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Management Summary

Die Marktforschungs- und Potenzialstudie ,BikeTransit“ verfolgt das Ziel,
Wirkmechanismen zwischen umgesetzten MaBnahmen zur Attraktivierung des
intermodalen Verkehrs von Fahrrad und Bahn und dem daraus resultierenden
hoheren Aufkommen im Bahnverkehr (zusitzliche Fahrgiste) nachzuvollziehen und
zu quantifizieren. Die Studie soll vertiefte Kenntnisse iiber die Nutzung, die Bedarfe
und die Potenziale von aktuellen und potenziellen BikeTransit-Fahrgasten
hervorbringen. Der vorliegende Benchmarkbericht analysiert Rahmenbedingungen,
umgesetzte MaBnahmen zur BikeTransit-Forderung sowie die Nutzung der
Kombination von Bahn- und Radverkehr in ausgewahlten europdischen Landern
bzw. Regionen (Good Practice-Beispiele).

Der Benchmarkanalyse liegt die Annahme zugrunde, dass die Anteile an BikeTransit-
Verkehren, die in den Benchmarklandern und -regionen bereits realisiert sind, auch
in strukturell vergleichbaren Regionen in Deutschland erreichbar sind.

Der internationale Vergleich Deutschlands mit den Liandern Danemark, Niederlande,
Osterreich und der Schweiz verdeutlicht, dass das Niveau der intermodalen Nutzung
von Fahrrad und Bahn (BikeTransit) in den betrachteten Benchmarklandern bzw. in
Teilregionen zum Teil deutlich hoher liegt als in Deutschland — sowohl hinsichtlich
der BikeTransit-Nutzung als auch der verkehrspolitischen Unterstiitzung. Je nach
nationalem Kontext tragt das Fahrrad als Zubringerverkehrsmittel unterschiedlich
zur Nachfrageentwicklung im Schienenpersonenverkehr bei.

Da die Rahmenbedingungen fiir BikeTransit zwischen den und innerhalb der
Benchmarklander variieren, etwa in der Siedlungsdichte, Topographie und
Mobilitatskultur, lassen sich die hier quantifizierten Ausbauniveaus und Effekte
nicht auf alle Regionen in Deutschland unmittelbar {ibertragen. Die folgenden
ausgewahlten Ergebnisse der Benchmarkanalyse illustrieren jedoch die
GroBenordnung theoretischer Veranderungs- und Verlagerungspotenziale, die sich
durch strategische und verkehrspolitische MaSinahmen und eine mittel- bis
langfristige Forderung erschlieBen lieen.

Die Ergebnisse der Benchmarkanalyse zeigen, dass die Niederlande im Vergleich zu
Deutschland einen dreifach hoheren BikeTransit-Anteil am
Gesamtverkehrsaufkommen aufweisen — ein Niveau, das vergleichbar hoch auch in
den Regionen Vorarlberg (Osterreich) und Kopenhagen (Dianemark) beobachtet
wird. Die Analysen legen nahe, dass die gezielte Unterstiitzung von BikeTransit in
betrachteten Referenzraumen wesentlich zur Steigerung der
Schienenverkehrsleistung beigetragen hat: Zwei von drei zusatzlichen Bahnfahrten in
den Niederlanden stammen dort aus dem BikeTransit. Konkret lassen sich in den
Niederlanden 69 % des Zuwachses an Bahnfahrten (2000—2020) sowie 59 % in
Vorarlberg (2017—2023) auf BikeTransit-Fahrten zuriickfiithren. Dies entspricht
einer durchschnittlichen jahrlichen Wachstumsrate (CAGR) der Personenfahrten mit
der Bahn von jeweils rund 2 %.

Die Entwicklung hin zu mehr BikeTransit wurde in den Niederlanden sowie im
Grofraum und im Bundesland Vorarlberg durch gezielte und zum Teil erhebliche
Investitionen in BikeTransit-Infrastrukturen und -Angebote unterstiitzt:
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e Niederlande: Wihrend der Ausbau von Fahrradstellpldtzen an
niederlandischen Bahnhofen kontinuierlich vorangetrieben wurde, hat der
Radverkehrsanteil im Zubringerverkehr zwischen 2000 und 2020 um
insgesamt 81 % zugenommen (ca. ein Prozentpunkt jahrlich bzw. 3 % CAGR
jahrlich). Heute wird fast jeder zweite Weg zum Bahnhof (47 %) mit dem
Fahrrad zuriickgelegt.

¢ GrofBraum Kopenhagen: Nachdem im GroBraum Kopenhagen
flaichendeckend im gesamten S-Bahnnetz (Ausnahme Station Ngrreport)
attraktive Fahrradmitnahme-Angebote eingefiihrt wurden, stieg die
Bahnnachfrage im Zeitraum von 2009 bis 2016 um 3 % (CAGR bzgl.
Personenkilometer (Pkm)) bzw. 5 % (CAGR bzgl. Umsatz) jahrlich. Die
dortige Einfiihrung der kostenlosen Fahrradmitnahme in der S-Bahn sowie
die Einfiithrung spezieller Fahrradabteile (,Kopenhagener Modell“) waren
wesentliche Griinde fiir den Anstieg des Fahrgastaufkommens um 26 %
innerhalb von sieben Jahren (2010—2016).

e Vorarlberg: Der Ausbau der Bahnhofe zu Mobilitatsdrehscheiben, die
Einfiihrung von Fahrradabteilen nach dem ,Kopenhagener Modell“ sowie die
Integration multimodaler Angebote in Vorarlberger Zeitfahrkarten fiir den
offentlichen Verkehr (Radbox, Carsharing-Guthaben, Bonusprogramm)
beforderten den Anstieg der Verkehrsmittelkombination Fahrrad und Bahn
von rund 14 auf 21 % aller Bahnfahrten. Das entspricht, wie in den
Niederlanden, einem jahrlichen Wachstum (CAGR) von rund 2 %.

Die Ergebnisse aus diesen Benchmarkregionen verdeutlichen, dass eine gezielte
infrastrukturelle Forderung von BikeTransit die intermodale Verkniipfung von
Fahrrad und Bahn stirkt, was in der Folge zu einer signifikanten Zunahme der
Fahrradfahrten im Zu- und Abbringerverkehr und damit einhergehend zu mehr
Bahnfahrten fiihren kann.

Fiir eine Anniaherung an das BikeTransit-Niveau der Referenzlander — hinsichtlich
der Infrastrukturangebote und der Nutzung — waren in Deutschland die Fortsetzung
aktueller praktischer MaBnahmen in Deutschland (Kapitel 2) sowie weitere
umfassendere MaBBnahmen erforderlich, um mehr BikeTransit- und einen hoheren
Bahn- und Radverkehrsanteil zu erreichen. Uber die konsequente Forderung des
Radverkehrs in Deutschland besteht fiir den Anteil des Fahrrads als
Hauptverkehrsmittel bei Wegen bis 30 km ein Wachstumspotenzial von 13 % auf 45
%, wobei die optimierte Verkniipfung mit dem &ffentlichen Verkehr (OV) eine
wesentliche Voraussetzung fiir dieses Potenzial darstellt (Doll et al. 2024, S. 43).

Die wesentlichen, in dhnlicher Form auch von der Brancheninitiative Fahrrad und
Bahnen formulierten Handlungsfelder sind:

e Ausbau einfacher u. zugangsgesicherter Fahrradabstellanlagen —
angesichts des Benchmarks mit den Niederlanden, die pro Kopf eine
sechsmal hohere Anzahl an Stellpliatzen und eine 17-mal hohere Kapazitit an
zugangsgesicherten Anlagen vorhalten.

e Ausweitung von Sharing-Angeboten (Bikesharing, E-Tretroller) -
insbesondere auch an Bahnhofen mittelgroBer und kleiner Stadte, um die
Erreichbarkeit auf der Ersten und Letzten Meile zu verbessern.

Wuppertal Institut | 9
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e Verbesserung der Moglichkeiten zur Fahrradmitnahme — zum
Beispiel durch die Umsetzung geeigneter Fahrzeugkonzepte wie das
~Kopenhagener Modell“ mit speziellen Fahrradabteilen, erganzt um eine
gezielte Nachfragesteuerung iiber Tarife und Zeitfenster.

e Verbesserung der digitalen Integration — um die Plan- und Nutzbarkeit
intermodaler Wege zu vereinfachen, etwa durch die Bereitstellung digitaler
Anwendungen, einheitlicher Buchungsplattformen und integrierter Tarife.

Die Benchmarkanalyse dient als Ersteinschiatzung und validiert wesentliche
Annahmen zu potenziellen Verbesserungen im BikeTransit-Verkehr in Deutschland.
Die Art und GroBenordnung der Handlungsempfehlungen der Brancheninitiative
Fahrrad und Bahnen zum Ausbau von BikeTransit in Deutschland kann dort, wo
Vergleichsdaten vorlagen, als plausibel eingeschétzt und im Wesentlichen bestatigt
werden. Die verkehrspolitische Empfehlung der Brancheninitiative
(Brancheninitiative Fahrrad und Bahnen, 2022a), bis zum Jahr 2030 eine Million
Fahrradstellpldtze an deutschen Bahnhofen zu bauen, wird bei einem Vergleich des
Ausbaustands der Fahrradstellplatze zwischen Deutschland und den Niederlanden
als angemessen und ambitioniert eingeschatzt.

Die Ergebnisse der Benchmarkanalyse basieren auf identifizierten Ausbauniveaus
und verkehrlichen Effekten in den Benchmarklandern. Eine mégliche Skalierung
bestehender und guter lokaler Losungen zur Forderung von BikeTransit-Verkehren
in Deutschland wird an dieser Stelle noch nicht betrachtet. Im weiteren Verlauf der
Marktforschungs- und Potenzialstudie werden umfangreiche empirische
Untersuchungen durchgefiihrt, um verkehrswissenschaftlich fundierte und
verkehrswirtschaftlich belastbare Potenzialabschatzungen fiir mehr BikeTransit in
Deutschland zu erhalten. Dabei werden im Rahmen des Arbeitspakets 3 (Abbildung
1) anhand von Bevolkerungs- und Nutzendenbefragungen die Wirkungen und
Potenziale von umgesetzten BikeTransit-MaBnahmen und Angebotsverbesserungen
bestimmt.
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1 Einleitung

“Any system we do, we do not design for current levels.
It is not about profitability or a couple of years, but the next level.
We need to get on a pathway for one or two generations later.”

“Wir sehen: Wenn das Angebot passt, dann wird es auch angenommen.”

Der Verkehrssektor ist der Sektor, der bisher am wenigsten zur Reduktion der
Treibhausgasemissionen in Deutschland beigetragen hat. Wahrend die
Treibhausgasemissionen in Deutschland im Zeitraum 1990 bis 2023 insgesamt um
46 % reduziert werden konnten, sanken sie im Verkehrssektor um lediglich 11 % —
und damit am geringsten von allen Sektoren (Umweltbundesamt 2025a; 2025b). Das
wirft die Frage nach erforderlichen strukturellen Veranderungen auf, um das
gesetzlich verankerte Ziel der Klimaneutralitat bis zum Jahr 2045 in Deutschland zu
erreichen.

Die Verlagerung von Pkw-Verkehr auf umweltvertraglichere Verkehrsmittel stellt
hierbei eine zentrale Herausforderung dar. Gerade in der Kombination von Fahrrad
und 6ffentlichen Verkehrsmitteln, insbesondere mit der Bahn im Regionalverkehr,
also in den Entfernungsklassen von etwa 10 bis rund 50 km, liegt ein hohes
Potenzial, dass mehr Wege umwelt- und klimafreundlich zuriickgelegt und zugleich
Stausituationen im StraBenverkehr schnell und giinstig reduziert werden, etwa an
den EinfallstraBen in Stadte und Metropolen (Krizek & Stonebraker 2011, S. 162, 164;
Kager 2021, S. 29).

Genau dieses zu hebende Potenzial wird in dem vom Bundesministerium fiir Verkehr
(BMV) als nicht-investives Modellvorhaben geforderten Forschungsprojekt
»BikeTransit“ analysiert. Das Projekt wird vom Projektkonsortium, bestehend aus
dem Wuppertal Institut, der Technischen Hochschule Wildau und dem SINUS-
Institut, bearbeitet und fachlich von der Brancheninitiative Fahrrad und Bahnen
begleitet, die Verkehrsverbande, Aufgabentrager und
Eisenbahnverkehrsunternehmen zusammenbringt und ein Zielbild fiir die
intermodale Kombination von Fahrrad und Bahnen bereitstellen mochte.

Der Begriff ,,BikeTransit® bezeichnet im Forschungsprojekt die intermodale
Nutzung des Fahrrads (sowie von S-Pedelecs und E-Tretrollern) mit der Bahn (mit
Fokus auf den Schienenpersonennahverkehr (SPNV)) in verschiedenen Formen im
Vorlauf, also der Anreise zum Bahnhof, im Hauptlauf mit und ohne Fahrrad im Zug
und im Nachlauf auf der Letzten Meile zum Ziel mit dem Fahrrad, dem Sharing-
Fahrrad oder Sharing-E-Tretroller, 6ffentlichen Verkehrsmitteln oder zu FuB (vgl.
auch die Definition der Brancheninitiative Fahrrad und Bahnen 2022b, S. 2).
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Ziel der Marktforschungs- und Potenzialstudie ist es, fundierte,
verkehrswirtschaftlich quantifizierte Entscheidungsgrundlagen fiir die Forderung
und den Ausbau von BikeTransit zu erarbeiten, bestehende Abschéatzungen zu
Investitionsbedarfen hinsichtlich einer moglichen Nachfrage empirisch zu bewerten
und Impulse zu deren Weiterentwicklung zu geben.

Auf der Basis quantitativer Daten zu Nutzungsmustern, Bedarfen und Potenzialen
von BikeTransit-Fahrgisten wird analysiert, welchen Beitrag BikeTransit zur
Verkehrsverlagerung leisten kann. Dabei wird insbesondere untersucht, wie durch
die bessere Verkniipfung von Fahrrad und Bahn und die ErschlieBung der ersten und
Letzten Meile ein attraktiveres und integriertes Mobilitdtsangebot entsteht, das die
Nachfrage erhoht und zur eigenwirtschaftlichen Finanzierung von BikeTransit
beitragt. Die Ergebnisse der Studie sollen den verkehrspolitischen
Entscheidungstragern in Bund, Landern und Gemeinden, bei Aufgabentriagern und
in den Bahn- und OPNV-Unternehmen helfen, auf Basis belastbarer Zahlen die
eingeschlagene Forderung des Ausbaus von BikeTransit zu verstetigen oder sogar zu
beschleunigen.

Das Forschungsprojekt umfasst fiinf Arbeitspakete (Abbildung 1). Im ersten Schritt
des Projekts dienen Benchmarkanalysen in Form von Analysen quantifizierter Good-
Practice-Beispiele hinsichtlich erhobener Daten und ermittelter Wirkungen im
europaischen Ausland als Grundlage. Darauf aufbauend erfolgt eine Ableitung erster
Einschatzungen zu moglichen GroBenordnungen der Weiterentwicklung von
BikeTransit in Deutschland. Diese Benchmark-, Good-Data- und Good-Practice-
Analyse ist Inhalt dieser Veroffentlichung.

