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Es klang fast wie ein Sommermarchen: Im ersten Corona-Jahr 2020 haben die Deutschen das
Fahrrad wiederentdeckt. Die Verkaufszahlen stiegen um 17 Prozent, in einigen GroBstadten
ermittelten Zahlstellen 20 bis 30 Prozent mehr Radfahrende als im Vorjahr und auch der ADFC
meldete 42 Prozent mehr Tagesausfligler*innen als 2019. Das Virus hat die Mobilitat der
Menschen innerhalb kurzester Zeit massiv verandert. Es schien den entscheidenden Impuls
fur mehr Radverkehr zu setzen. Mehr noch. Er schien die Verkehrswende voranzutreiben.
Agile Stadte weltweit haben quasi Uber Nacht den Platz auf der StraBe zugunsten der
Radfahrenden und FuBganger*innen neu verteilt.

Der Fahrrad-Boom im Zuge von Corona ist real. Allerdings verblasst sein Erfolg bei genauerer
Betrachtung. Wahrend in den Vorjahren der Zuwachs auf dem Radweg zulasten des
Autoverkehrs ging, kamen die Zuwéchse 2020 vor allem vom Offentlichen Personen
Nahverkehr (OPNV). Selbst im direkten Vergleich mit dem Auto schneidet das Fahrrad
schlechter ab. Zwar wechselten 20 Prozent vom OPNV in den Sattel, doch 41 Prozent stiegen
fur ihre Alltagsfahrten ins Auto, das haben Infas und das Wissenschaftszentrum Berlin in
ihrem dritten Mobilitatsreport zur Pandemie festgestellt. ,Bleibt das veranderte
Mobilitatsverhalten nach der Pandemie so wie es aktuell ist, wird sich das vorhandene
Verkehrsproblem nochmals drastisch verscharfen, Ballungsgebiete werden im Stau
untergehen”, sagt Wasilis von Rauch vom Bundesverband Zukunft Fahrrad.

Entsprechend hoch ist jetzt der Handlungsbedarf in Politik und Planung. Wer mehr
nachhaltige Mobilitat will, muss in den kommenden Monaten und Jahren die Weichen stellen.
Das heiBt: Den Platz in der Stadt pro FuB- und Radverkehr neu verteilen.

Die wenigen MaBnahmen aus dem Vorjahr reichen daflr nicht aus. Stadte wie Bogota, Paris
oder London haben gezeigt: Es geht deutlich mehr. Im Frahjahr 2020 wurden dort im
Schnellverfahren Dutzende von Kfz-Spuren in provisorische Rad- und FuBwege
umgewandelt, um eine pandemiesichere Infrastruktur zu schaffen. Eine Handvoll deutscher
Stadte haben Monate spater nachgezogen. In Berlin und Munchen, die mit wenigen
Kilometern Pop-up-Bike Lanes einige Lucken im Netz geschlossen haben, stieg der Anteil der
Radfahrenden um 26 Prozent (Berlin) und um 20 Prozent (MUnchen). Kéln, ohne MaBnahmen,
verzeichnete nur einen Anstieg von acht Prozent. ,Das zeigt, die Bereitschaft zum Radfahren
ist da, bereits einfache und schnelle MaBnahmen sorgen fiur deutliche Zuwachse”, sagt
Ragnhild Serensen von Changing Cities e.V. ,Dass nicht mehr Stadte und Gemeinden
wahrend der Pandemie das Radfahren direkt geférdert haben, ist eine vertane Chance.
Temporare Radwege missen jetzt kurzfristig und ohne langwierige Verwaltungsprozesse
umgesetzt werden.”

Sobald Radwege sicher und einladend sind, entscheiden Stadtbewohner*innen pragmatisch
und fahren Fahrrad. Das zeigen Fahrradstadte wie Amsterdam, Kopenhagen oder auch das
niedersachsische Nordhorn, das einen Radanteil von 40 Prozent hat. Das Wetter und die
Jahreszeit stéren dann wenig. Kein Wunder. In den Zentren ist das Fahrrad auf der Strecke bis
funf Kilometer unschlagbar schnell, ginstig und praktisch. Laut dem Umweltbundesamt



kénnten in Ballungsgebieten leicht bis zu 30 Prozent aller Pkw-Fahrten aufs Fahrrad verlagert
werden.

