) aufs Rad zu bringen und das (Wieder-)Aufsteigen
aktiv zu unterstiitzen.

Auto, Fuhrerschein,
Rente



An bestimmte Lebensereignisse gekoppelte Mafinah-
men konnen zwei wichtige Funktionen erfiillen. Ei-
nerseits konnen sie Nicht-Radfahrer*innen dazu ani-
mieren (wieder) aufs Fahrrad zu steigen. Andererseits
ist es wichtig, eine mogliche Abkehr vom Fahrradfah-
ren bei Radfahrer*innen zu verhindern. Beispielswei-
se ldsst die Geburt eines Kindes vor allem Frauen das
Rad seltener verwenden. Oftmals beginnt dies bereits
in der Schwangerschaft, da das Fahrrad in dieser be-
sonderen Situation als ungeeignet bzw. gefdhrlich
wahrgenommen wird. Umziige oder ein Arbeitsplatz-
wechsel konnen ebenfalls zu weniger Fahrradfahren
fithren.

Positive Effekte haben hier vor allem Programme, die
gezielt an diese Lebensphasen ankniipfen: Neubiirger-
fahrradtouren, Infobroschiiren zum Radfahren in der
Schwangerschaft, Radfahren mit Baby oder Kind, Ge-
sundheitsforderung durch Radfahren in verschiede-
nen Lebensphasen sind hier sinnvolle Beispiele.

Beispiel eines Neubiirgerpakets:

https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/aktuell/nachrichten/baden-wuerttemberg-
foerdert-ab-januar-2016

Broschiire iiber das Radfahren in der Schwangerschaft
und mit kleinen Kindern:
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/aktuell/nachrichten/broschuere-

radfahren-der-schwangerschaft-und-mit
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Radeln in allen Lebensbereichen
Arbeit und Pendeln

Ein Viertel der Nicht-Radfahrer*innen finden das
Fahrrad fiir den Arbeitsweg geeignet, bei den Radfah-
rer*innen vertritt fast die Halfte diese Meinung. Der
Umstieg von Pendler*innen vom eigenen Auto auf das
Fahrrad bietet somit ein grofies Potenzial, das alltag-
liche Verkehrschaos vielerorts zu reduzieren.

Abhangig von der Pendeldistanz konnen Arbeitswege
mit einem normalen Fahrrad bewailtigt werden. Mit
einem E-Bike sind auch grofiere Distanzen fiir viele
machbar. So betragen z.B. 49% der Pendelwege in
Deutschland maximal 10 km und 30% der Pendler*in-
nen miissen sogar weniger als 5 km zuriickzulegen
(Dauth & Haller, 2018).

Haufig unterstiitzen Dienstwagenregelungen aber den
Trend, den Arbeitsweg mit dem eigenen PKW zuriick-
zulegen; oft sind Alternativen dazu gar nicht ange-
dacht. Hier muss ein Umdenken stattfinden.

Es pendeln in Deutschland

490/0 unter 10 km

und

300/0 unter 5 km
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Zahlreiche Maflnahmen fdrdern bereits das Fahrrad
im beruflichen Umfeld. Jedoch werden hier vornehm-
lich aktive Radfahrer*innen angesprochen. Es sind
daher zusdtzliche Schritte notwendig, die auf Nicht-
Radfahrer*innen abzielen. Testangebote ermdglichen
es Nicht-Radfahrer*innen, Dienstrader auszuprobie-
ren. Dienstleister konnen die Abwicklung von Dienst-
radangeboten iibernehmen. Zusdtzlich konnen aktive
Fahrradpendler*innen durch gemeinsame Fahrten
ihre Kolleg*innen bei der Routenwahl unterstiitzen.

Mobilitatspauschalen und betriebliche Angebote
zur flexiblen Nutzung verschiedener Verkehrsmit-
tel (PKW, Fahrrad, OPNV) kénnen wichtige Anreize
schaffen. Auf jeden Fall sollte bei der Erstattung von
Pendelkosten das Fahrrad im Vergleich zum Dienst-
auto nicht schlechter gestellt sein.