Abbildung 1: Arbeitspakete des Forschungsprojekts

Uberblick Arbeitspakete
e ~

-~ 0O

Benchmark- und Quantitative Empirie: Erhebung BikeTransit-
Good-Data-Analyse Nutzung und -Bewertung Uberpriifung von Ausbau-,
Auswertung verfiigbarer Reprasentative Stichprobe in Deutschland (n=3.000) Erweiterungs- und
quantitativer Studien und und Fokus-Stichprobe in Regionen mit guten Optimierungsbedarfen,
Daten zu Bike-Transit BikeTransit-Bedingungen (n=3.000) zu Zahlungsbereitschaften
Mobilititsverhalten; regionale Befragung an und
15 Good-Practice-Stationen mit (Nicht)-Nutzenden etc. Handlungsempfehlungen

fiir BikeTransit-Angebote

" I -
Expert*inneninterviews Gegentiberstellung zu den

Explorativer Ansatz, Dialog mit

Expert*innen aus Wirkungs- und Potenzialabschitzung — Empfehlungen der
Verkehrsverbiinden, Hochrechnung von Nutzungspotenzialen Brancheninitiative Fahrrad und
Verkehrsunternehmen zu Wirkungsanalyse der Good-Practice-Beispiele, Bahnen_;.Kommumkatmn in den
Good Practice bundesweite Hochrechnung und Policy-Mix- \fachpolltlschen Raum /
Empfehlung
~ /

Im weiteren Projektverlauf wurden Expert*innen aus Verkehrsunternehmen sowie
BikeTransit-Nutzer*innen (an ausgewahlten Bahnhofen und Zuglinien sowie in
Sharing-Apps) und Nicht-Nutzer*innen bundesweit befragt, um in Deutschland
bereits umgesetzte MaBnahmen zu bewerten und Bediirfnisse sowie Nutzungs- und
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Zahlungsbereitschaften zu ermitteln (Arbeitspakete 2 und 3). Dabei erfolgt eine
differenzierte Analyse von Regionen mit unterschiedlichen Ausgangsbedingungen fiir
BikeTransit. Auf Basis der Daten der quantitativen Erhebungen des
Marktforschungsprojekts erfolgt eine Abschatzung der Wirkungen und Potenziale
zur Verkehrsverlagerung auf BikeTransit-Verkehr (Arbeitspaket 4) und die
Uberpriifung von Ausbau- und Optimierungsbedarfen sowie Investitions- und
Zahlungsbereitschaften bzgl. der Handlungsempfehlungen der Brancheninitiative
Fahrrad und Bahnen einschlieflich einer moglichen Ergdnzung der bestehenden
Handlungsempfehlungen (Arbeitspaket 5). Die Ergebnisse werden
zielgruppengerecht fiir Unternehmen, Verbande und Politik aufbereitet und liefern
handlungsrelevantes Wissen fiir den Bahn- und Radverkehr.

Ein Benchmark ist ein VergleichsmaBstab. Ziel dieses internationalen BikeTransit-
Benchmarks ist es, durch den Vergleich mit leistungsfahigen und gut
angenommenen BikeTransit-Systemen im Ausland aufzuzeigen, in welchen
GroBenordnungen andere Lander heute mehr BikeTransit bzw. bessere Bedingungen
fiir BikeTransit aufweisen, welche strategischen und politischen MaBnahmen dazu
beigetragen haben und was daraus fiir BikeTransit in Deutschland gelernt werden
kann.

Im Rahmen dieses Forschungsprojekts erfolgt der Benchmark durch den Vergleich
mit den Lindern Danemark, Niederlande, Osterreich und Schweiz, weil diese Linder
insgesamt oder besonders in Teilregionen fiir gute Rad-, Bahn- bzw. BikeTransit-
Bedingungen bekannt sind. Differenziertere Begriindungen zur Auswahl dieser
Benchmarklander stehen in Kapitel 3.1. Dort werden auch ausgewahlte Kennzahlen
der Lander dargestellt, deren Kenntnis zur Einschatzung der BikeTransit-
Bedingungen relevant ist (z. B. Flache, Siedlungsdichte, Modal Split).

Die Rahmenbedingungen fiir BikeTransit — etwa hinsichtlich Topografie,
Infrastruktur, Demografie oder Mobilitatskultur — variieren zwischen den
untersuchten Benchmark-Landern erheblich. Quantifizierte Ausbauniveaus und
verkehrliche Effekte lassen sich daher nicht unmittelbar auf Deutschland skalieren.
Die Quantifizierungen illustrieren jedoch die GréBenordnung theoretischer
Veranderungs- und Verlagerungspotenziale, welche in den Referenzldndern bereits
durch zielgerichtete MaBnahmen erschlossen wurden und sich perspektivisch auch
in Deutschland realisieren lassen sollten. Um die quantifizierten Niveaus besser
einschatzen zu konnen, werden die guten Beispiele aus den Benchmarklandern auch
qualitativ eingeordnet, um realistische Handlungsspielraume, Umsetzbarkeit und
Kontextfaktoren zu beriicksichtigen.

Vertiefende Analysen zu erforderlichen Strategien und Mafnahmen zur Hebung von
BikeTransit-Potenzialen in Deutschland folgen in den nachfolgenden Arbeitspaketen
des Forschungsprojekts auf der Basis eigener empirischer Erhebungen. Damit sollen
die Erkenntnisse dieses Benchmarkberichts im weiteren Projektverlauf
evidenzbasiert gepriift und weiterentwickelt werden.
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Der BikeTransit-Benchmark fokussiert sich auf den Vergleich Deutschlands mit den
Lindern Dinemark, Niederlande, Osterreich und Schweiz bzw. guten Beispielen aus
diesen Landern (z. B. Teilregionen, EinzelmaBnahmen) zu BikeTransit. Der
besondere Fokus des Benchmarks liegt auf Good-Data-Beispielen, also der gezielten
Suche nach Daten, die Hinweise auf die GroBenordnung umgesetzter MaBnahmen
und Entwicklungen von BikeTransit im Zeitverlauf geben (insbesondere
Verkehrsverhalten, Verkehrsmarkt sowie Ursache-Wirkungs-Zusammenhinge). Die
Benchmark-Studie analysiert insbesondere quantitative Daten und Entwicklungen
der letzten 20 Jahre sowie Good-Practice-Beispiele in Bezug auf

e Fahrradparken am Bahnhof,
e Fahrradmitnahme in der Bahn und
e Nutzung von Sharing-Angeboten (Fahrrad, Pedelec & E-Tretroller).

In allen beschriebenen Konstellationen kann ein Fahrrad auf dem Weg zum
Startbahnhof (,,Erste Meile“ bzw. ,,Zubringerwege“), auf dem gesamten Weg
(Fahrradmitnahme) und auf dem Weg vom Endbahnhof zum Ziel der Reisekette
(,Letzte Meile“ bzw. ,,Abbringerwege“) genutzt werden.

Fiir die Erstellung des Benchmarkberichts wurden verschiedene Quellen
beriicksichtigt. Die Datenquellen sind dabei sehr heterogen. Neben allgemeinen
Statistiken, Marktstudien, Evaluationsstudien, Investitionen und
Forderprogrammen wurden Good-Practice-Beispiele, Jahresberichte,
Mobilitatsberichte und wissenschaftliche Studien einbezogen. Zum besseren
Verstandnis und zur Einordnung der Datenquellen aus den Benchmarkldndern
wurde der aktuelle Wissensstand in Bezug auf BikeTransit mittels einer
strukturierten Literaturrecherche aufgearbeitet. Erganzend wurden Interviews und
Hintergrundgesprache mit Expert*innen aus den betrachteten Landern gefiihrt.
Hierdurch wurden zusitzliche relevante Datenbestidnde identifiziert und angefragt
sowie erganzend fachliche Einschatzungen eingeholt (Abbildung 2).

Abbildung 2: Vorgehen der Benchmarkanalyse

Strukturierte
Literaturrecherche: Interviews mit Expert*innen
Identifizierung aus den betrachteten
bestehender und Landern: Identifizierung von
fehlender Analysen Datenbestanden

Vorgehen

Benchmarkanalyse

Heterogene Datenquellen:
Allgemeine Statistiken,
Marktstudien, Zugang zu

Evaluationsstudien, Investitionen belastbaren Daten
und Férderprogramme,

gute Beispiele, Jahresberichte, }

Mobilitatsberichte,
wissenschaftliche Studien
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Das methodische Vorgehen und die Zwischenergebnisse der Benchmarkanalyse
wurden mit dem Projektbeirat des Forschungsprojekts diskutiert. Hinweise aus den
Gesprachen wurden bei der weiteren Bearbeitung bertiicksichtigt.
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2 BikeTransit in Deutschland

Mit dem folgenden Kapitel soll zur besseren Einordnung der internationalen
Benchmarkergebnisse ein kurzer Uberblick zur BikeTransit-Nutzung und zum Stand
der (infrastrukturellen) Umsetzung in Deutschland gegeben werden. Ein Uberblick
zum aktuellen internationalen Forschungsstand von BikeTransit findet sich im
Kapitel 6.1.

BikeTransit wurde in Deutschland in einer Reihe von Studien und wissenschaftlichen
Untersuchungen behandelt, deren Ergebnisse fiir diesen Kurziiberblick
zusammengefasst werden. Dazu zahlen insbesondere die Studie Mobilitit in
Deutschland — MiD (infas 2025a), der Fahrradmonitor des SINUS-Instituts (SINUS-
Institut 2023), die Studie ,,Fahr-Rad-zum-Zug" der Allianz pro Schiene (Allianz pro
Schiene 2022a) und die in diesem Kontext durchgefiihrte FORSA-Umfrage zum
Fahrradparken am Bahnhof (Forsa 2020), die im Rahmen der wissenschaftlichen
Begleitung der Mobilitats- und Kraftstoffstrategie der Bundesregierung (MKS)
durchgefiihrte Studie “Fahrradparken am Bahnhof” (Kindl et al. 2019), verschiedene
Befragungen und Berichte der bei der Deutschen Bahn angesiedelten Infostelle
Fahrradparken (Infostelle Fahrradparken 2022; 2023), die Workshop-Serien fiir die
Strategieentwicklung und Handlungsempfehlungen der Brancheninitiative Fahrrad
und Bahnen (Brancheninitiative Fahrrad und Bahnen 2022a) sowie der
Branchenbericht von Zukunft Fahrrad (Zukunft Fahrrad 2025a).

BikeTransit stellt in Deutschland bislang nur einen geringen Anteil am
Verkehrsaufkommen dar, auch wenn an einzelnen Bahnhofen (z. B. Liineburg,
Miinster, Freiburg) bereits hohe Nutzer*innen-Zahlen erreicht werden. Gemal der
MiD 2023 (eigene Auswertungen) werden knapp 0,5 % der Wege in der Kombination
aus Fahrrad und offentlichem Verkehr (inkl. U-Bahn, Tram, Bus) zuriickgelegt. Die
durchschnittliche Lange dieser Wege betragt ca. 28 Kilometer und die Nutzer*innen
sind im Mittel 66 Minuten unterwegs. Die Kombination aus Fahrrad und
offentlichem Verkehr wird gema MiD 2023 am meisten fiir (regelmaBige) Wege zur
Arbeit (44 %) und zur Schule (21 %) genutzt sowie zu 24 % auf Freizeitwegen.

Mit dem Fahrradmonitor 2023 wurde ermittelt, dass 31 % der Radfahrenden, also
rund jede/r Dritte, (auch) Fahrrad und 6ffentliche Verkehrsmittel kombinieren. 19 %
nehmen ihr Fahrrad in offentlichen Verkehrsmitteln auch mit und 17 % parken ihr
Fahrrad am Bahnhof oder an einer Haltestelle. Am haufigsten werden dabei Ziige im
Nah- und Regionalverkehr mit dem Fahrrad kombiniert (75 % derjenigen, die ihr
Fahrrad in den o6ffentlichen Verkehr mitnehmen bzw. 70 % derjenigen, die ihr
Fahrrad am OV-Bahnhof abstellen) (SINUS-Institut 2023, S. 9).

Mit einer von der Infostelle Fahrradparken 2021/2022 durchgefiihrten
Crowdsourcing-Befragung wurden knapp 6.000 BikeTransit-Nutzer*innen, die ihr
Fahrrad an Bahnhofen parken, befragt. Dabei zeigt sich, dass 27 % der Befragten fast
taglich so unterwegs sind und weitere 27 % ein bis drei Mal pro Woche. 90 % der
BikeTransit-Nutzer*innen sind unter 20 Minuten bzw. sechs Kilometern mit dem
Fahrrad zum Bahnhof unterwegs, mehr als die Halfte legt vergleichsweise kurze

16 | Wuppertal Institut



Internationaler Benchmark

Wege unter zehn Minuten bzw. drei Kilometern zuriick. (Infostelle Fahrradparken
2023,S.101))

Die Rahmenbedingungen zur intermodalen Nutzung von Fahrrad und Bahn bzw.
offentlichen Verkehrsmitteln sind in Deutschland aus Sicht der Nutzer*innen noch
nicht optimal. Nur 5 % der von der Infostelle Fahrradparken befragten Personen sind
mit der Fahrradparksituation an ihrem Bahnhof rundum zufrieden. Je mehr
Stellplatze pro Reisenden an einem Bahnhof vorhanden sind, desto zufriedener sind
die Nutzer*innen insgesamt. Daneben steigt die Zufriedenheit deutlich, wenn es an
Bahnhofen iiber ein ausreichendes Grundangebot hinausgehend auch
zugangsgesicherte Abstellmoglichkeiten gibt. (Infostelle Fahrradparken 2022, S. 6)

Andere Storfaktoren fallen weniger stark ins Gewicht. Ein unzureichender Schutz vor
Diebstahl und Vandalismus wird auch im Fahrradmonitor als Hauptgrund genannt,
warum Personen ihr Fahrrad nicht am Bahnhof parken (SINUS-Institut 2023, S. 72).

Auch der Fahrradklimatest zeigt, dass hinsichtlich der Zufriedenheit der
Nutzer*innen mit BikeTransit-Angeboten noch Verbesserungspotenzial besteht. So
wurde die Fahrradmitnahme in 6ffentlichen Verkehrsmitteln — je nach
WohnortgroBe der Befragten — mit Schulnoten zwischen 3,7 und 4,2 bewertet.
Sharing-Angebote wurden unabhéngig von ihrer Nutzung in Kombination mit dem
OV mit Schulnoten zwischen 3,8 und 4,6 bewertet. Nur in den GroBstidten mit iiber
200.000 Einwohnern erhalten diese Angebote mit 2,5 (Stadte > 500.000
Einwohner*innen) und 3,1 (Stadte 200.000 bis 500.000 Einwohner*innen)
vergleichsweise gute Bewertungen (vgl. ADFC 2025).

Gleichwohl besteht ein groBes Potenzial fiir die BikeTransit-Nutzung. Die Allianz pro
Schiene hat in ihrer Studie ,,Fahr-Rad-zum-Zug" mittels einer deutschlandweiten
reprasentativen Forsa-Umfrage ermittelt, dass 44 % der Befragten (Erwerbstatige,
Schiiler*innen, Studierende und Auszubildende) sich eine Kombination von Fahrrad
und Zug auf ihren taglichen Wegen vorstellen konnen, wenn bestimmte
infrastrukturelle Voraussetzungen erfiillt sind. Dazu zdhlen ausreichende
Stellplatzkapazitiaten an Bahnhofen inkl. Wetterschutz, verstarkter Schutz vor
Vandalismus und Diebstahl, verbesserte Bahnhofs- und Gleisanbindung, engere
Zugtaktung und verlasslicher Bahnverkehr. (Allianz pro Schiene 2022a, S. 8)

Laut einer Befragung der Infostelle Fahrradparken steigert die Prasenz moderner
Abstellanlagen (max. fiinf Jahre alt) die Fahrradnutzung zum Bahnhof um 17 %
(Infostelle Fahrradparken 2022, S. 6).

In den folgenden Abschnitten werden der aktuelle Umsetzungsstand sowie
bestehende Strategien und Ansitze zur Unterstiitzung des Fahrradparkens, der
Fahrradmitnahme und intermodaler Sharing-Angebote an deutschen Bahnhdofen
skizziert.
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Untersuchungen im Rahmen der Studie ,Fahrradparken an Bahnhofen® (Kindl et al.
2019), der Brancheninitiative Fahrrad und Bahnen und der Infostelle Fahrradparken
zeigen, dass es rund 400.000 Stellplatze an den 6.613 Bahnhofen in Deutschland
gibt. An 97 Bahnhofen — iiberwiegend in der Kategorie ,Regionaler Knoten® — gibt es
112 Fahrradparkhauser mit jeweils 100 und mehr Stellplatzen. Deren
Gesamtkapazitit betragt rund 50.000 Stellpliatze. Zudem gibt es 31 kleinere
Fahrradparkhiuser. Uber alle Fahrradparkhiuser hinweg betrigt die
durchschnittliche Stellplatzzahl 280. Anlagen an Metropolbahnhofen und
GrofBstadtknoten haben im Mittel 560 Stellplitze. (Infostelle Fahrradparken 2022, S.

3)

Die Zahlen basieren auf dem Datenstand von 2020 bis 2022. Die Zahlen diirften
mittlerweile — nicht zuletzt aufgrund der unten dargestellten Vielzahl an
bundesweiten und regionalen Initiativen und Ansitzen zur Forcierung des Ausbaus
von Fahrradstellplatzen an Bahnhofen der jiingeren Vergangenheit — etwas gestiegen
sein. Aktuellere Zahlen liegen derzeit nicht vor.