Fur ihre Freizeit haben die Blurger*innen das Fahrrad im vergangenen langst wiederentdeckt.
465 Millionen Fahrradtouren haben sie laut der aktuellen ADFC-Radreiseanalyse
unternommen. Das sind 42 Prozent mehr als im Vorjahr. Fur elf Prozent von ihnen war es die
erste Radtour ihres Lebens. Dieser Rekord macht Verkehrsexpert*innen Hoffnung auf mehr
Radverkehr im Alltag. Denn die Studien des ADFC zeigen: 40 Prozent der Freizeitradler*innen
nutzen anschlieBend ihr Rad im Alltag. Dafir muss die Stadtplanung allerdings auch die Kritik
der Burger*innen ernst nehmen. Mehr als zwei Drittel der Teilnehmer*innen haben beim
jungsten Fahrradklimatest des ADFC den Aspekt ,Sicherheit auf den Radwegen” mit einer der
Note 4 oder schlechter benotet. ,Die Aussage alarmiert. Wer Angst auf dem Rad hat, lasst
es stehen.” sagt Uwe Woll vom Verbund Service und Fahrrad und flgt hinzu: ,Wenn wir den
Radverkehrsanteil in Deutschland signifikant erhohen wollen, missen wir endlich die
subjektiven und objektiven Sicherheitsbedenken der Menschen ernst nehmen. Die
Verringerung der Differenzgeschwindigkeiten durch Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit
wirde das Sicherheitsgefiihl der Radfahrenden deutlich erh6hen”
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CO2-AusstoB senken mit Rickhalt aus der Zivilgesellschaft

Der Zeitpunkt fur den Umbau der Stadt ist gunstig wie nie. Knapp 50 Radentscheide haben
bundesweit eine Million Unterschriften flr sichere und zusammenhangende Radnetze in ihrer
Stadt gesammelt. Sie erhéhen damit den Druck auf die Politik, zeigen aber zugleich ihre
Zustimmung, fur den Umbau der autogerechten in eine klimagerechte Stadt. In der Theorie ist
die Entscheidung daflr langst gefallen. Die Bundesregierung hat sich verpflichtet, dass 1,5-
Grad-Ziel einzuhalten. Um das zu schaffen, mussen hierzulande vor allem die CO2-
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Emissionen im Verkehr sinken. Bundesweit ist der Verkehr fur ein Flnftel des CO2-AusstoBes
verantwortlich. Zwei Drittel davon verursachen Pkw. 40 Prozent aller Autofahren sind kurzer
als 5 km. Wer diese Strecke mit dem Rad zur Arbeit statt mit dem Auto hin und zurick fahrt,
spart laut Umweltbundesamt rund 300 kg CO2-Emissionen im Jahr. Momentan nutzen in
Deutschland aber gerade mal zwdlf Prozent der Menschen flr Strecken zwischen zwei bis
funf Kilometer das Rad. In den Niederlande sind es dagegen 37 Prozent. Dort, wo ein Netz
von Radschnellwegen die Region und die Stadte verbindet, werden selbst auf der Distanz bis
zu 20 Kilometer sogar noch 16 Prozent der Wege mit dem Rad zurlckgelegt. Hierzulande sind
es gerade noch vier Prozent. ,Die Verlagerung der Kurzstrecken vom Auto aufs Fahrrad
bietet jetzt die Chance, die Klimaziele im Verkehr zu erreichen”, so Uwe W6ll vom VSF e.V.
,Unsere Fahrradinfrastruktur muss daflir aber nicht nur erhalten, sondern massiv
ausgebaut werden. Das gilt fur Radwege, aber auch fiir ausreichend vorhandene und
sichere Abstellanlagen.”
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Mehr Radverkehr ist gut fur die Gesellschaft