Ein fahrradfreundliches Arbeitsumfeld kann wichtige
Impulse liefern. Dazu gehdren sichere, wetterfeste
und gut zugdngliche Abstellméglichkeiten sowie Um-
kleide- und Duschrdaume. Fahrradfahrende Vorgesetz-
te konnen als Vorbild wirken.
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Radeln in allen Lebensbereichen
Einkaufen und Besorgungen

Viele Alltagswege (z.B. zum Einkaufen, zu Behdrden)
sind gut mit dem Fahrrad zu bewdltigen. In deutschen
Stddten sind beispielsweise 63% der Wege generell
kiirzer als 5 km (infas & DLR, 2018). Nur wenige Fahr-
ten konnen aufgrund der Distanz oder des Gepacks
nicht mit dem Fahrrad bewailtigt werden. Trotzdem
zweifeln viele Nicht-Radfahrer*innen an der Zweck-
mafligkeit des Fahrrads zur Bewailtigung des Alltags.
Stattdessen wird das Rad vornehmlich als Freizeit-
gerdt wahrgenommen. Fiir die Verkehrswende ist es
essentiell, dass mehr Menschen den Nutzen des Fahr-
rads als alltagstaugliches Verkehrsmittel erkennen
und schdtzen lernen.

8 ]. 0/ O der Nicht-Radfahrer*innen halten
das Fahrrad vor allem fiir

Freizeitaktivitaten

geeignet.

3 6 0/ O der Nicht-Radfahrer*innen
finden, dass sich das Fahrrad gut eignet

fiir Ei“kﬁ“fe und Besorgungen. Verﬁnderungen

der Verkehrsmittelwahl

sind schwierig.

Uber einen liingeren Zeitraum

neue Optionen
auszuprobieren

kann jedoch
Verdnderungen herbeifiihren.
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Viele Einkdufe und Besorgungen kénnen auch mit dem
Fahrrad bewailtigt werden. Fiir groflere Einkdufe und
zum Transport groferer Gegenstande bieten Taschen,
Anhdnger oder Lastenrdder sehr gute Moglichkeiten.
Ungeplante Einkdufe konnen fiir Fahrradfahrer*in-
nen zum Problem werden. Ein Angebot fahrradgeeig-
neter Taschen am Einkaufsort kann eine Losung sein.

Abstellmdglichkeiten, die funktional, wetterfest,
ansprechend und sicher gestaltet und angemessen
platziert sind, machen das Einkaufen mit dem Rad
auflerdem attraktiv. Ein Fahrradparkplatz direkt vor
dem Geschéaft vermeidet die oft lastige Parkplatzsu-
che. Aufierdem finden auf einem Pkw-Parkplatz bis zu
zehn Fahrrader Platz — eine optimale Losung fiir Stad-
te mit hoher Platzkonkurrenz.

Fiir ldngere Distanzen kann das Fahrrad mit dem
OPNV kombiniert werden. Attraktive und sichere
Abstellpliitze an Bahnhéfen oder OPNV-Haltestellen
und benutzerfreundliche Mitnahmemaoglichkeiten
fir Fahrrader in offentlichen Verkehrsmitteln sind
hierfiir Voraussetzung. Dadurch erfahrt das Fahrrad
zusdtzlich mehr 6ffentliche Anerkennung als zweck-
madfiges Verkehrsmittel, was wiederum Nicht-Rad-
fahrer*innen ansprechen konnte.

Um Nicht-Radfahrer*innen besser zu erreichen,
konnen etablierte Fahrradevents wie beispielswei-
se ,Radlndchte” stiarker auf das Kennenlernen des
Fahrrads als echte Alternative ausgerichtet werden.
Angebote zum Ausprobieren unterschiedlicher Rader
konnen hier sehr wirksam sein. Auch der Fahrradhan-
del konnte durch mehrtdgige Testangebote verstarkt
Nicht-Radfahrer*innen ansprechen und gleichzeitig
einen Beitrag zur Verkehrswende leisten.
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Infrastruktur als Basis

Die Radinfrastruktur in Deutschland weist vielerorts
vielfdltige bauliche Losungen sowie Briiche bzw. Lii-
cken auf. Eine durchgangige und ausreichend dimen-
sionierte Radinfrastruktur mit klarer Routenfiihrung
ist eine wichtige Voraussetzung fiir die Aktivierung
fahrradferner Bevilkerungsgruppen. (Wieder)Auf-
steiger*innen haben dabei ein besonders hohes Si-
cherheitsbediirfnis und lassen sich eher durch (wahr-
genommene) Risiken und Gefahren im Straflenverkehr
entmutigen. Die Infrastruktur muss deshalb objektiv
ein sicheres Radfahren ermdglichen und gleichzeitig
als sicher empfunden werden.