Es existieren sowohl auf Bundes- als auch auf Landesebene bereits erste Ansitze zur
systematischen und gezielten Unterstiitzung des Fahrradparkens an Bahnhofen.

Mit der Bike+Ride-Offensive unterstiitzen die Deutsche Bahn und das
Bundesministerium fiir Umwelt, Klimaschutz, Naturschutz und nukleare Sicherheit
(BMUKN) bundesweit Kommunen beim Bau von ,,mobilen“ Fahrradparkpliatzen an
Bahnhofen. Kernelemente der Bike+Ride-Offensive sind die schnelle
Standortplanung und Gestattungspriifung zwischen dem Bereich Personenbahnhafe
und DB Immobilien, der Mustergestattungsvertrag, die finanzielle Forderung durch
den Bund, das kostenlose Bereitstellen von geeigneten Flachen durch die Deutsche
Bahn (DB) sowie Rahmenvertrige fiir einfache Standardanlagen ohne Tiefbau, aus
denen Kommunen geeignete Elemente zu glinstigen Konditionen auf eigene Kosten
abrufen konnen. Seit 2019 wurden iiber die Bike+Ride-Offensive der DB ca. 22.000
Stellplatze an 251 Bahnhofen geschaffen (Stand Ende 2024) (Deutsche Bahn 2025, S.

170).

Bei der ebenso bundesweit agierenden Infostelle Fahrradparken liegt der Fokus auf
der Beratung von Kommunen fiir die weitaus komplizierteren, langwierigeren und
kostspieligeren Fahrradparkhauser. Die iiber das Bundesministerium fiir Verkehr
iiber eine Projektfinanzierung geforderte und bei der Deutschen Bahn angesiedelte
Informationsstelle hat seit 2021 iiber 150 Kommunen bei der Umsetzung von
Fahrradparkhausern an Bahnhofen beraten (Stand Ende 2024) (Deutsche Bahn
2025, S. 170). Neben der Einzelberatung zu konkreten Projekten werden auch
Informationsveranstaltungen und Fachkonferenzen durchgefiihrt und
praxisrelevante Handreichungen erstellt.

Im Mairz 2023 startete das damalige BMDV ein neues Forderangebot fiir
Fahrradparkhauser an Bahnhofen mit bis zu 110 Millionen Euro bis 2026 (BALM
2023).

Eine institutionalisierte und systematische Unterstiitzung von Fahrradparken an
Bahnhofen gibt es dariiber hinaus insbesondere in den Bundeslandern Baden-
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Wiirttemberg, Schleswig-Holstein, Nordrhein-Westfalen, Brandenburg und
Hamburg. Dabei sind Unterschiede bei Zentralisierung, Standardisierung,
Forderinstrumenten und beim Implementierungsgrad erkennbar.

Schleswig-Holstein verfolgt mit dem Bike+Ride-Programm der NAH.SH bereits seit
2015 einen institutionalisierten Ansatz fiir SammelschlieBanlagen. Die NAH.SH
bietet Kommunen neben Beratungsangeboten die Moglichkeit, Bike+Ride-Anlagen
im landeseigenen NAH.SH-Design iiber einen Rahmenvertrag abzurufen. Dadurch
werden Planungs- und Beschaffungsprozesse vereinfacht. Zudem verwaltet sie die
Fordermittel des Landes, mit denen Planung und Bau von Bike+Ride-Anlagen mit
bis zu 75 % gefordert werden. Bisher (Stand 2025) haben 40 Kommunen in
Schleswig-Holstein Bike+Ride-Anlagen im NAH.SH-Design umgesetzt. (NAH.SH
0.J.)

Ahnliche Ansitze gibt es in Baden-Wiirttemberg. Die seit 2022 bestehende, bei der
Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wiirttemberg angesiedelte Kompetenzstelle
RadPARKEN stellt den Kommunen neben Beratungsangeboten seit Oktober 2025
auch einen landesweiten Rahmenvertrag fiir modulare, standardisierte
Fahrradabstellanlagen zur Verfligung. Das Land fordert zudem die Planung und den
Bau von Fahrradabstellanlagen sowie den Erwerb und die ErschlieBung von
Grundstiicken. Diese Initiativen zielen darauf ab, die bestehenden
Stellplatzkapazitaten an Bahnhofen in Baden-Wiirttemberg auf insgesamt 100.000
zu verdoppeln (NVBW o. J. a; NVBW 2025).

Nordrhein-Westfalen geht einen alternativen Weg, indem es mit ,,radbox.nrw* ein
landesweites digitales Zugangssystem fiir Fahrradstellplatze an Bahnhofen und
OPNV-Haltestellen bereitstellt. Dieses ersetzt bauliche Standardisierung teilweise
durch funktionale und softwarebasierte Interoperabilitat: Nutzer*innen konnen
sichere Abstellplatze buchen, 6ffnen und bezahlen. Seit 2022 wurden von ca. 50
Kommunen und Verkehrsunternehmen etwa 110 radbox.nrw-Anlagen mit rund
4.000 Stellplatzen umgesetzt (Zukunftsnetz Mobilitait NRW 2025). Im
Verkehrsverbund Rhein-Ruhr gibt es zudem das System ,,Dein Radschloss®, mit dem
ebenfalls Fahrradabstellanlagen mit elektronischem SchlieBsystem realisiert und
gefordert werden. Bisher (Stand 2024) wurden etwa 2.200 Stellplitze an 122
Standorten umgesetzt (Zukunftsnetz Mobilitit NRW 2024). Die Geburtsstunde
schlug im Jahr 2016. Gestartet wurde dieses Projekt bereits im Jahr 2016 im
Rahmen des Bundeswettbewerbs ,, Klimaschutz im Radverkehr des
Bundesumweltministeriums.

Brandenburg nimmt eine Sonderstellung ein: Hier liegt der Schwerpunkt auf
Koordination, Beratung und Qualitdtsrahmen durch die 2021 eingerichtete und tiber
Projektmittel des Bundesministeriums fiir Verkehr geforderte ,,Vernetzungsstelle
Bike+Ride“. Die Vernetzungsstelle koordiniert seit 2023 unter anderem das
Pilotprojekt ,Modulares Fahrradparken — RadPark®, in dessen Rahmen mit Bundes-
und Landesforderung 14 modulare Bike+Ride-Anlagen umgesetzt werden. Ein
flaichendeckendes Landesprogramm, wie in Baden-Wiirttemberg oder Schleswig-
Holstein, existiert hier nicht. (VBB 0. J. a; VBB 0. J. b)

Unter den Stadtstaaten ist Hamburg mit seinem integrierten Ansatz fiir Planung, Bau
und Betrieb hervorzuheben. Der Bau einheitlicher Anlagentypen wird zentral
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gesteuert. Der Betrieb erfolgt iiber die landeseigene P+R-Gesellschaft, die
Finanzierung iiber landeseigene Mittel. 2023 standen rund 27.000 Stellplédtze an den
Stationen des Hamburger Schnellbahnnetzes zur Verfiigung. (hamburg.de GmbH,
0.J.)

In anderen Bundeslandern — z. B. Bayern, Niedersachsen, Hessen, Sachsen, Sachsen-
Anbhalt, Thiiringen, Mecklenburg-Vorpommern, Rheinland-Pfalz und Saarland —
existieren zwar Forderinstrumente, technische Leitfiaden oder organisatorische
Netzwerke, jedoch ohne die institutionelle Dichte der oben dargestellten Programme.
Die Umsetzung erfolgt dort in der Regel dezentral, projektbezogen und ohne
landesweiten Koordinationsrahmen.

Die Strategien der SPNV-Aufgabentriger zur Fahrradmitnahme in Deutschland
bewegen sich in einem komplexen Spannungsfeld zwischen der politisch
angestrebten Starkung des Umweltverbunds und den physisch begrenzten
Kapazitaten der Schienen- und Fahrzeuginfrastruktur. In der Praxis lassen sich
verschiedene Ansitze identifizieren.

Ein integrativer Ansatz zielt auf die maximale Attraktivitdt des Gesamtangebots ab,
indem die Fahrradmitnahme als integraler Bestandteil der Daseinsvorsorge begriffen
wird. Bundeslander wie Sachsen-Anhalt und Thiiringen fungieren hierbei als
Pioniere, indem sie eine generelle Kostenfreiheit fiir die Mitnahme etabliert haben.
Dabei ist zu beachten, dass die kostenlose Fahrradmitnahme dort nur im Rahmen
vorhandener Kapazitaten moglich ist und kein Rechtsanspruch auf Beforderung
besteht. Zusitzlich haben Fahrgiste, Kinderwagen und Rollstiihle bei
Kapazitatsengpassen Vorrang vor dem Fahrrad. Ein weiteres Praxisbeispiel ist die
Fahrradmitnahme im Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV), der diese ganztagig
ermoglicht, sofern dies betrieblich verantwortbar ist. Die Fahrradmitnahme wird
beim RMV iiber eine visuelle Markierung an den Tiiren und ein klares
Priorisierungssystem zugunsten von Rollstuhlfahrenden und Kinderwagen geregelt
(,Fair fahrt vor“) (RMV o. J. a; RMV o. J. b).

Demgegeniiber steht ein regulatorischer Ansatz, der primar in hoch ausgelasteten
Ballungsraumen im Bahnverkehr zur Anwendung kommt. Hier steht die Sicherung
der Betriebsstabilitdt des Bahnverkehrs im Vordergrund. Durch eine Kombination
aus tariflichen Hiirden und zeitlichen Einschrankungen (wie etwa im hvv Hamburg
oder wahrend der morgendlichen Rushhour in Baden-Wiirttemberg) wird versucht,
die Fahrradmitnahme in nachfrageschwachere Randzeiten zu verlagern (hvv o. J.;
NVBW o. J. b). Ein innovatives Beispiel fiir die preisliche Steuerung ist das
bayerische BaSTi (R) (Bayerisches SPNV-Ticket Rad), das durch einen pauschalen
Preis von nur einem Euro die preisliche Hiirde fiir die Mitnahme massiv senkt,
jedoch durch zeitliche Einschrankungen und die Beschrankung auf bestimmte
Strecken sicherstellt, dass die Kapazitaten fiir Pendlerstrome ohne Fahrrad gewahrt
bleiben (BEG o. J.). Weitere regulatorische Ansitze finden sich in Rheinland-Pfalz
und dem Saarland. Dort ist die Mitnahme jeweils von Montag bis Freitag ab 9 Uhr
sowie an Samstagen, Sonn- und Feiertagen ganztigig, und somit auBerhalb der
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morgendlichen Hauptverkehrszeit im Berufsverkehr kostenfrei méglich (DB
Fernverkehr o. J.).

Ergianzend dazu verfolgen Aufgabentriger in touristisch gepragten Regionen eine
Strategie der Angebots-Flexibilisierung. Da die Nachfrage hier stark saisonal
schwankt, setzen Akteure wie die LNVG in Niedersachsen sehr frith auf
Fahrzeugkonzepte, bei denen Sitzplatzkapazitaten im Sommer flexibel zugunsten von
Fahrradstellplatzen umgebaut werden konnen (LNVG et al. 2006, S. 1). Flankiert
wird dies zunehmend durch digitale Steuerungstools, wie etwa Echtzeit-
Auslastungsanzeigen bei der S-Bahn Miinchen (Bayern), die den Fahrgastfluss
proaktiv lenken (DB Regio o. J.).

Zunehmend an Bedeutung gewinnt zudem die infrastrukturelle
Verlagerungsstrategie. In Regionen wie Nordrhein-Westfalen oder dem VBB-Gebiet
wird die Erkenntnis, dass eine unbegrenzte Mitnahme in Ziigen physisch nicht
skalierbar ist, fiir strategische Forderungen leitend. Der Fokus verschiebt sich hier
konsequent von der Beforderung des Fahrrads im Zug hin zum Ausbau hochwertiger
»Bike+Ride“-Infrastrukturen an den Stationen. Durch einfache und auch gesicherte
Abstellanlagen und Sharing-Systeme soll die Notwendigkeit der physischen
Mitnahme reduziert werden, ohne die Multimodalitiat der Reisekette zu
beeintrachtigen.

Bike- und E-Tretroller-Sharing sind wichtige ergianzende Komponenten zum
Schienenverkehr, indem sie Fahrgasten insbesondere auf der Letzten Meile eine
flexiblere Erreichung ihres Reiseziels ermoglichen. 2025 waren deutschlandweit
115.070 Fahrrader in Bikesharing-Systemen verfiigbar. Dazu zdhlten 57.440 E-Bikes
und 1.950 Lastenrider (Zukunft Fahrrad 2025a). Zusétzlich sind in Deutschland
derzeit iber 210.000 E-Tretroller im Einsatz (Jung, zitiert nach Zukunft Fahrrad
2025b). Ergebnisse aus dem NRVP-Projekt ,MMoNK" zeigen, dass offentliche
Sharing-Angebote in Deutschland vor allem fiir die Letzte Meile der Reise genutzt
werden und deutlich seltener fiir die gesamte Wegstrecke (Difu 2022). Nach
iiberschlagiger Abschatzung auf Basis eigener Recherchen' stehen an maximal 20 %
der deutschen Bahnhofe Sharing-Angebote zur Verfiigung.

Um das Potenzial von Sharing in Kombination mit dem OV gezielt zu nutzen, werden
verschiedene Strategien verfolgt:

Digitale Biindelung: Plattformen wie ,Jelbi“ (Berlin), ,hvv switch“ (Hamburg) oder
die geplante Mobilitatsplattform ,Max“ — ein Gemeinschaftsprojekt von BVG und
hvv — integrieren Suche, Buchung und Bezahlung verschiedener Anbieter in einer
Benutzeroberfliche, um den Umstieg intuitiv zu gestalten.

Tarifliche Verkniipfung: Kooperationsmodelle integrieren Sharing-Angebote in
Tarife des OV. Beispiele sind Freiminuten-Kontingente fiir Abonnent*innen beim

! Diese Schitzung geht davon aus, dass, wenn ein Sharing-Angebot in einer Stadt/Gemeinde
vorhanden ist, dieses an allen Bahnhofen innerhalb des Stadt-/Gemeindegebiets zur
Verfligung steht.
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hvv (StadtRAD), ,,Leipzig mobil“ (LVB) oder vergiinstigte Konditionen im VRR
(,metropolradruhr®). Ziel ist die Positionierung von Sharing als natiirliche
Verlangerung des Bahntickets.

Physische Verkniipfung: Mobilitdtshubs minimieren die Distanz zwischen den
Verkehrstragern. Erfolgreiche Konzepte sind die iiber 100 Berliner ,Jelbi-Stationen®
sowie die landesweiten ,,mobilstationen NRW*. Diese biindeln Angebote an
Knotenpunkten und erh6hen durch geordnete Abstellflichen die Verlasslichkeit fiir
Pendler*innen.

In landlichen Regionen bleibt Sharing aufgrund geringer Nachfragedichten oft eine
Randerscheinung. Positive Gegenbeispiele sind die ,,SprottenFlotte*
(KielRegion/Schlei-Region) sowie das Bergische e-Bike (Rheinisch-Bergischer Kreis),
das durch eine konsequente Elektrifizierung der Flotte die topografischen Hiirden im
landlichen Raum iiberwindet und Pendler*innen gezielt an die regionalen Bahnhofe
anbindet.

Der deutsche Sharing-Markt zeigt Ansitze systemischer Integration mit dem OPNV,
ist jedoch im Vergleich zu den Niederlanden von einem flichendeckenden Angebot
an Bahnhofen und Knotenpunkten weit entfernt. Wahrend einige urbane Zentren
teilweise bereits tiefgreifende Verkniipfungen aufweisen, mangelt es in der Flache oft
an dauerhafter Finanzierung und tariflicher Durchgéangigkeit. Dies liegt u. a. an
erschwerten Rahmenbedingungen in landlich gepragten Regionen und in Regionen
mit geringeren Bevolkerungsdichten. Dort ist im Vergleich zu stark frequentierten
stadtischen Bahnhofen mit einer geringen Nutzung und geringeren Einnahmen zu
rechnen, was die Wirtschaftlichkeit von Sharing-Angeboten einschrankt (Rudolph &
Schiite 2024, S. 59).