Von einer Verkehrswende hin zu mehr nachhaltiger Mobilitat profitieren alle. Laut einer
Studie von Professor Stefan Gdssling erbringen Radfahrer*innen pro gefahrenen Kilometer
einen volkswirtschaftlichen Nutzen von rund 30 Cent. Autofahren dagegen kosten auf dieser
Strecke 27 Cent. Géssling hat in seiner Berechnung auch die gesundheitsfordernde Aspekte
des Radfahrens beriicksichtigt. Viele Zivilisationskrankheiten wie Ubergewicht,
Bluthochdruck, Herz-Kreislauf-Erkrankungen oder Diabetes mellitus Typ Il beruhen auf
Bewegungsmangel. Nach Angaben der Weltgesundheitsorganisation WHO reichen bereits
taglich 30 Minuten moderate korperliche Aktivitaten, um das Risiko dieser Erkrankungen



erheblich zu verringern. Wer also regelmaBig auf zwei Radern zur Arbeit oder zur Schule fahrt,
starkt seinen ganzen Kérper. Eine umfangreiche US-amerikanische Studie unter knapp 50.000
Menschen, die mit Covid-19 infiziert waren, zeigt nun auch: Wer regelmaBig kérperlich aktiv
ist, zum Beispiel durch Fahrradfahren, hat im Falle einer COVID-19 Infektion eine um mehr als
die Halfte verringerte Chance auf einen schweren Verlauf oder einen Krankenhausaufenthalt.
.Menschen brauchen auch in der Pandemie Bewegung. Zum ersten Mal haben viele
Menschen wahrgenommen, wie wenig Platz FuB- und Radverkehr hat: Etwa 60 Prozent des
StraBenraumes gehoéren den Autos. Ist uns die Bewegung von Autos wirklich wichtiger, als
die der Menschen?", fragt Serensen von Changing Cities.
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Corona verstarkt den Trend Fahrrad und damit eine zukunftsfahige Wirtschaft

Die Mobilitatswirtschaft muss sich transformieren, das ist fur Deutschland mit seiner groBen
Auto-Industrie eine besonders wichtige politische Aufgabe. Die Fahrradwirtschaft als Teil
einer zukunftsfahigen Ldsung ist seit vielen Jahren auf Erfolgskurs. Der Motor der
Entwicklung ist das E-Bike. 2019 wurden bereits mehr E-Bikes verkauft als Diesel-Pkw. Uber
350.000 Rader wurden in 2020 geleast und insgesamt 5,04 Millionen verkauft, 1,95 Millionen
davon hatten einen Motor. Der Durchschnittspreis, den die Kunden pro Fahrrad ausgeben,
verdreifachte sich von 2010 von 420 Euro auf 1279 Euro im Jahr 2020.

Fachleute erwarten flr 2021 und die Folgejahre eine Fortsetzung des Booms auf der StraBe
und in der Wirtschaft. ,Das E-Bike ist ein klarer Wachstumstreiber", sagt Frederic Rudolph. Er
hat am Wuppertal Institut eine Marktstudie erstellt, die die wachsende Bedeutung der
Fahrradbranche belegt. Die Zuwéachse in Handel und Herstellung lagen zwischen 2013 und
2018 in Mittel zwischen 46 und 55 Prozent, bei den Dienstleistungen sogar bei Uber 600
Prozent. Die wirtschaftliche Bedeutung der Branche wachst mit den stédndig neu
hinzukommenden Geschaftsfeldern wie dem Sharing und digitalen Services, dem
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Dienstradleasing oder dem jungsten Standbein, der Citylogistik mit Cargobikes. Mit diesen
neuen Geschaftsfeldern entstehen Tausende neuer Arbeitsplatze und setzen den dlsteren
Prognosen der Autoindustrie etwas entgegen. AuBerdem zeigen zahlreiche wissenschaftliche
Studien: Eine transfomierte Mobilitdtswitschaft hat nicht zwangslaufig weniger Arbeitsplatze
zufolge.
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Fur die Fahrradwirtschaft steht fest: Die Politik ist jetzt im Zugzwang. ,Das Fahrrad kann ein
Teil der Losung fur einige unserer drangendsten Probleme sein: Es halt Menschen fit und
spart dem Gesundheitssystem damit Milliarden, hilft die Klimaziele im Verkehr zu erreichen
und die Branche beschaftigt zudem schon heute knapp 300.000 Menschen, allein im
Handel sind rund 10.000 Jobs und Ausbildungsplatze zu vergeben, das
Steigerungspotenzial ist offensichtlich. Es wird Zeit, dass die Politik entsprechend handelt.
Fahrradforderung bedeutet sichere Infrastruktur und gute finanzielle Rahmenbedingungen
zu setzen.” so Wasilis von Rauch, BVZF. Es ist die Aufgabe der Politik, das Potenzial des
Fahrrads zu nutzen und einen Verkehr zu realisieren, der beides ist: pandemiesicher und
klimaresilient.