,,Jch will mich

auf dem Rad genauso sicher fithlen

€€
!

wie im Auto
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Soll die Verkehrswende gelingen, ist eine Umver-
teilung des Straflenraums und eine Neuregelung des
Miteinanders der unterschiedlichen Verkehrsarten
unumgdnglich. Dem fliefenden und ruhenden Fahr-
radverkehr muss dabei mehr Raum und mehr Be-
achtung zukommen als bisher. Dabei ist neben einer
groferen Anzahl an Radfahrer*innen auch an neue
Fahrradtypen mit groflerem Platzbedarf zu denken
(z.B. Lastenrider, Dreirdder, Anhdnger). Zudem brau-
chen gerade Wiederaufsteiger*innen eine klar von an-
deren Verkehrsteilnehmern getrennte Radinfra-
struktur.

Aber auch die Durchgangigkeit der Fahrradinfrastruk-
tur ist entscheidend. Gerade unerfahrene Radfah-
rer*innen miissen nachvollziehbar und konsequent
durch den Strafenverkehr gelenkt werden. Die aktu-
elle Vielfalt unterschiedlicher Infrastrukturlésungen
ist hier eher hinderlich. Durch eine stirkere Fokussie-
rung der Verkehrsplanung auf das Fahrrad kann diese
Herausforderung gemeistert werden.
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Sicherheit geht vor

Nicht nur Verbesserungen der Infrastruktur tragen
zur Sicherheit der Radfahrer*innen bei, sondern auch
deren eigenes Verhalten. Deshalb ist es wichtig, dass
Radfahrer*innen einen sicheren Umgang mit dem
Fahrrad und mit anderen Verkehrsteilnehmer*innen
erlernen.

18

Dabei sind gerade auch Verhaltensweisen, die nicht
in der Straflenverkehrsordnung abgedeckt sind, ge-
meint, wie beispielsweise das Warten hinter LKW und
Bus, um nicht in einen Rechtsabbiegeunfall verwi-
ckelt zu werden. Nicht zuletzt konnen auch techni-
sche und planerische Mafinahmen die Sicherheit von
Radfahrer*innen erhéhen und sollten rasch umge-
setzt werden.



Viele Verhaltensweisen, die das Fahrradfahren siche-
rer machen, werden bisher in ihrer Bedeutung unter-
schdtzt und in der Verkehrserziehung eher randstan-
dig behandelt. Radfahrer*innen konnen aber auch
selbst einen wichtigen Beitrag zur Erhéhung der Si-
cherheit leisten, z.B. durch gut sichtbare Kleidung,
einen Fahrradhelm und voll funktionsfdhige Bremsen
und Beleuchtung. Auch vorausschauendes Fahren
tragt zur eigenen Sicherheit bei.

Verbesserte Kenntnisse iiber die Bediirfnisse und all-
gemeinen Verhaltensweisen von Radfahrer*innen
konnen bei Auto- und LKW-Fahrer*innen zu einer
umsichtigen Fahrweise fiihren. Neben der Verkehrs-
erziehung in der Schule bietet sich hier ein spezieller
Unterricht in Fahrschulen an.

Zudem sollte die Beeintrachtigung von Radfahrer*in-
nen (z.B. Parken auf Radwegen oder Schutzstreifen,
iiberhohte Geschwindigkeit auf FahrradstraBen)
scharfer verfolgt und geahndet werden, da es sich
hierbei nicht um Kavaliersdelikte, sondern teilweise
um eine Gefdhrdung von Menschenleben handelt. Nur
so kann ein weitgehend konfliktfreies und sicheres
Miteinander aller Verkehrsteilnehmer*innen gelin-
gen.