In der Studie ,,Fahrradparken am Bahnhof* (Kindl et al. 2019), die im Rahmen der
wissenschaftlichen Begleitung zur Mobilitats- und Kraftstoffstrategie der
Bundesregierung entstanden ist, und durch die Bike+Ride-Offensive wurde ein
Gesamtbedarf von insgesamt 1,5 Mio. Fahrradstellplatzen an Bahnhofen ermittelt.
Allein an den 1.000 aufkommensstarksten Bahnhofen wird ein Bedarf von etwa einer
Million Stellplatze gesehen, wobei an rund 10 % dieser Standorte groBe
Fahrradparkhauser mit mehr als 2.000 Platzen erforderlich sind. Fiir die
Realisierung dieser Ziele wurde ein Investitionsvolumen von circa drei Milliarden
Euro veranschlagt. Organisatorisch empfiehlt die Untersuchung zudem eine engere
Verzahnung zwischen der Deutschen Bahn, dem Bund und den Kommunen sowie die
Etablierung zentraler Koordinierungsstellen, um Planungs- und
Genehmigungsprozesse signifikant zu beschleunigen.

Die im Herbst 2021 gegriindete Brancheninitiative Fahrrad und Bahnen, bestehend
aus fahrrad-, fahrgast- und bahn-politischen Verbanden und Unternehmen2, hat im

2 Verbande und zivilgesellschaftliche Organisationen: Fahrgastverband PRO BAHN, VCD —
Verkehrsclub Deutschland, Zukunft Fahrrad — Bundesverband Zukunft Fahrrad, changing
cities; Unternehmen: Deutsche Bahn (DB), Netinera (Ferrovie dello Stato Italiane Group);
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Jahr 2022 erstmals politische und unternehmerische Handlungsempfehlungen zur
ambitionierten Forderung von BikeTransit erarbeitet und veroffentlicht. Die
Motivation ist, BikeTransit ,,massiv“ zu fordern, um sowohl Klima- und
Stauprobleme zu losen als auch einen Beitrag zu den politisch seitens der damaligen
Bundesregierung beschlossenen Verdopplungszielen des Bahnverkehrs und des
Radverkehrs bis 2030 zu leisten (Brancheninitiative Fahrrad und Bahnen 2022b, S.
2). Dafiir hat die Brancheninitiative fiinf zentrale Bereiche fiir MaBnahmen
herausgearbeitet und hinsichtlich Investitionen und weiterer Kosten quantifiziert.
Fokus sind die fiinf Handlungsfelder:

1. Ausbau des Fahrradparkens.

2. Verkehrspolitische Integration von Bikesharing und Fahrradverleih in den
Kommunen.

3. Digitale Losungen zur Information, Planung und Buchung von integrierten
Fahrrad- und SPNV-basierten Fahrten.

4. Einfache, incentivierende und steuernde Beforderungsbedingungen.

5. Mehr Zug- und Mitnahmekapazitaten, funktionale Schienenfahrzeuge und
komfortable Anlagen (Brancheninitiative Fahrrad und Bahnen 2022b, S. 3).

Die Initiative hat zum aktuellen Bestand von 400.000 B+R-Plitzen einen
Zubaubedarf von einer Million Fahrradstellplatzen bis 2030 kalkuliert
(Brancheninitiative Fahrrad und Bahnen 20224, S. 3), der auf die Analysen der
Studie ,Fahrradparken am Bahnhof* und der Bike+Ride-Offensive zuriickgeht.

Zudem wird ein Mindestbedarf von 120.000 Bikesharing-Fahrradern rund um
Bahnhofe geschitzt. Deren Planung und Betrieb erfordert laut Brancheninitiative
den Aufbau eines Kompetenz-Centers und Planerpools sowie die Entwicklung einer
Sharing-Backend-Plattform.

Im Hinblick auf die Fahrradmitnahme fordert die Brancheninitiative einfache,
attraktive Fahrrad-Tickets und Beforderungsbedingungen, die eine Steuerung je
nach Auslastungsgrad ermoglichen, sowie eine Optimierung der Ziige fiir die
Fahrradmitnahme.

Diese Handlungsempfehlungen werden von den oben genannten Fahrrad- und
Verkehrsverbanden sowie Schienenverkehrsunternehmen unterstiitzt. Im Rahmen
dieses Forschungsprojekts erfolgt eine wissenschaftliche Priifung der
Handlungsempfehlungen und die Quantifizierung der Nachfrageseite.

Branchen- und Wettbewerbsinitiative: Allianz pro Schiene, Bundesverband
SchienenNahverkehr, mofair — Biindnis fiir fairen Wettbewerb im Schienenpersonenverkehr
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3 Internationaler Benchmark

Die Benchmarkanalyse zielt darauf ab, aus dem Ausland zu lernen, also
internationale Referenzbeispiele darzustellen, um Erfolgsfaktoren und
Rahmenbedingungen fiir eine erfolgreiche Verkniipfung von Fahrrad und Bahn zu
verstehen und zu dokumentieren. Zunachst werden die zentralen Charakteristika der
betrachteten Benchmarklander kurz beschrieben, bevor spezifische Themenfelder
wie Bahnnutzung, Fahrradnutzung, Fahrradparken, Fahrradmitnahme und Sharing-
Angebote analysiert werden. Ziel ist es, aus den internationalen Best-Practices erste
quantifizierte Erkenntnisse fiir den Ausbau von BikeTransit in Deutschland
abzuleiten.

Die Benchmarkanalyse untersucht die Moglichkeiten fiir mehr BikeTransit in
Deutschland durch den Vergleich von Ist-Situationen und Entwicklungen in
Deutschland mit den ausgewiahlten Good-Practice-Landern Niederlande, Danemark,
Schweiz und Osterreich. Zustinde, Entwicklungen und Wirkungsmechanismen
werden dabei von vielfaltigen Faktoren beeinflusst, deren Detailanalyse iiber den
Rahmen dieser Studie hinausgehen wiirde. Der Fokus des Berichts liegt vielmehr auf
der Identifizierung relevanter GroBenordnungen und Veranderungen im BikeTransit
internationaler Vergleichsbeispiele, um auf der Basis statistischer Vergleichsdaten
Orientierungswissen fiir Ausbau und Verbesserungsmaoglichkeiten in Deutschland zu
generieren.

Zur besseren Einordnung der Entwicklungen in den jeweiligen Benchmarklandern
und den Moglichkeiten fiir mehr BikeTransit werden in den folgenden Kapiteln
grundlegende Charakteristika der Lander beschrieben.

Die Auswahl der Lander ergab sich aus pragmatischen Erwagungen, u. a. besonders
hohen Radverkehrsanteilen, einer langjahrigen stringenten Radverkehrs- bzw.
Bahnausbaupolitik sowie der unmittelbaren Nachbarschaft zu Deutschland.

In den Niederlanden ist die intermodale Nutzung von Fahrrad und Bahn
mittlerweile ein fester Bestandteil der Mobilitat, weshalb sie haufig als
Referenzbeispiel fiir eine besonders ambitionierte Integration von Fahrrad und
Bahnen angesehen wird. Rund jede zweite Bahnfahrt wird auf der Ersten Meile mit
einem Fahrrad absolviert (Kager et al. 2016, S. 208; Kager & Harms 2017, S. 25). Der
langjahrige, entschlossene Ausbau in den Niederlanden war u. a. eine mafgebliche
OrientierungsgroBe fiir das Zustandekommen und die Entwicklung der Bike+Ride-
Offensive in Deutschland und im Nachgang auch der Brancheninitiative. Gleichzeitig
korrespondiert dieser Ausbau in den Niederlanden mit einer ausgepragten
Philosophie von ,Nimm dein Fahrrad nicht mit in den Zug®. Dies zeigt sich an den
restriktiven Regelungen in den Niederlanden, die eine Mitnahme wahrend der
Hauptverkehrszeiten landesweit untersagen (Nello-Deakin & Brommelstroet 2021, S.

3242).

Die Schweiz ist insbesondere aufgrund der hohen Investitionen in den
Schienenverkehr und der Dichte des Bahnnetzes als VergleichsmaBstab fiir
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BikeTransit relevant. Sie fiihrt das Ranking der Dichte des Schienennetzes in Europa
an und investiert im europaischen Vergleich weiterhin auf hohem Niveau in die
Schieneninfrastruktur (IRG-Rail 2025, zitiert nach Statista 2025a, Allianz pro
Schiene 2025). Die Schweiz hat {iber Jahre ihre Bahnhofsinfrastruktur und deren
Umfeld systematisch als Mobilitatsdrehscheiben fiir diverse Verkehrstrager, u. a.
auch das Fahrrad, ausgebaut (Schweizer Bundesamt fiir Raumentwicklung 2024).
Bereits seit 1998 gibt es das Forum Velostationen Schweiz mit dem Ziel,
Fahrradstationen systematisch zu fordern — derzeit gibt es 59 Velostationen an
Schweizer Bahnhofen.

Danemark wird im Allgemeinen aufgrund der dort ausgepragten Fahrradkultur
und im Speziellen aufgrund einer stark nachgefragten Fahrradmitnahme in der S-
Bahn Kopenhagen im Rahmen der Benchmarkanalyse beleuchtet. Dabei soll gezeigt
werden, warum es zur erhohten Nachfrage bei der Fahrradmitnahme gekommen ist,
wie die Umsetzung angegangen wurde und welche Effekte auf die Nutzung der S-
Bahn zu beobachten waren. Der Grofraum Kopenhagen, der die Fahrradmitnahme
mit dem ,, Kopenhagener Modell“ stark gefordert hat (flichendeckend im gesamten
Netz der S-Bahn Kopenhagen mit Ausnahme der Station Nerreport), ist damit ein
Gegenbeispiel zur oben genannten Philosophie in den Niederlanden, das Fahrrad aus
Kapazitatsgriinden nicht im Zug mitzunehmen. Das Beispiel liefert wertvolle
Hinweise dazu, welche Rahmenbedingungen die Fahrradmitnahme entscheidend
beeinflussen konnen. Gleichzeitig zeigt das ,,Kopenhagener Modell“ praxisnah,
welche MaBnahmen sich bewdhrt haben und welche begleitenden Faktoren zu einer
deutlichen Zunahme der Fahrradmitnahme beigetragen haben.

In Osterreich wurden in den letzten Jahren vor allem im Bundesland Vorarlberg
vielfaltige MaBnahmen im BikeTransit umgesetzt. Diese sind auf einen tiefgreifenden
und breiten Mobilitatsleitbildprozess zuriickzufiihren, dessen Wirkungen im
Rahmen dieser Benchmarkstudie genauer betrachtet werden. Insbesondere der
Umbau der Bahnhofe zu Mobilitdtsdrehscheiben inkl. Fahrradabstellmoglichkeiten
sowie die Kapazititsausweitung zur Mitnahme in den Ziigen nach dem
»,Kopenhagener Modell“ sind Griinde fiir die Auswahl.

Um die nachfolgenden Analysen kontextualisieren zu konnen, werden in diesem
Kapitel wesentliche Rahmenbedingungen der untersuchten Benchmarklander
skizziert. Im Fokus stehen dabei die demografische Struktur, die Siedlungsdichte
sowie die topographischen Gegebenheiten.

Neben diesen quantifizierbaren Charakteristika existieren weitere teils weiche,
schwer messbare Einflussfaktoren, die die Nutzung von Fahrrad, Bahn und
BikeTransit pragen. Diese weisen in den Benchmarklandern unterschiedliche
Auspragungen auf. Zusatzlich gibt es relevante Kennzahlen, fiir die aufgrund
heterogener Datenqualitat an dieser Stelle kein sinnvoller Vergleich zwischen den
Benchmarkldandern vollzogen werden konnte. Zu diesen Faktoren zahlen u. a. die
Qualitat der Radverkehrsinfrastruktur (u. a. Anbindung des Bahnhofs an das
Radverkehrsnetz, Netzdichte, Sicherheit, Priorisierung des Radverkehrs). Auch die
Mobilitatssozialisation und die Mobilitatskultur sind entscheidende Faktoren fiir die
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Verkehrsmittelwahl. Hinzu kommen individuelle Gewohnheiten und
Mobilitatsroutinen, die in Kombination mit der Attraktivitat der alternativen
Verkehrsmittel (insbesondere MIV) die Etablierung einer BikeTransit-Nutzung
beeinflussen.

Anzahl der Einwohner*innen

In Deutschland leben deutlich mehr Einwohner*innen als in den anderen
Benchmarklandern (Abbildung 3). Die Hebung von BikeTransit-Potenzialen kann
daher in Deutschland mit prinzipiell hohen absoluten Wirkungen verbunden sein,
wenn man Entwicklungen in den Benchmarkldndern auf die deutschen Verhaltnisse
iibertragt (z. B. hinsichtlich zusatzlicher Fahrgaste und CO.-Reduktionspotenzialen).
Zugleich ist eine flichenhafte Umsetzung mit deutlich hoheren Aufwianden
verbunden, da aufgrund der hoheren Bevolkerungszahl in Deutschland, der
flichenmaBigen Ausdehnung des Landes und der folglich deutlich hoheren Anzahl an
Bahnhofen entsprechend andere GroSenordnungen im Ausbau der BikeTransit-
Infrastruktur erforderlich sind.

Abbildung 3: Anzahl der Einwohner*innen im Lindervergleich (2024)
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Quelle: Eigene Darstellung nach Daten von BFS o. J.; CBS 2026a; Statistik Austria 2026;
Statistischen Bundesamt 2025a und Statistics Denmark 2025

Siedlungsdichte

Im Folgenden wird die Siedlungsdichte der Benchmarklander dargestellt, d. h. die
Anzahl der Einwohner*innen pro tatsachlich besiedelter Flache (Einwohner*innen
pro Quadratkilometer Siedlungs- und Verkehrsfliache, vgl. Umweltbundesamt o. J.).
Die Siedlungsdichte wird betrachtet, da dichte Siedlungsstrukturen die Nutzung von
BikeTransit begiinstigen (Kager et al. 2016, S. 213 & 217; KiM 2018, S. 14).
Bahnhaltepunkte liegen haufig in dichter besiedelten Siedlungsstrukturen (Kager et
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al. 2016, S. 212). Je mehr Menschen im Einzugsgebiet um einen Bahnhof herum
wohnen, also je dichter dort die Siedlungsstrukturen sind, desto hoher ist die
potenzielle BikeTransit-Nutzung, da typische Fahrraddistanzen bei 5 bis 7,5
Kilometern liegen (ebd., S. 213).

Es gibt keine einheitliche statistische Datengrundlage zur Siedlungsdichte, weshalb
die Werte auf der Basis offizieller Lander- und Flachenstatistiken berechnet wurden
(Division der Anzahl der Einwohner*innen durch die Siedlungs- und Verkehrsflache
in Quadratkilometern).

Das Ergebnis zeigt, dass die Niederlande und die Schweiz die hochsten
Siedlungsdichten aufweisen, wiahrend Deutschland auf einem niedrigeren Niveau
liegt (Abbildung 4). In den Benchmarklandern Niederlande und Schweiz liegen
aufgrund ihrer hoheren Siedlungsdichte somit tendenziell giinstigere
Ausgangsbedingungen fiir die BikeTransit-Nutzung vor (Abbildung 4), da tendenziell
mehr Menschen in radfahrfreundlichen Distanzen zum SPNV leben diirften als in
weniger dicht besiedelten Landern. Dieser Umstand ist zu beriicksichtigen, wenn
Daten aus den Benchmarkldndern mit einer hoheren BikeTransit-Intensitat
(insbesondere aus den Niederlanden) auf Deutschland iibertragen werden.

Abbildung 4: Siedlungsdichte der Benchmarkliander
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Topographie

Auch die Topographie hat einen relevanten Einfluss auf die Mobilitat eines Landes.
Wihrend Deutschland eine sehr abwechslungsreiche Topographie aufweist mit
flachen, hiigeligen und gebirgigen Regionen, sind die Niederlande iiberwiegend flach,
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Dinemark flach bis leicht hiigelig und die Schweiz und Osterreich in Teilen alpin
gepragt.

Flache Landschaftsformen begiinstigen eine Alltagsmobilitat mit dem Fahrrad,
wahrend das Fahrrad in hiigeligen Landschaften starker in Stadten und Talern
genutzt wird oder zu Freizeitzwecken. Gerade in hiigeligen Landschaften erleichtern
Pedelecs und E-Bikes das Fahrradfahren, deren Anzahl in deutschen Haushalten
stetig zunimmt (ZIV 2025).

Ein dicht ausgebautes Schienennetz bildet eine wichtige Grundlage fiir BikeTransit-
Verkehre. Diesbeziiglich profitiert besonders die Schweiz von einem gut ausgebauten
Bahnnetz. Mit einer Schienendichte von 12,8 km pro 100 km? liegt sie im
europdischen Vergleich an der Spitze (IRG-Rail 2025, zitiert nach Statista 2025a).
Auch Deutschland verfiigt mit 11,0 km/100 km? iiber ein vergleichsweise dichtes
Schienennetz. Die Niederlande erreichen 7,3 km/100 kmz?, wihrend Osterreich mit
6,8 km/100 km? und Danemark mit 5,9 km/100 km?2 etwas niedrigere Werte
aufweisen (IRG-Rail, zitiert nach Statista 2025a).

Neben der Dichte des Schienennetzes ist die Investitionsquote fiir den Ausbau und
teilweise auch fiir den Erhalt des Schienennetzes ein wichtiger Faktor zur Bewertung
der Ausgangsbedingungen fiir BikeTransit. Zur Einordnung der verkehrspolitischen
Schwerpunktsetzung des Bahnverkehrs in den betrachteten Landern erfolgt hier ein
Vergleich der jahrlichen Pro-Kopf-Investitionen in die Schieneninfrastruktur
(Abbildung 5).

Abbildung 5: Investitionsquote im Schienenverkehr im Benchmarkvergleich
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Quellen: Eigene Abbildung nach Daten von Allianz pro Schiene 2016; Allianz pro Schiene
2019; Allianz pro Schiene 2020; Allianz pro Schiene 2021; Allianz pro Schiene 2022b; Allianz
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pro Schiene 2023; Allianz pro Schiene 2024; Allianz pro Schiene 2025; Statista 2017; Statista
2025b; Statista 2025¢ und Statista 2025d

Die Schweiz investiert im Betrachtungszeitraum (2015—2024) mit 300 bis 500 Euro
pro Kopf konstant ein Vielfaches der deutschen Summe. Auch Osterreich investiert
durchgehend auf einem sehr hohen Niveau, mit einem klaren Aufwartstrend von
iiber 200 Euro auf rund 350 Euro pro Kopf.3

Die Investitionen in Danemark und den Niederlanden bewegen sich in einem
Korridor zwischen 100 und 200 Euro pro Kopf und liegen damit bis 2020 deutlich
iiber dem deutschen Investitionsvolumen.

Im Vergleich zu den Benchmarklandern weist Deutschland bis 2024 die niedrigsten
Pro-Kopf-Investitionen in die Schieneninfrastruktur auf. Wahrend Lander wie die
Schweiz und Osterreich hierbei im Bezugszeitraum eine finanzielle Prioritit auf den
Ausbau und Erhalt ihrer Schienennetze legten, wurde in Deutschland vergleichsweise
zuriickhaltend in Ausbau und Erhalt investiert. So wurde in den Jahren zwischen
2015 und 2020 nur etwa zwischen 50 und 100 Euro pro Kopf in die Schiene
investiert. Von 2021 bis 2023 wurde zwischen 100 und 150 Euro pro Kopf und Jahr
investiert. Im Jahr 2024 wurde eine erhebliche Steigerung der Investitionen im
Vergleich zum Vorjahr vollzogen (+ 72 %), womit die Investitionen in Deutschland
hoher lagen als in Danemark und den Niederlanden. Die Haushaltsplanung der
aktuellen Bundesregierung sieht zudem umfangreiche und ambitionierte
Investitionen in die Schieneninfrastruktur vor (BMF 2025).

Im Folgenden wird auf der Basis des Benchmarkvergleichs zu BikeTransit aufgezeigt,
welche Niveauunterschiede zwischen Deutschland und den Benchmarklandern
bestehen. Dafiir werden verschiedene BikeTransit-Aspekte vergleichend betrachtet:

Intensitat der Fahrradnutzung,

Intensitat der Bahnnutzung,

BikeTransit-Anteile am Gesamtverkehrsaufkommen (alle Verkehrsmittel),
BikeTransit-Anteile am Verkehrsaufkommen der Bahn und

Relevanz von BikeTransit fiir mehr Bahnverkehr.

Die Bahn wird in den Benchmark-Landern unterschiedlich stark genutzt
(Abbildung 6). Die Schweiz ist mit 2.378 Pkm/EW deutlicher Spitzenreiter der

3 Die Topographie in Osterreich und der Schweiz (Hochgebirge) erhsht die
Investitionskosten. Daher sind die absoluten Zahlen nur bedingt mit Deutschland
vergleichbar. Zusatzlich erfordert ein dichteres Schienennetz eine hohere Investitionsquote
fiir InstandhaltungsmaBnahmen, was hier insbesondere auf die Schweiz zutrifft. Dennoch
deuten Studien, die verschiedene Indikatoren zu Schienennetzinvestitionen vergleichen,
darauf hin, dass in Deutschland eine Unterinvestition in die Schieneninfrastruktur vorliegt
(Greinus et al. 2024).

Wuppertal Institut | 29



Internationaler Benchmark

Benchmarklander bei der Intensitat der Bahnnutzung, die doppelt so hoch liegt wie
in Deutschland. In Deutschland wird mit 1.208 Personenkilometern pro
Einwohner*in mehr Bahn als in Ddnemark gefahren (1.063 Pkm/EW), aber weniger
als in Osterreich (1.440 Pkm/EW) und in den Niederlanden (1.489 Pkm/EW).

Abbildung 6: Im Schienenverkehr zuriickgelegte Personenkilometer (Jahr 2019)
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Quelle: Eigene Abbildung nach Daten von CBS 2024 und Yanatma 2023

Hinsichtlich der Fahrradnutzung zeigt der Benchmarkvergleich, dass die
Niederlande deutlicher Spitzenreiter sind, mit mehr als doppelt so vielen
Fahrradkilometern pro Person (1.065 Pkm, ab 6 Jahren) im Vergleich zu
Deutschland (Abbildung 7). Mit 516 Pkm pro Einwohner*in werden in Deutschland
mehr Fahrradkilometer als in Danemark (475 Pkm/EW), der Schweiz (319 Pkm/EW)
und Osterreich (234 Pkm/EW) zuriickgelegt.

4 Beim Vergleich ist zu beriicksichtigen, dass sich die Daten fiir Danemark auf Personen ab 7
Jahren beziehen und in Osterreich und den Niederlanden auf Personen ab 6 Jahren. Fiir
Deutschland und die Schweiz beziehen sich die Angaben hingegen auf alle Personen (ohne
Altersbeschriankung).
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Abbildung 7: Im Radverkehr zuriickgelegte Personenkilometer (Jahr 2023)
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Quelle: Eigene Abbildung nach Daten von BMVIT 2013; CBS 2024; Christiansen & Anderson
2024; infas 2025b und Statista 2024

Wenn man den Anteil derjenigen betrachtet, die tiberhaupt das Fahrrad nutzen, zeigt
sich, dass in Deutschland noch Moglichkeiten fiir mehr Radverkehr bestehen
(Abbildung 8). So fahrt in Deutschland rund ein Drittel der Menschen Fahrrad

(34,3 %) und damit zwar mehr als im EU-Durchschnitt (23,6 %) und in Osterreich
(30,4 %), aber deutlich weniger als in der Schweiz (42,0 %), in Danemark (47,5 %)
und in den Niederlanden (61,3 %). In den Niederlanden liegt der fahrradfahrende
Bevolkerungsanteil um das 1,75-fache hoher als in Deutschland.
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Abbildung 8: Anteil der Bevolkerung, die Fahrrad fihrt (2019)
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Quelle: Eigene Abbildung nach Daten von ASTRA 2021, S. 17 und Eurostat 20225

Die hohe Bahnnutzung pro Person in der Schweiz (Abbildung 6) und die hohe
Fahrradnutzung in den Niederlanden (Abbildung 7 und Abbildung 8) spiegeln sich
auch in den Daten zum Modal Split am Verkehrsaufwand wider (Abbildung 9). Diese
geben Hinweise auf die Umweltwirkungen des Verkehrs, indem sie anzeigen, welcher
Anteil der tatsichlich zuriickgelegten Personenkilometer mit umweltfreundlicheren
Verkehrsmitteln des Umweltverbunds gegeniiber dem motorisierten
Individualverkehr zurtickgelegt wird.

Die hohe Anzahl an Fahrradkilometern pro Person und Jahr in den Niederlanden
zeigt sich in einem vergleichsweise hohen Radverkehrsanteil an den
Personenkilometern — und das, obwohl mit dem Rad im Vergleich zum motorisierten
Individualverkehr (MIV) oder OV kiirzere Distanzen zuriickgelegt werden. In der
Schweiz wird die hohe Anzahl an OV-Personenkilometern auch in den Modal-Split-
Werten sichtbar.

5 Eingeschriankte Vergleichbarkeit der Daten der Schweiz mit den anderen Landern aufgrund
unterschiedlicher Erhebungsmethodiken. Schweiz: Personen, die Radfahren als eine von
ihnen ausgetiibte Sport- und Bewegungsaktivitit nennen, einschlieBlich Rennradfahren, ohne
Mountainbiken (ASTRA 2021, S. 17 f.). Andere Lander: Als regelmiaBig Radnutzende gelten
hier alle, die in einer durchschnittlichen Woche mindestens 10 Minuten ohne Unterbrechung
mit dem Fahrrad unterwegs waren, um an einen anderen Ort zu gelangen. Nicht inbegriffen:
Radfahren als Sport und Radfahren innerhalb der Arbeitszeit (Eurostat 2022). Alle Lander:
ab 15 Jahren.
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Gleichzeitig weisen die Niederlande und die Schweiz den geringsten MIV-Anteil auf.
Das zeigt, dass BikeTransit auch einen Beitrag zur Verringerung des MIV-Anteils am
Modal Split leisten kann.

Statistisch werden BikeTransit-Wege als OV-Wege erfasst, da bei intermodalen
Wegen das Verkehrsmittel mit der groBeren Distanz (Hauptverkehrsmittel) — hier in
der Regel der OV — die Kategorisierung bestimmt. Um das Niveau der BikeTransit-
Nutzung in den Benchmarklandern vergleichend betrachten zu konnen, bedarf es
daher detaillierter Datenanalysen iiber den aggregierten Modal Split hinaus, was in
den folgenden Kapiteln durchgefiihrt wird.

Abbildung 9: Modal Splits der Benchmarklinder
(Verkehrsaufwand/Personenkilometer)
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Quellen: Eigene Abbildung nach Daten von BFS 2023a; BMK 2021; CBS 2024; Christiansen &
Anderson 2025 und infas 2025b

Um die prinzipiellen Moglichkeiten fiir die intermodale Nutzung von Fahrrad und
Bahn abzuschiatzen, werden drei verschiedene Aspekte naher betrachtet:

e der Anteil der intermodalen Nutzung von Fahrrad und OV bzw. Fahrrad und
Bahn am Gesamtverkehrsauftkommen
e der Anteil der Fahrradnutzung bei den Zu- und Abbringerwegen

e Wirkung von BikeTransit auf die Bahnnachfrage und -nutzung
BikeTransit-Anteil am Verkehrsaufkommen

Die Datenlage zum Anteil der intermodalen Nutzung von Fahrrad und Bahn am
Gesamtverkehrsaufkommen ist sehr heterogen. Fiir Osterreich liegen keine Daten
vor. Fiir Deutschland und Danemark liegen lediglich Daten zum Anteil der
intermodalen Nutzung von Fahrrad und OV insgesamt (einschlieSlich Bahn) vor
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(Abbildung 10). Dieser lag in Deutschland im Jahr 2023 bei 0,5 % und in Danemark
bei 0,7 %. In den Niederlanden wird die intermodale Verkehrsmittelnutzung
differenzierter erhoben und es liegen Daten sowohl zur Nutzung von Fahrrad und
Bahn (1,3 %) als auch zur Nutzung von Fahrrad und sonstigem OV (ohne Bahn)
(0,3 %) vor. In der Summe (1,6 %) liegt der Anteil der intermodalen Nutzung von
Fahrrad und OV rund dreimal héher als in Deutschland.

Neben Daten auf nationalstaatlicher Ebene sind auch Daten fiir die
Vorreiterregionen Vorarlberg in Osterreich und Kopenhagen in Dinemark verfiigbar.
In Vorarlberg liegt der Anteil der intermodalen Nutzung von Fahrrad und Bahn bei
1,3 % und damit in gleicher Hohe wie in den Niederlanden. In der Kommune
Kopenhagen (administratives Stadtgebiet, ohne umliegenden GroBraum) liegt der
Anteil der intermodalen Nutzung von Fahrrad und OV bei 1,9 %.

Abbildung 10: Anteil der intermodalen Nutzung von Fahrrad und Bahn bzw.
Fahrrad und OV am Gesamtverkehrsaufkommen
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Quelle: Eigene Abbildung nach Daten von BFS 2023b; Det Nationale Videnscenter for
Cykelfremme 2025; HERRY Consult GmbH (2024)/Land Vorarlberg; Jonkeren & Huang
2024 und MiT 2023; keine Daten fiir Osterreich

Zusammengenommen zeigt der Vergleich des BikeTransit-Anteils am
Verkehrsaufkommen, dass eine Verdopplung oder Verdreifachung des Anteils
intermodaler Wege aus Fahrrad und Bahn bzw. Fahrrad und OV erreichbar ist.”

6 Zur Einordnung des Vergleichs dieser Kennzahl mit Deutschland ist festzuhalten, dass die
Vergleichbarkeit fiir Vorarlberg und den GroBraum Kopenhagen nur auf Ebene von
Bundesldandern bzw. innerhalb von Metropol- und Stadtregionen gegeben ist.

7 Es sei darauf hingewiesen, dass die Nutzung sowie die Potenziale fiir mehr intermodale
Wege nach Alterskohorten variieren konnen und die hier betrachteten Werte eine Zusam-
menfassung iiber alle Alterskohorten darstellen.
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Anteil der Fahrradnutzung bei den Zu- und Abbringerwegen

Ein vertiefender Blick auf den Anteil der Fahrradnutzung an den Wegen zum
Bahnhof zeigt die Relevanz des Fahrrads fiir den Bahnverkehr auf. Dieser ist in den
Niederlanden besonders hoch: Fast die Hélfte aller Wege zum Bahnhof wird dort mit
dem Fahrrad zuriickgelegt (47 % in 2020). Der Anteil ist damit deutlich hoher als in
den Vergleichslandern: In der Schweiz betragt der Anteil 10 % (2022), in Danemark
17 % (2024). Fiir Deutschland und Osterreich liegen noch keine Daten vor.

Abbildung 11: Modal Split des Radverkehrs auf Zubringerwegen zum Bhf bzw.
Modal Split der generellen Verkniipfung von Fahrrad & Bahn
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Quelle: Eigene Abbildung nach Daten von Biihlmann et al. 2025, S. 3; DSB 2025a; HERRY
Consult GmbH (2024)/Land Vorarlberg; SBB 2024, S. 7 und Studio Bereikbaar o. J./Roland
Kager nach Daten von KiM 2019

Fiir die Niederlande kann zudem gezeigt werden, dass sich der Anteil des Fahrrads
an den Zubringerwegen im Zeitverlauf erhoht hat (Abbildung 11): von 26 % im Jahr
2000 auf 47 % im Jahr 2020 — das entspricht einer Steigerung um 81 % oder um
rund einen Prozentpunkt pro Jahr. In der Fachliteratur werden verschiedene Griinde
fiir diese Entwicklung in den Niederlanden genannt:
e Expansion des OV-fiets-Systems (Villwock-Witte & van Grol 2015, S. 12; van
Goeverden & Correirera 2018, S. 471),
e hohe, systematische Investitionen in Abstellanlagen und
Radverkehrsinfrastruktur (Nello-Deakin & Brommelstroet 2021, S. 3242).

Das Wachstum der intermodalen Wege aus Fahrrad und Bahn in den Niederlanden
wird maBgeblich durch das allgemeine Bevolkerungswachstum sowie eine steigende
Bahnnutzung pro Kopf verstarkt. Dies fiihrt im Zusammenspiel mit einer hoheren
Fahrradnutzung im Zubringerverkehr zu einer signifikanten Zunahme der
Bahnfahrten (van Goeverden & Correirera 2018, S. 458).