Technische und planerische Innovationen wie z.B. As-
sistenzsysteme oder moderne Formen der Verkehrs-
fiihrung wie Fahrradstrafen oder protected bike lanes
sollten schnell und flaichendeckend umgesetzt wer-
den. Gerade bei technischen Innovationen muss die
Politik die Fahrzeughersteller stdarker in die Pflicht
nehmen. Bisher sind solche Neuerungen jedoch hdu-
fig den gehobenen Fahrzeugklassen vorbehalten.
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Lebenslanges Lernen

Nicht nur Kinder und Jugendliche miissen sicheres
Fahren und Verkehrsregeln erlernen. Auch weniger
erfahrene Erwachsene oder (Wieder-)Aufsteiger*in-
nen miissen beides trainieren. Dies trifft insbesonde-
re auf dltere Menschen zu, da rund zwei Drittel der
445 getoteten Fahrradfahrer*innen 2019 iiber 60
Jahre alt waren (Statistisches Bundesamt, 2020).

Besonderes Augenmerk muss hier auch auf die Be-
sonderheiten des E-Bikes bzw. der Pedelecs gelegt
werden. Diese weisen mit ihrem hoheren Gewicht,
hoheren Geschwindigkeiten und speziellem Anfahr-
verhalten besondere Herausforderungen auf. Der Um-
gang mit einem E-Bike muss folglich trainiert wer-
den. Rund ein Viertel der getdteten Radfahrer*innen
war 2019 mit dem E-Bike unterwegs, der Anteil an
E-Bikes betrdgt jedoch nur 5% aller Fahrrader (Sta-
tistisches Bundesamt, 2020 und infas & DLR, 2019).
Auch hier sollten besonders Senior*innen (60+) als
grofite Nutzergruppe in den Blick genommen werden.
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In Deutschland gibt es bereits ein recht grofies Ange-
bot an Fahrradschulen und Fahrsicherheitstrainings
(auch fiir E-Bikes). Fahrradschulen bieten Radfahr-
kurse fiir Erwachsene an, die bisher noch nie Fahr-
rad gefahren sind. Fahrsicherheitstrainings sprechen
hingegen alle Radfahrer*innen an, insbesondere auch
(Wieder-) Aufsteiger*innen, die sicherer im Umgang
mit dem Rad werden maéchten.

Trotz dieser Angebote kommt es jedoch immer noch
sehr hdufig zu Unfillen aufgrund mangelnder Beherr-
schung des Fahrrads und fehlender Regelkenntnis.
Diese Angebote miissen folglich breiter beworben und
der Zugang erleichtert werden. So konnten beispiels-
weise Fahrsicherheitstrainings fiir E-Bikes beim Kauf
mit angeboten werden.

UNFALLZAHLEN 2019
87 .253 verungliickte

Radfahrer*innen

445 gEtﬁtEte Radfahrer*innen,

davon 118 Pedelec Nutzer*innen

2 98 der getoteten Radfahrer*innen

waren alter als 60 Jahre
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Fahrradabstellmoglichkeiten

Fahrrader brauchen adaquate Abstellpldtze: am Ziel-
ort wie zu Hause. Fahrrader werden teurer und damit
haufiger Ziel von Diebstdhlen. Auflerdem kommt es
bereits heute an viel frequentierten Orten wie Uni-
versitaten, Schulen oder Bahnhofen zu chaotischen
Zustanden. Haufig fiihrt dies zu blockierten Zugangen
und FuBwegen. Breitere Lastenrdder stellen eine zu-
satzliche Herausforderung dar. Erfolgreiche Fahrrad-
forderung wird diese Engpdsse beim Abstellen noch
verstarken.
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Fehlende oder unattraktive Abstellmdglichkeiten am
Wohnort bilden eine weitere Barriere fiir die Fahr-
radnutzung. Oftmals reicht der beschwerliche Gang
in den Fahrradkeller aus, sich gegen das Fahrrad und
fiir den PKW zu entscheiden. Immerhin vier von zehn
Personen in Deutschland bezeichnen ihre Abstellmog-
lichkeiten zu Hause als schlecht, eine von zehn Per-
sonen hat zu Hause gar keinen Abstellplatz zur Ver-
fligung (RadAktiv).