Auch bei den Abbringerwegen ist der Anteil des Radverkehrs in den Niederlanden
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ebenfalls deutlich angestiegen — von 10 % im Jahr 2005 auf 14 % im Jahr 2015
(Abbildung 12).

Abbildung 12: Fahrradanteil am Zubringer- und Abbringerverkehr in den
Niederlanden
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Quelle: Eigene Darstellung nach Jonkeren & Kager 2021, S. 2

Auch in Vorarlberg in Osterreich konnte die Relevanz des Fahrrads als Zu- und
Abbringerverkehrsmittel bei der Bahnnutzung gerade in den letzten Jahren deutlich
erhoht werden.

Der Anteil der Wege, auf denen Fahrrad und Bahn miteinander verkniipft wurden,
stieg von 14 % in 2017 auf 21 % in 2023. Das entspricht einer Steigerung um 45 %
bzw. um ebenfalls rund einen Prozentpunkt pro Jahr. Daten aus Vorarlberg in
Osterreich zeigen, dass die Relevanz des Fahrrads fiir den Weg vom Wohnort zum
Startbahnhof deutlich hoher ist als vom Zielbahnhof zur Zielaktivitat.

Aufgrund der hiigeligen Topographie Vorarlbergs haben elektrifizierte Fahrrader
eine hohe Relevanz eingenommen. Thr Anteil an den Zu- und Abbringerwegen zum
bzw. vom Bahnhof stieg von 0,3 % in 2017 auf 2,6 % in 2023 (Abbildung 11).

Wesentliche MaBnahmen, die in Vorarlberg zu mehr BikeTransit-Wegen gefiihrt
haben, waren:

e seit 2017 sukzessiver Umbau von Bahnhofen zu Mobilitatsdrehscheiben
einschlieBlich substantieller Forderung des Fahrradparkens an den
Bahnhofen (Energieinstitut Vorarlberg 2025),

e seit 2018 neue Ziige mit flexiblen Garnituren fiir die Fahrradmitnahme (Land
Vorarlberg 2018),
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Grundsatzvereinbarung fiir OBB-InfrastrukturmaBnahmen in Vorarlberg
zwischen der Republik Osterreich, der OBB-Infrastruktur AG und dem Land
Vorarlberg (2019): seitdem formalisierte Begleitung bei der Planung und dem
Bau von Mobilitatsdrehscheiben durch einen Fachbeirat als beratendes
Gremium, dadurch Sicherung einheitlicher Qualitatsstandards fiir
Mobilitatsinfrastrukturprojekte im Bahnhofsumfeld; der Fachbeirat wird
organisiert durch den Verkehrsverbund Vorarlberg oder das Bundesland
Vorarlberg und umfasst Vertreter*innen des Bundeslandes Vorarlberg, OBB-
Infrastruktur AG, der Standortgemeinde, weitere Mobilitatsexpert*innen,
projektspezifische Planungspartner*innen (VMobil o. J.),

seit 2020 Installation von Fahrradboxen an Bahnhofen (VMOBIL 2020),
seit 2018 zubuchbare Mobilititsangebote zur OV-Jahreskarte (seit 2021 im
Klimaticket VMOBIL), dazu zahlt die Nutzung der VMOBIL Radboxen,
Guthaben fiir Carsharing sowie zusitzliches OV-Guthaben per Smartphone-
App FAIRTIQ (Auskunft VMOBIL; Abbildung 13)

seit Ende 2022 Einfiihrung neuer Fahrradabteile nach ,Kopenhagener
Modell“ in den Nahverkehrsziigen (Kapitel 3.4.2).

Abbildung 13: Zubuchbare Mobilititsoptionen beim Klimaticket VMOBIL in

Vorarlberg
Kartenkategorie Preis [TES
KlimaTicket 10BIL arus AIRTI lahreskarte
VMOBIL maximo ibox arsharing uthaber rabatt
KlimaTicket Classic U 627 Euro 1B A2 T 90 Euro 52 Euro
89 Euro 90 Euro
: : q 1Jahr Fahrtguthaben
KlimaTicket Classic 448 Euro 89 Euro 90 Euro 90 Euro 52 Euro
; : S 8 Monate Fahrtguthaben
KlimaTicket Sparpreis U 441 Euro 60 Euro 60 Euro 60 Euro 35 Euro
KlimaTicket Senior
KlimaTicket Partner 314 Euro gOMé):ra;e Z%héfrl;thaben 60 Euro 35 Euro
KlimaTicket Spezial
KlimaTicket Jugend
KlimaTicket Eco 236 Euro Dl el it 45 Euro 26 Euro
45 Euro 45 Euro

KlimaTicket Partner Senior

Quelle: VMOBIL 2025 (Stand 2026)

Wirkung von BikeTransit auf die Bahnnachfrage und -nutzung

Die strategische Forderung der Fahrrad-Bahn-Kombination hat in den Niederlanden
maBgeblich zu einer vermehrten Bahnnutzung beigetragen (Abbildung 14). Das
sollen die folgenden Zusammenhange verdeutlichen:

Zwischen 2000 und 2020 stieg die Anzahl der mit der Bahn zuriickgelegten Wege in
den Niederlanden um 86 % von 700.000 auf 1,3 Mio. pro Tag (Abbildung 14). Die
tagliche Nachfrage im Bahnverkehr ist jahrlich um 3,1 % gewachsen (CAGR). Dieser
Anstieg ist maBgeblich auf BikeTransit zuriickzufiihren: Von den insgesamt 600.000
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zusiatzlichen Fahrten zum Bahnhof wurden 69 % mit dem Rad zuriickgelegt (Studio
Bereikbaar o. J./Roland Kager nach Daten von KiM 2019). Damit tragt das Fahrrad
2,4 Prozentpunkte zum jahrlichen Plus bei, wahrend alle anderen Verkehrsmittel
zusammen lediglich 0,7 Prozentpunkte beisteuern.

Dieser hohe Anteil lasst zwei Riickschliisse zu:

1. Ein zentraler Treiber der steigenden Bahnnachfrage ist das Kundensegment
BikeTransit,

2. Investitionen in eine fahrradfreundliche Infrastruktur an Bahnhofen konnen
auch als zentraler Treiber fiir die Steigerung der Fahrgastzahlen im
niederlandischen Bahnverkehr angesehen werden.

Abbildung 14: Zunahme der Bahnfahrten in den Niederlanden durch
Zubringerverkehre mit dem Fahrrad (2000—2020)
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Quelle: Eigene Abbildung nach Studio Bereikbaar o. J./Roland Kager nach Daten von KiM
2019

Auch in Vorarlberg konnte nicht nur der BikeTransit-Anteil, sondern auch die Anzahl
der tiglichen Bahnfahrten insgesamt um 18 % gesteigert werden (Abbildung 15): von
rund 61.000 taglichen Bahnfahrten auf rund 72.000, was einem jahrlichen
Wachstum (CAGR) von 2,7 % entspricht (2017—2023). Hier sind 59 % der
zusiatzlichen Bahnfahrten auf BikeTransit zuriickzufiihren (eigene Berechnung;
Datenbasis: HERRY Consult GmbH 2024; Land Vorarlberg). Es konnte also eine
Zunahme in einer dhnlichen GréBenordnung wie in den Niederlanden erreicht
werden (69 % zusiatzliche Bahnfahrten). Beim jahrlichen Wachstum (CAGR) liegt
Vorarlberg mit 1,6 % nur knapp hinter den Niederlanden (2,4 %).

Beide Ergebnisse aus den Niederlanden und Vorarlberg zeigen, dass die
infrastrukturelle Forderung von BikeTransit zu einer Zunahme der intermodalen
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Verkehrsmittelkombination aus Fahrrad und Bahn fithren kann und dies wiederum
zu mehr Bahn- und Fahrradfahrten.

Abbildung 15: Zunahme der Bahnfahrten in Vorarlberg und Anteil von
BikeTransit (2017—2023)
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Quelle: Eigene Abbildung; Eigene Berechnungen nach Daten von HERRY Consult GmbH
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In diesem Kapitel werden die Ausbauniveaus der Fahrradabstellanlagen in den
betrachteten Vergleichsldandern beschrieben und ins Verhaltnis zum derzeitigen
Ausbauniveau in Deutschland gesetzt. Anhand des Fallbeispiels der Niederlande
wird detaillierter auf die Entwicklung der Fahrradstellplatze und die dazugehorigen
Strategien eingegangen.

Abbildung 16 zeigt den internationalen Vergleich der Anzahl der Fahrradstellplatze
pro 100 Einwohner*innen in ausgewahlten europaischen Landern. Sie verdeutlicht
die Unterschiede zwischen Deutschland und den fahrradaffinen Niederlanden sowie
der Schweiz als hochentwickeltem Bahnland. In Deutschland liegt die Gesamtzahl
der Fahrradstellplitze bei rund 0,5 Stellplatzen pro 100 Einwohner*innen. In
Osterreich liegt der entsprechende Wert mit 0,54 Stellplitzen je 100
Einwohner*innen nur leicht hoher. Deutlich hohere Werte sind in der Schweiz und
insbesondere in den Niederlanden zu verzeichnen. In der Schweiz stehen rund 1,25
Stellplatze pro 100 Einwohner*innen zur Verfiigung. Die Niederlande erreichen mit
rund drei Stellplatzen pro 100 Einwohner*innen den hochsten Wert im Vergleich.

Diese Ergebnisse zeigen deutlich, dass insbesondere die Benchmarkldnder
Niederlande und Danemark bereits umfassend in den Ausbau der
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Abstellinfrastrukturen investiert haben, wahrend in Deutschland im Vergleich zu
diesen ein signifikant niedrigeres Ausstattungsniveau besteht. So liegt die Anzahl der
Fahrradstellplitze je 100 Einwohner*innen in den Niederlanden um den Faktor
sechs hoher als in Deutschland. Dabei ist einschrankend zu bertiicksichtigen, dass die
reine Kapazitit an Stellplatzen noch keinen direkten Riickschluss auf die tatsiachliche
Nutzung zulasst. Mangels flichendeckender Daten zur Auslastung kann zwar kein
exakter Auslastungsgrad im Landervergleich beziffert werden; der hohere Anteil
intermodaler Wege in den Benchmarklandern und -regionen legt jedoch nahe, dass
die geschaffenen Fahrradstellplatzkapazitaten dort auf eine entsprechend hohe
Nachfrage treffen und somit als notwendige Voraussetzung fiir die
Verkehrsverlagerung in Richtung BikeTransit fungieren; dies wird in den
Expertengesprachen bestatigt.

Abbildung 16: Fahrradstellplitze pro 100 Einwohner*innen in den
Benchmarklindern
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Quelle: Eigene Abbildung; Eigene Berechnungen nach Daten von Bundesamt fiir Statistik
0.J.; CBS 2026a; DB InfraGO 2025; Det Nationale Videnscenter for Cykelfremme 2025;
Infostelle Fahrradparken am Bahnhof 2022; OBB 2025; ProRail 2025; SBB 2024, S. 8;
Statistics Denmark 2025; Statistik Austria 2026 und Statistisches Bundesamt 2025a-c

Abbildung 17 zeigt den Benchmarkvergleich der Fahrradstellpldtze an Bahnhofen pro
100 Beforderungsfille.® Durch diese Kennzahl werden die Stellplatzkapazitaten ins
Verhiltnis zum jeweiligen Fahrgastautkommen (Zahl der beforderten Personen)
gesetzt. Aufgrund der groBeren Distanzen weisen Fernverkehrsfahrten in
Deutschland eine andere Nutzungscharakteristik auf als in den Vergleichslandern,

8 Unter einem Beforderungsfall versteht man in der Verkehrsstatistik die einmalige
Beforderung einer Person auf einer abgeschlossenen Teilstrecke. Jede zusétzliche Fahrt einer
Person z&hlt als weiterer Beforderungsfall. Die Summe aller Beforderungsfille innerhalb
eines Zeitraums entspricht dem Fahrgastaufkommen.
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wo diese oft eher funktionalen Nahverkehrsverbindungen entsprechen. Um eine
methodische Vergleichbarkeit herzustellen, wurden fiir Deutschland daher
ausschlieBlich die Beforderungsfille im Nahverkehr herangezogen.

Es sind zum Teil deutliche Unterschiede zwischen Deutschland und den
Benchmarklandern erkennbar. In Deutschland stehen derzeit rund 0,015
Fahrradstellplitze pro 100 Beforderungsfille zur Verfiigung. Ein vergleichbares
Niveau weist Osterreich auf, wo ebenfalls etwa 0,015 Stellplitze pro 100
Beforderungsfille vorhanden sind. In der Schweiz liegt der entsprechende Wert
geringfligig hoher bei 0,019 Stellpldtzen.® In Danemark betragt die Zahl der
Fahrradstellplatze pro 100 Beforderungsfille 0,056, wahrend in den Niederlanden
mit 0,124 Stellplatzen pro 100 Fahrgaste der hochste Vergleichswert erreicht wird.

In den Niederlanden liegt die Anzahl der Fahrradstellpldtze pro 100
Beforderungsfille um den Faktor 9 hoher als in Deutschland.

Abbildung 17: Fahrradstellplitze pro 100 Beforderungsfille in den
Benchmarklindern
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In Deutschland sind etwa 17 % der verfiigbaren Fahrradstellplatze zugangsgesichert.
Dies entspricht in etwa dem Anteil der Schweiz (18 %). Deutlich weniger anteilig
zugangsgesicherte Stellplitze gibt es in Osterreich (3 %) und Dinemark (9 %). In den
Niederlanden ist der Anteil an zugangsgesicherten Stellplatzen mit 48 % deutlich
hoher (Abbildung 17). Das Ausbauniveau der zugangsgesicherten Stellplatze pro 100
Einwohner*innen ist in den Niederlanden 17-mal hoher als in Deutschland.

Abbildung 18 verdeutlicht, dass der Ausbau der zugangsgesicherten Anlagen in den
Niederlanden hochgefahren wurde, als es schon eine breite Basis an ungesicherten
Stellplatzen gab. Hierbei sei darauf hingewiesen, dass die Nutzung von

9 Im Vergleich zu den Stellpldtzen pro Einwohner*in ergibt sich fiir die Schweiz in diesem
Benchmarkvergleich ein geringer Wert. Dieses geringere Niveau lasst sich auf die deutlich
hoheren Fahrgastzahlen im Schweizer Zugverkehr zuriickfiihren.
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Fahrradabstellanlagen und somit auch die Erfahrung der Fahrgiste mit
verschiedenen Formen und Qualitatsstufen des Fahrradparkens in den Niederlanden
ein langjahriger Prozess war. Die Zunahme bewachter Anlagen hat erst in jlingerer
Vergangenheit zugenommen. Insgesamt hat eine sukzessive Aufwertung der Qualitit
der Fahrradabstellanlagen stattgefunden (von vermehrt ungesicherten zu vermehrt
bewachten Stellplatzen).

Wenn man die Bahnhofe mit den hochsten Kapazitaten an Fahrradstellplatzen je
Benchmarkland miteinander vergleicht, sind deutliche Unterschiede erkennbar. Das
Fallbeispiel Utrecht zeigt, welche Dimensionierungen an Fahrradstellkapazititen am
Bahnhof moglich sind (Abbildung 18).

Utrecht Centraal weist hinsichtlich der absoluten Anzahl an Fahrradstellplatzen den
deutlich hochsten Wert auf, mit rund 24.000 Fahrradstellpldatzen. Auch bei den
relativ gemessenen Abstellplatzen weist Utrecht Centraal ein hohes Niveau auf (0,14
pro Fahrgast und Tag). Somit kann Utrecht Centraal als groBter Knotenpunkt im
niederlandischen Bahnverkehr ein leistungsstarkes Angebot fiir BikeTransit-
Nutzer*innen bereitstellen (Abbildung 18).

Abbildung 18: Vergleich der Bahnhofe mit den héchsten
Fahrradabstellkapazititen
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Quelle: Eigene Abbildung nach Daten von DB InfraGO 2025; Det Nationale Videnscenter for
Cykelfremme 2025; DSB 2025a; Mobimag 2024; NS 2024; OBB 2023; ProRail 2025;
Radstation Miinster 2025 und Stadt Ziirich 2025

Hinsichtlich der Anzahl an Fahrradstellpldtzen gemessen an den taglichen Ein- und
Aussteigern weist Odense Bangegard in Danemark einen noch hoheren Wert auf (0,2
Fahrradstellplitze pro Ein- und Aussteiger und Tag). Gegeniiber den Kapazitaten
von Deutschlands grotem Fahrradparkhaus am Hauptbahnhof Miinster liegt die
Anzahl der Fahrradstellplatze in Odense pro Ein- und Aussteiger etwa um den Faktor
drei hoher.
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Der Vergleich der Bahnhofe mit den hochsten Kapazititen zeigt, dass die
Fahrradabstellanlagen an Bahnhofen in den Benchmarklandern zum Teil deutlich
groBer dimensioniert sind als in Deutschland.