Fahrradabstellanlagen sollten gerdumig und komfor-
tabel sein und das sichere und einfache Abstellen von
Fahrrddern ermoglichen. Bei der Planung von Fahr-
radabstellpldtzen sollte die von der Politik anvisierte
Steigerung des Radverkehrs schon heute mit einge-
rechnet werden. Besonders an Verkehrsknotenpunk-
ten wie Bahnhofen, S- oder U-Bahn-Stationen ist dies
zu beriicksichtigen. Aber auch Unternehmen, Schulen
und andere hoch frequentierte Einrichtungen wie z.B.
Universitaten und Krankenhduser sind hier angespro-
chen. Neben der Moglichkeit, das Fahrrad mit einem
Schloss gegen Diebstahl zu sichern, sind auch regen-
feste Uberdachungen oder absperrbare Fahrradboxen
vielerorts sinnvoll, insbesondere fiir teurere Fahrra-
der oder E-Bikes. Auch am Wohnort miissen gut zu-
gangliche, sichere und komfortable Abstellanlagen
zum Standard werden. Dabei sollte beachtet werden,
dass der Zugang zum Fahrrad mindestens genauso
leicht moglich ist wie der zum Auto.

7 2 o/ O finden, dass es am Zielort

keine guten
Abstellmoglichkeiten

gibt.

4 ]. 0/ O haben nur SCh.IECht
zugangliche

Abstellmoglichkeiten zu Hause.

90/0 haben daheim gar keine
Abstellmoglichkeit.
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Mehr zum Projekt RadAktiv

Homepage der Macher*innen des Leit-
fadens
www.muc-mobilities.de

RadAktiv auf ResearchGate
https://www.researchgate.net/project/
RadAktiv

Film zum Projekt RadAktiv
https://youtu.be/08cJADc4rnl

Fahrradportal des BMVI
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de

http://www.mobilitaet-in-deutschland.de/
index.html

Homepage der European Cyclists® Federation:
https://ecf.com

Homepage People for bikes (USA):
https://www.peopleforbikes.org/

=]

ADEC - Allgemeiner Deutscher Fahrrad-
Clube.V.
https://www.adfc.de/de/index.html

Ergebnisse der Studie Mobilitdt in Deutschland:

VCD - Verkehrsclub Deutschland e.V.
https://www.vcd.org/startseite/

AktionFahrRad:
https://www.aktionfahrrad.de/

Fahrradflohmarkt Miinchen:
https://muenchenunterwegs.de/angebote/
radlflohmarkt

Radtouren fiir Neubiirger in Miinchen:
https://muenchenunterwegs.de/angebote/
unterwegs-in-der-neuen-stadt?fbclid=IwAR3e-
wivAY-hRW04cVoh3KOBT_YiV1uPGONXeF-
4CK3WSyhuuakCfe4GOTExO

Fahrradkurse des ADFC:
https://radfahrschule.adfc.de/

E-Rad-Kurse des VCD:
https://e-radfahren.vcd.org/e-rad-kurse/

Fahrradkurse von Donna Mobile:
https://www.donnamobile.org/fahrradkurse

Lastenrad Testmdglichkeiten — kostenlose und
-pflichtige Angebote
https://www.cargobike.jetzt/tipps/testen/

Kaufpramien fiir Lastenrdder (Privatpersonen
und gewerbliche K&ufer)
https://www.cargobike.jetzt/tipps/cargobike-

kaufpraemien
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https://www.researchgate.net/project/RadAktiv
http://www.mobilitaet-in-deutschland.de/index.html
https://muenchenunterwegs.de/angebote/radlflohmarkt
https://muenchenunterwegs.de/angebote/unterwegs-in-der-neuen-stadt?fbclid=IwAR3ewivAY-hRW04cVoh3K0BT_YiV1uPG0NXeF4CK3WSyhuuakCfe4GOTEx0
https://www.cargobike.jetzt/tipps/cargobike-kaufpraemien/

Good-Practice-Beispiele

Fahrradparken allgemein
https://www.agfs-nrw.de/fileadmin/Fachthe-
men/Parken-Abstellen/wo-steht-ihr-fahrrad/

Handlungsleitfaden_Fahrradparken_RZ_Web.pdf

Fahrradparken im Quartier
https://www.hamburg.de/cont-
entblob/14908662/f273a7c45bb-
2481ae4ad5bb324fba535/data/
leitfaden-fahrradparken-im-quartier-empfeh-
lungen-fuer-die-planung-von-fahrradabstel-

lanlagen-auf-privaten-flaechen.pdf

Mit dem Rad zur Arbeit (AOK):
https://www.mit-dem-rad-zur-arbeit.de/
bundesweit/index.php

Pendeln mit dem Pedelec fiir Azubis:
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/
praxis/schwitzen-war-gestern-mit-dem-azubi-
e-bike-auf-dem

Fahrrad an der Schule: das Beispiel Schoolbi-
kers
https://www.schoolbikers.de/

Fahrradwerkstatt & mehr an der Schule: das
Beispiel Leibniz-Gymnasium in Essen-Alten-
essen
http://energiefuersquartier.ruhr/fahrrad-ag/

Mit dem Rad zur Schule:
https://www.bike2school.ch/

Einkaufen mit dem Fahrrad:
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/pra-
xis/einkaufen-mit-dem-fahrrad

Informationen zum Radfahren in Schwanger-
schaft und mit Baby
https://www.radfahren-mit-baby.de/

Informationskampagne zum Fahrrad fiir Kita,
Schule, Verein und Familie aus Osterreich
http://www.radschlag-info.de/startseite.html

Osterreichische Informationsseite fiir Kinder
(Verkehrsregeln gelten fiir Osterreich):
www.ritaundronny.at

Kurzfilmwettbewerb fiir Jugendliche zum The-
ma Fahrrad:
http://www.like-it-bike-it.de/

Uberblick iiber offene (Fahrrad-)Werkstitten
in Deutschland mit unterschiedlichen Konzep-
ten:
https://www.offene-werkstaetten.org/werk-
statt-suche

Fahrradwerkstatt fiir Madchen:
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/pra-
xis/maedchenfahrradwerkstatt

Begleitetes Fahren fiir (Wieder-)Aufsteiger*in-
nen:
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/pra-
xis/fahrradfreundinnen

Verkniipfung Rad und Bahn
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/pra-
xis/ab-fahren-ein-bahnhof-fuer-fahrradfahrer



https://www.agfs-nrw.de/fileadmin/Fachthemen/Parken-Abstellen/wo-steht-ihr-fahrrad/Handlungsleitfaden_Fahrradparken_RZ_Web.pdf
https://www.hamburg.de/contentblob/14908662/f273a7c45bb2481ae4ad5bb324fba535/data/leitfaden-fahrradparken-im-quartier-empfehlungen-fuer-die-planung-von-fahrradabstellanlagen-auf-privaten-flaechen.pdf
https://www.mit-dem-rad-zur-arbeit.de/bundesweit/index.php
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/praxis/schwitzen-war-gestern-mit-dem-azubi-e-bike-auf-dem
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/praxis/einkaufen-mit-dem-fahrrad
https://www.offene-werkstaetten.org/werkstatt-suche
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https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/praxis/ab-fahren-ein-bahnhof-fuer-fahrradfahrer

IMPRESSUM
Idee, Konzept, Erhebung, Text: LMU Miinchen | Department fiir Geographie
Designkonzept & Digitaler Aufbau: BasanDesign.de
Bildrechte: Adobe Stock Seiten 4+6+10 bis 23; iStock Getty Images Seite 21;
Shutterstock Seite 1; Mark Stosberg on unsplash Seite 5;
Juri & Aki Films Seiten 7+8+9;
BasanDesign Seiten 3+19.

FORDERHINWEIS
Das Projekt ,,RadAktiv” wurde gefordert
vom Bundesministerium fiir Digitales und Verkehr (BMDV)
aus Mitteln zur Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans 2020.



LUDWIG-

MAXIMILIANS-
UNIVERSITAT
MUNCHEN

Gefordert durch:

% Bundesministerium
4 fur Digitales
und Verkehr

aufgrund eines Beschlusses
des Deutschen Bundestages

RADAKTIV PROJEKT

LMU MUNCHEN | DEPARTMENT FUR GEOGRAPHIE
LUISENSTRASSE 37

80333 MUNCHEN