Die Niederlande gelten als Vorreiter bei der Bereitstellung ausreichend
dimensionierter und auch qualitativ hochwertiger Abstellmoglichkeiten fiir
Fahrrader an Bahnhofen. Sie verfolgen seit 25 Jahren eine langfristige Strategie zum
Ausbau ihrer Kapazititen, wie in Abbildung 19 dargestellt wird.

Abbildung 19 verdeutlicht einen kontinuierlichen und signifikanten Anstieg der
Fahrradstellplatze an niederlandischen Bahnhofen seit 1985. Damals standen rund
183.000 Plitze zur Verfiigung. Bis zur Jahrtausendwende stieg diese Zahl auf
279.000 und erreichte im Jahr 2024 eine Gesamtkapazitit von iiber 531.000 Platzen.

Besonders hervorzuheben ist die Entwicklung in der jliingeren Vergangenheit: Im
Zeitraum 2010 bis 2024 liegt die jahrliche Zubaurate bei durchschnittlich iiber
14.000 neuen Fahrradstellplatzen. In den letzten zehn Jahren nehmen bewachte
Fahrradabstellanlagen (personen- und/oder videoiiberwacht) einen zunehmend
groBeren Anteil an der Gesamtkapazitit ein und stellen inzwischen das grofte
Wachstumssegment dar. Die hohe Nachfrage nach Fahrradstellplatzen an Bahnhofen
bei gleichzeitiger Flachenknappheit im Bahnhofsumfeld hat in den Niederlanden
zunehmend zu Investitionen in groBe mehrstockige Fahrradparkhauser gefiihrt.

Abbildung 19: Entwicklung der Fahrradstellplatzkapazititen in den
Niederlanden (1985—2024)
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Quellen: Eigene Abbildung nach Daten Martens 2007 und Daten von ProRail 2025
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Der dargestellte Ausbau ist das Ergebnis einer gezielten politischen Strategie und
erheblicher finanzieller Investitionen. Diese Entwicklung wurde durch ein
Investitionsprogramm von NS in den 1990er-Jahren initiiert und durch strukturelle
Forderung seit Anfang der 2000er-Jahre durch die niederlandische Regierung weiter
verstetigt (Tabelle 1). Von der niederldndischen Regierung wurde seit dem Jahr 2014
schiatzungsweise ca. 1 Mrd. Euro investiert, was bis zu 50 % der Gesamtausbaukosten
deckte.’° Die weitere Finanzierung entfiel auf regionale oder lokale
Gebietskorperschaften (Gemeinden oder Provinzen) (Einschiatzung durch ProRail
(2025); Dijkzeul et al. 2015). Die Planungen sehen eine Fortsetzung der Aktivititen
vor. Bis 2040 soll die Anzahl der Stellplatze auf 640.000 bis 680.000 erhoht werden,
was die Schaffung von 100.000 bis 150.000 zusitzlichen Stellplatzen ab 2025
erfordert (Rijkswaterstaat 2023).

10 Die genannten Mittel beziehen sich ausschlieBlich auf die Investitionskosten fiir die Infra-
struktur. Laufende Betriebs- und Instandhaltungskosten sind darin nicht enthalten.
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Tabelle 1: Ubersicht der niederliindischen Férderprogramme zum Ausbau der Fahrradstellpliitze

an Hochgeschwindigkeitsstrecken)

Programm/ Ziel/Zweck Kapazitit | Trager/ Zustandigkeiten Identifizierte Probleme/ Herausforderungen
Initiative (geplant/
realisiert)
NS-Investitions- | Ausbau der Fahrradstellplitze durch 60.000/ NS Nicht abgeschlossen wegen Umstrukturierung
programm Nederlandse Spoorwegen 30.000
(1993-1997)
Politische Verstirkte Unterstiitzung durch - Nach Privatisierung von NS:
Neuausrichtung Infrastrukturministerium und nationale Regierung iibernimmt
ab 1997 Neuverteilung der Zustandigkeiten beim Verantwortung bei Investitionen
Bau und Verwaltung von in Abstellanlagen
Fahrradabstellanlagen
Ruimte voor de Nationales Programm zur Beseitigung 250.000 Vollstiandige Finanzierung durch Evaluierung 2010:
fiets (1999—2012) | von Engpassen bei Infrastrukturministerium, Organisation des Fahrradparkens zersplittert u.
Fahrradabstellanlagen an Bahnhofen Kooperation zwischen ProRail komplex; unterschiedliche Besitzrechte an
(Modernisierung und Erweiterung (Mittelbeantragung, Realisierung, | Grundstiicken; Platzmangel; Fokus auf
bestehender Fahrradstellpléatze) (Budget Eigentum); NS (NS Fiets, NS Finanzierung der Anlage statt auf Betrieb;
230 Mio. Euro) Poort, NS Reizigers) und Verwaltung und Instandhaltung sowie
regionalen Akteuren (Provinzen, mangelnder Einblick in Kosten und Nutzen
Kommunen, Stedenbaan)
Actieplan Nachfolgeprogramm von Ruimte voor de | 127.000/ Kofinanzierung durch Evaluierung 2015:
Fietsparkeren fiets: 75.000 Infrastrukturministerium, Fehlende formelle und strukturelle
bij Stations neue Bedingungen fiir Budgetzuweisung: | (Stand Kooperation zwischen ProRail Vereinbarungen iiber Verteilung von
(2012—2020) integrierter Business Case — 2015) (Mittelbeantragung, Realisierung, | Verantwortlichkeiten und Finanzierung,
Vereinbarung {iber Kostenverteilung Eigentum); NS und regionalen Schwierigkeiten bei Einigung iiber die Verteilung
zwischen beteiligten Akteuren, max. Akteuren (Gemeinden, Provinzen, | integraler Kosten des Fahrradparkens sowie
Kofinanzierung der Investitionskosten Verkehrsunternehmen) ungeniigende Definitionen und Zuweisungen,
durch Infrastrukturministerium i. H. v. negatives Verhaltnis zwischen Kosten und
50 % (Budget 221 Mio. Euro) Ertragen beim Fahrradparken an Bahnhdfen
Projektzuwei- integrierter Bau von 47.000/21. | Beteiligung verschiedener
sungen ab 2013 Fahrradabstellanlagen als Teil eines 000 Projekttrager im Rahmen von
groBeren Gesamtprojekts (insbesondere | (Stand Umbauprojekten
bei Neugestaltung des Bahnhofsgebiets 2015)

Quelle: Eigene Tabelle nach Dijkzeul et al. 2015; Geerding et al. 2010; Martens 2007 und Einschitzung ProRail (2025)
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Der dargestellte Ausbau ist das Resultat einer Reihe von aufeinander aufbauenden
politischen Programmen und Initiativen, die seit den 1990er-Jahren aufgelegt
wurden. Ein frithes Investitionsprogramm (1993-1997) der Niederlandischen
Bahnen wurde zwar aufgrund von Umstrukturierungen nicht vollstandig umgesetzt,
legte aber den Grundstein fiir nachfolgende Bemiihungen. Mit der politischen
Neuausrichtung ab 1997 und der Privatisierung von Nederlandse Spoorwegen (NS)
wurde die Zustandigkeit fiir Bau und Verwaltung von Fahrradabstellanlagen neu
geordnet und eine verstarkte Forderung durch das niederlandische
Infrastrukturministerium etabliert, welches die vollstindige Finanzierung der
Anlagen iibernommen hat. Die Durchfiihrung durch Zubauprojekte erfolgte in einer
Kooperation zwischen ProRail und den Niederldndischen Staatsbahnen (NS) und je
nach Region mit verschiedenen regionalen Akteuren (Gemeinden, Provinzen,
Verkehrsunternehmen). Ein Meilenstein war das nationale Programm ,,Ruimte voor
de fiets“ (zu Deutsch: Platz fiir das Fahrrad) (1999—2012), welches mit einem
Budget von 230 Mio. Euro darauf abzielte, Kapazitatsengpasse bei
Fahrradabstellanlagen zu beseitigen sowie bestehende Anlagen zu modernisieren.
Die Evaluierung des Programms im Jahr 2010 zeigte jedoch Herausforderungen auf,
wie

eine zu komplexe Organisation,

einen Mangel an Stellplitzen trotz des Ausbaus und

einen zu starken Fokus auf die Finanzierung des Anlagenbaus statt auf deren
Betrieb.

Als Reaktion darauf wurde das Nachfolgeprogramm ,Actieplan Fietsparkeren bij
Stations® (zu Deutsch: Aktionsplan Fahrradparken an Bahnhofen) (2012—-2020) ins
Leben gerufen. Mit einem Budget von 221 Mio. Euro wurden neue Bedingungen fiir
die Budgetvergabe geschaffen. Ein zentrales Element war die Einfiihrung eines
integrierten ,Business Case“ und eine starkere Kostenverteilung zwischen den
beteiligten Akteuren (Infrastrukturministerium, ProRail, Provinzen, Gemeinden
etc.), wobei die Kofinanzierung durch das Ministerium auf maximal 50 % begrenzt
wurde. Seit 2013 werden zudem im Rahmen von Projektzuweisungen
Fahrradabstellanlagen verstarkt als integraler Bestandteil groferer
Bahnhofsumbauten, insbesondere an Hochgeschwindigkeitsstrecken, mitgeplant
und realisiert (Einschatzung ProRail (2025); Dijkzeul et al. 2015; Geerding et al.
2010; Martens 2007).

Ergianzend zu Programmen, die den Ausbau von Fahrradabstellanlagen fordern, lauft
derzeit ein zentrales Programm zur Aufwertung und zum Erhalt des Bahnverkehrs in
den Niederlanden, welches damit eine weitere Sdule von BikeTransit in den
Niederlanden strategisch starkt. Das niederlandische Programm ,,Programma
Hoogfrequent Spoorvervoer (PHS)“ (zu Deutsch: Hochfrequenter Schienenverkehr)
wurde von ProRail gemeinsam mit dem Verkehrsministerium initiiert, um das
Schienennetz leistungsfahiger und attraktiver zu gestalten. Ziel ist es, die
Zugfrequenz auf stark nachgefragten Hauptstrecken zu erhohen und die
Anschlussqualitat zwischen Ziigen sowie zu anderen Verkehrsmitteln zu verbessern.
Das Programm setzt vor allem auf Optimierungen der bestehenden Infrastruktur:
Gleise, Weichen und Signalanlagen werden angepasst, Bahnhofe modernisiert,
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barrierefreie Zuginge geschaffen und Flachen fiir Fahrradabstellanlagen und
Bikesharing geschaffen. Durch hohere Taktfrequenzen und verkiirzte Wartezeiten

wird die Bahn insbesondere fiir Pendler*innen in Kombination mit dem Fahrrad auf
der ersten und Letzten Meile attraktiver. Das Programm lauft von 2014 bis 2032 und

konzentriert sich auf sechs stark frequentierte Hauptkorridore (Ministerie van

Infrastructuur en Waterstaat 2025). Ergidnzend zur Ertiichtigung des Schienennetzes
wurden seit 2000 umfassende Investitionen in die Kapazitat und Servicequalitat der
zentralen Bahnhofe sowie in Ticketing und Reiseinformationen getatigt (Kager &

Harms 2017, S. 17).

Effekte neuer Fahrradparkhiuser auf den Zubringerverkehr

Tabelle 2 stellt anhand ausgewihlter Fallbeispiele exemplarisch die Auswirkungen
des Zubaus von Fahrradparkhausern zu bereits bestehenden Fahrradparkhausern an
Bahnhofen in den Niederlanden dar. Durch den Zubau der neuen Fahrradparkhauser
konnten den Fahrgisten zusatzliche Kapazitaten bereitgestellt werden, die den neuen
Standards hinsichtlich der Architektur, des Designs und des daraus resultierenden
Komforts entsprechen.

Tabelle 2: Auswirkungen neuer Fahrradparkhiuser an niederlindischen
Bahnhofen auf die Fahrradnutzung

Fallbeispiel | Was wurde gebaut? | Eréffnung | Baukosten | Anteil Anteil Prozentualer
Fahrrad am | Fahrrad am | Anstieg
Modal Split | Modal Split | Anteil
zum zum Fahrrad am
Bahnhof Bahnhof Modal Split
vor nach zum
Investition | Investition | Bahnhof
(2019)* (2023)*
Bahnhof Zwei neue Januar 110 Mio. € | 24 % 29 % 21 %
Amsterdam | Fahrradparkhiuser 2023 (60 Mio. €
Centraal (Stationsplein + +
IJboulevardstalling): 50 Mio. €)
11.000 Stellplatze
(7.000 + 4.000)
Bahnhof Unterirdisches Juli 2022 42 Mio. € 22 % 32% 45 %
Den Haag Fahrradparkhaus:
Centraal 8.000 Stellplitze
Bahnhof Unterirdisches Mirz 2021 | 30 Mio. € 49 % 53 % 8%
Zwolle Fahrradparkhaus:
5.800 Stellplitze

Quelle: Eigene Abbildung nach Dutch Cycling Embassy 2023; NS 2022; NS 2024; Rosenberg
2025; 1Zwolle 2025

*Aufgrund der Erhebungsmethodik von NS (nicht alle Radfahrenden werden einbezogen) ist
davon auszugehen, dass die tatsachlichen Zahlen hoher liegen (Einschiatzung Roland Kager).

Am Bahnhof Amsterdam Centraal wurden zwei neue Fahrradparkhauser am

Stationsplein und an der IJboulevardstalling mit insgesamt 11.000 Stellplatzen

(7.000 bzw. 4.000) errichtet. Die Anlagen wurden Anfang 2023 erdffnet. Die
Baukosten beliefen sich auf insgesamt 110 Mio. Euro (60 Mio. Euro fiir Stationsplein
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und 50 Mio. Euro fiir IJboulevard). Vor der Errichtung dieser Anlagen lag der Modal
Split des Fahrrads am Zubringerverkehr zum Bahnhof bei 24 % der Wege (2019).
Nach Inbetriebnahme der neuen Infrastruktur stieg dieser Anteil auf 29 % (2023).
Dies entspricht einem Zuwachs von 21 % im Fahrradanteil am Modal Split.

Ein noch stirkerer Zuwachs kann am Bahnhof Den Haag Centraal beobachtet
werden. Am Bahnhof Den Haag Centraal wurde zusétzlich ein unterirdisches
Fahrradparkhaus mit 8.000 Stellplatzen errichtet. Die Anlage wurde im Juli 2022
eroffnet, die Baukosten betrugen 42 Mio. Euro. Vor dem Bau lag der Fahrradanteil
am Modal Split bei 22 % der Wege (2019). Nach Eroffnung des Parkhauses erhohte
sich dieser Anteil deutlich auf 32 % (2023), was einem Anstieg von 45 % entspricht.
Damit zeigt sich hier der starkste relative Zuwachs unter den betrachteten
Standorten.

Am Bahnhof Zwolle wird deutlich, dass hochwertige Ausbauten der
Fahrradabstellanlagen selbst bei bereits hoher Fahrradnutzung im Zubringerverkehr
weiteres Wachstum ermoglichen konnen. Es wurde ein weiteres unterirdisches
Fahrradparkhaus mit 5.800 Stellplitzen realisiert. Dieses wurde im Marz 2021
eroffnet und kostete 30 Mio. Euro. Der Anteil des Fahrrads am Modal Split lag vor
dem Bau bereits auf einem hohen Niveau von 49 % der Wege (2019) und stieg nach
Inbetriebnahme der neuen Anlage auf 53 % (2023). Der relative Anstieg betragt 8 %.

Zusatzlich zum Neubau der Fahrradparkhauser wurden im Rahmen des PHS an den
Bahnhofen Amsterdam Centraal und Den Haag Centraal die Zugtaktungen auf
zentralen Korridoren erhoht (Ministerie van Infrastructuur en Waterstaat 2025), was
ebenfalls ein wichtiger Einflussfaktor fiir zusatzliche Zubringerverkehre ist. Der
Bahnhof Zwolle ist nicht von entsprechenden MaBnahmen betroffen.

In ihren verkehrspolitischen Empfehlungen von Oktober 2022 empfiehlt die
Brancheninitiative Fahrrad und Bahnen, bis zum Jahr 2030 eine Million
Fahrradstellplatze an Bahnhofen in Deutschland zu bauen (ebd. 2022a, S. 6 f.). Die
ambitionierte Zielsetzung deckt sich mit der in Kapitel 2.2.1 genannten Studie
,Fahrradparken an Bahnhofen®. Das Ausbauziel soll u. a. ,durch 320.000 Plitze mit
einfachen Abstellanlagen in Fortsetzung der Bike+Ride-Offensive realisiert werden;
weitere 180.000 Plitze sollen durch die Umwandlung von Pkw-Parkflachen und
Bahngebiauden entstehen. Als Immobilien sollen je 250.000 Stellplatze in
Fahrradparkhausern in serieller Modulbauweise sowie in individuell zu planenden
Fahrradparkhausern realisiert werden® (ebd., S. 7).

Im Rahmen der vorliegenden Studie wird der Benchmarkvergleich dafiir genutzt, die
Plausibilitat und das Ambitionsniveau des Eine-Million-Zubauziels einzuschitzen.
Dafiir wird ein tiberschlagiger Vergleich mit dem am besten abschneidenden
Benchmark beim Fahrradparken durchgefiihrt: den Niederlanden.

In den Niederlanden gibt es bei 17,9 Mio. Einwohner*innen (2023) 531.404
Fahrradstellpldtze an Bahnhofen (2024, Abbildung 19). In Deutschland gibt es bei
83,3 Mio. Einwohner*innen (2023) rund 400.000 Fahrradstellpldtze an Bahnhofen.
Ausgehend von diesen Daten sowie der Entwicklung in den Niederlanden (Abbildung
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19) wird in der folgenden Tabelle ein Vergleich durchgefiihrt, um die Plausibilitat
und das Ambitionsniveau des Zubauziels naherungsweise einzuschatzen.

Tabelle 3: Berechnungsweg zur Ersteinschitzung des Zubauziels von
Fahrradstellplitzen bis 2030 der Brancheninitiative Fahrrad und Bahnen

Berechnungsweg

Einwohner*innen Deutschland (Dtl. 2023): | 83,3 Mio. Einwohner*innen
Einwohner*innen Niederlande (NL 2023): [ 17,9 Mio. Einwohner*innen

— Umrechnungsfaktor: 4.7

Summe der Fahrradstellplatze an
Bahnhofen in Deutschland (2024): ca. 400.000 Fahrradstellplatze
Umgerechnet auf NL (geteilt durch 4,7): 85.106 Fahrradstellplatze

— entspricht Stand NL vor 1985

Ziel Fahrradstellplatze Dtl. 2030 (+ 1 1,4 Mio. Fahrradstellplatze in 2030
Mio.): 297.872 Fahrradstellplétze
Skaliert auf NL (geteilt durch 4,7): — entspricht Stand NL ca. 2005
Grolter Zubau pro Jahr NL: +14.125 Fahrradstellplatze pro Jahr
(9 2010-2024)
1 Mio. Zubau 2022-2030 entspricht: +125.000 Fahrradstellplatze pro Jahr in Dtl.
Skaliert auf NL (geteilt durch 4,7): +26.596 Fahrradstellpldtze pro Jahr

— entspricht fast doppelter jahrlicher
Zubaurate im Vergleich zu NL

Summe Fahrradstellplatze NL 2024: 531.404 Fahrradstellplatze

Skaliert auf Dtl. (multipliziert mit 4,7): 2.497.599 Fahrradsteliplatze

Abziiglich schon bestehender Anlagen

(ca. -400.000): 2.097.499 — Es wére eine Zubaurate von

tiber 2 Mio. zusétzlicher Stellplétze
erforderlich, um das gleiche Verhéltnis der
Fahrradstellpldtze an Bahnhéfen zur
Landesbevélkerung wie in den NL im Jahr
2024 zu erreichen

Ziel NL bis 2040 (Zielsumme): 640.000 bis 680.000 Fahrradstellplatze
entspricht Zwischenziel bis 2030 von: 587.128 Fahrradstellplatze (linear abgeleitet
von 680.000 Fahrradstellplatzen)

Skaliert auf Dtl. 2030
(multipliziert mit 4,7): 2.759.502 Fahrradstellplatze

— erforderliche Anzahl Dtl. 2030, um gleiches
Verhaltnis der Fahrradstellplatze an
Abzliglich schon bestehender Anlagen (- | Bahnhofen zur Landesbevoélkerung wie NL zu
400.000): erreichen

2.359.502 — um in 2030 das gleiche
Verhaltnis der Fahrradstellplatze an
Bahnhofen zur Landesbevolkerung wie NL zu
haben, brauchte es eine Zubaurate von 2,36
Mio. Fahrradstellplatzen

Quelle: Eigene Zusammenstellung auf Basis der Brancheninitiative Fahrrad und Bahnen
(2022a; 2022b) und eigenen Ersteinschitzungen

Durch den Benchmark-Vergleich mit den Niederlanden kann im Rahmen einer
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iiberschlagigen Schiatzung gesagt werden, dass das Zubauziel von 1 Mio.
Fahrradstellplidtzen plausibel ist, aufgrund der folgenden Aspekte:

Die heutige Anzahl an Fahrradabstellanlagen an Bahnhofen in Deutschland
(ca. 400.000) entspricht dem Stand in den Niederlanden von vor 1985
(Bezug: Verhiltnis Fahrradabstellanlagen zu Bevolkerungszahl).

Das Zubauziel von einer Million Fahrradstellpldtzen bis 2030 kann
hinsichtlich der Groenordnung als angemessen angesehen werden, da es
den Ausbaustand in Deutschland naher an den Ausbaustand der Niederlande
von vor 20 Jahren heranbringt (1,4 Mio. Fahrradabstellanlagen entspriache
dem Stand der Niederlande von ca. 2005; Bezug: Verhaltnis
Fahrradabstellanlagen zu Bevolkerungszahl).

Das Zubauziel von 1 Mio. Fahrradabstellplatzen bis 2030 kann hinsichtlich
der erforderlichen Zubaurate als ambitioniert angesehen werden, da es eine
fast doppelt so hohe Ausbaugeschwindigkeit erfordert wie in den
Niederlanden in den letzten 15 Jahren (im Verhiltnis zu den
Einwohner*innen).

Um das Verhiltnis der Fahrradstellpliatze an Bahnhofen zur
Landesbevolkerung in den Niederlanden von heute zu erreichen, brauchte es
den Zubau iiber die anvisierten 1 Mio. Stellplatze bis 2030 hinaus. Ein solches
Ziel (,Zubau einer weiteren Million Fahrradabstellanlagen an Bahnhofen®)
konnte beispielsweise bis zum Jahr 2035 bzw. 2040 anvisiert werden.

Um das Verhiltnis der Fahrradstellpliatze an Bahnhofen zur
Landesbevolkerung der Niederlande zu erreichen, das mit dem
weitergehenden Ziel bis 2040 vorgesehen ist (Zielwert: 640.000 bis 680.000
Stellplatze), ware der Zubau weiterer Fahrradabstellanlagen erforderlich. Bei
einer Angleichung an das fiir 2040 angestrebte Ausbauniveau der
Niederlande ergéabe sich fiir deutsche Bahnhofe ein Bedarf von rund 3 bis 3,2
Mio. Fahrradstellplatzen.

In Anlehnung an den Entwicklungspfad der Niederlande sollte der Zubau
sowohl einfache, wettergeschiitzte Fahrradabstellanlagen umfassen, die
schnell zugebaut werden konnen, als auch zunehmend quantitativ
leistungsfahigere Fahrradparkhauser, welche zusatzlich mit
zugangsgesicherten Fahrradabstellanlagen und sonstigen Services
ausgestattet sind.

Das Fallbeispiel Niederlande zeigt, dass Programme zur Verbesserung des
Bahnverkehrs sowie allgemein leistungsstarke Bahnhofe mit schnellen
Zugverbindungen (Kapitel 3.3.2) eine attraktivierende Wirkung auf
BikeTransit haben konnen.

Der Benchmark-Vergleich zum Ausbauniveau von Fahrradabstellanlagen an
Bahnhofen verdeutlicht, dass an deutschen Bahnhofen noch erhebliche Spielraume
fiir Kapazitatserweiterungen und Qualitatsverbesserungen bestehen. Dies zeigt
insbesondere der Blick in die Niederlande — die sowohl pro Kopf als auch pro

50 | Wuppertal Institut



Internationaler Benchmark

Fahrgast ein signifikant hoheres Kontingent sowie einen hoheren Anteil
zugangsgesicherter Stellplatze vorhalten. Dabei ist jedoch einschrankend darauf
hinzuweisen, dass ein hohes Verhiltnis von Fahrradabstellplatzen an Bahnhofen zur
Bevolkerung nicht automatisch eine mit den Niederlanden vergleichbare
BikeTransit-Nutzung in Deutschland garantiert. Die Attraktivitat der intermodalen
Verkniipfung wird maBgeblich von der Siedlungsdichte beeinflusst (Kapitel 3.1.1,
Abschnitt Siedlungsdichte). Wahrend die hohe raumliche Konzentration in den
Niederlanden die Biindelung von Pendlerstromen an Knotenpunkten begiinstigt,
erfordert das feingliedrigere deutsche Schienennetz eine differenziertere
Betrachtung. Um eine maximale Wirkung zu erzielen, sollte der Ausbau der
Kapazitiaten in Deutschland daher zielgerichtet und primar an Bahnhofen mit hohen
Siedlungsdichten im Einzugsgebiet und entsprechenden Verlagerungsmoglichkeiten
priorisiert werden. Eine gezielte Erhohung der Stellplatzzahlen und mehr
zugangsgesicherte Stellplatze konnten dabei als wesentlicher Faktor fungieren, um
die Attraktivitat von BikeTransit zu steigern und zusatzliche Fahrgiste zu gewinnen.
Ergianzend ist die Verbesserung des Bahnangebots (insbesondere durch zuverlassige
Verbindungen mit enger Taktung und geringen Wartezeiten) eine maBgebliche
Voraussetzung fiir mehr BikeTransit-Verkehre, wie das obige Beispiel des
Programms PHS in den Niederlanden zeigt.

Neben dem Abstellen von Fahrradern an Bahnhofen stellt die direkte Mitnahme des
Fahrrads im Zug ein weiteres wichtiges Element von BikeTransit dar. Damit die
Fahrradmitnahme effektiv funktionieren kann, sind bestimmte infrastrukturelle
Voraussetzungen erforderlich. Dazu gehoren barrierefrei erreichbare Bahnsteige und
Ziige, die iiber ausreichende Kapazitaten fiir die Mitnahme von Fahrradern,
E-Tretrollern und vergleichbaren Mikromobilitdtsformen verfiigen (Oeschger et al.,
2020, S. 3). Zwei aufschlussreiche Beispiele hierfiir sind die Entwicklung im
Grofraum Kopenhagen und Vorarlberg. Hier erfolgte im Jahr 2010 die Einfiihrung
der kostenlosen Fahrradmitnahme in der S-Bahn. Im Bundesland Vorarlberg in
Osterreich wurde dieses »~Kopenhagener Modell“ seit 2022 iibernommen.

Das Kopenhagener S-Bahn-Netz erschlieft das Umland in einem Radius von rund 45
Kilometern und verbindet die danische Hauptstadt mit ihren Vororten sowie den
angrenzenden Kommunen. Die Einfiihrung der kostenlosen Fahrradmitnahme im
GroBraum Kopenhagen ist eng mit der Modernisierung des S-Bahn-Systems
verbunden. Bereits 1992 bestellte die Danische Staatsbahn (Danske Statsbaner; DSB)
eine Pilotserie von acht neuen S-Bahnen. Nach erfolgreichen Testfahrten und
positiven Erfahrungen folgte 1997 eine groBere Bestellung von 112 weiteren Ziigen,
die zwischen 1997 und 2006 schrittweise ausgeliefert und in Betrieb genommen
wurden (Thybo 2015).

2010 beschloss die DSB, dass das Entgelt fiir die Mitnahme von Fahrradern in den
S-Bahnen entfillt, was zu einem Wachstum in vielen Bereichen des S-Bahnverkehrs
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in Kopenhagen gefiihrt hat, sodass 2013 erganzende Anpassungen des
Mitnahmekonzepts erfolgten. Die Ziige wurden umgestaltet, da reine
Kapazitatserhohungen allein nicht als ausreichend erachtet wurden. Um die Effizienz
des Fahrgastwechsels zu steigern, wurden Wagenbereiche zu optimierten flexiblen
Abstellflichen (Mehrzweckbereiche) mit Prioritat fiir Fahrrader umgestaltet. Dafiir
wurde durch die Reduzierung von Sitzplatzen ein dedizierter Fahrradbereich in den
Mittelwagen geschaffen, welcher die bestehenden Mehrzweckbereiche an den
Wageniibergingen erginzt, da die Auslastung in der Zugmitte verhaltnismaBig
geringer war (Abbildung 20). Durch ein intuitives ,,EinbahnstraBensystem® erfolgt
der Ein- und Ausstieg konsequent an definierten und markierten Tiiren im Abteil.
Dieses System wird durch ein durchgingiges Leitsystem aus klar verstandlichen
Piktogrammen am Zug und im Fahrzeuginnenraum flankiert. Erganzt wird das
Konzept durch ein Wegeleitsystem auf den Bahnsteigen, das die schnelle
Lokalisierung der Mehrzweckbereiche mit Fahrradpriorisierung erleichtert. Dieser
gerichtete Fahrgast- und Fahrradfluss verhindert Gegenverkehr im Abteil und
reduziert die Fahrgastwechselzeiten. Die Kapazitatsmaximierung erfolgt durch
schrag angeordnete Fahrradstiander, die ein platzsparendes, versetztes Parken
ermoglichen. Diese klare Trennung der Wege minimiert das Rangieren der Rader
und reduziert zusatzlich effektiv Konfliktpotenziale zwischen Fahrgasten mit und
ohne Fahrrad (DSB 2011b; Thybo 2015).

Konkret wurde die Anzahl der seitlichen Sitzplatze von 336 auf 324 reduziert,
wahrend die Stehplatzkapazitat um 40 Pliatze pro Zug erhoht wurde. In einem ersten
Schritt wurden 25 % der S-Bahnen mit diesen neuen Flex- und Fahrradbereichen
ausgestattet. Die aktuelle MaBigabe (Stand 2023) sieht pro S-Bahn-Zug Kapazititen
fiir mindestens 450 Passagiere (sitzend und stehend) und fiir mindestens 16
Fahrrader vor (DSB 2011b; Thybo 2015; DSB 2023b).

Abbildung 20: Fahrradabteil in Kopenhagen mit Wegeleitsystem (Piktogramm
inkl. Pfeil)
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Foto: Fahrradabteil in Kopenhagen; Quelle: QIMBY, CCo 1.0 Universell

Die Einfiihrung der kostenlosen Fahrradmitnahme im GroBraum Kopenhagen fiihrte
zu einer schnellen Akzeptanz und erhohten Nutzung der S-Bahn. Wie die
Abbildungen zeigen, verzeichneten sowohl die Personenfahrten (Abbildung 21) als
auch die Anzahl der transportierten Fahrrader (Abbildung 22) von 2010 auf 2011 das
starkste Wachstum, das anschlieBend in ein weiteres kontinuierliches Wachstum
iiberging.

Die Zahl der jahrlichen Fahrgéste stieg in diesem Zeitraum um 12 %, wahrend die
Fahrradmitnahme sogar um 269 % zunahm. Bis zum Hohepunkt des Anstiegs der
Fahrradmitnahmen im Jahr 2016 stiegen die Personenfahrten gegeniiber dem Stand
vor Einfiihrung der kostenlosen Fahrradmitnahme (2009) um 25 %, also um
durchschnittlich 3,4 % jahrlich (CAGR, 2009—2016), wiahrend sich die
Fahrradmitnahmen nahezu vervierfachten (+395 %), also um durchschnittlich

30,5 % jahrlich (CAGR, 2010—2016). Das Wachstum der Personenfahrten nach
Einfiihrung der kostenlosen Fahrradmitnahme lasst darauf schlieen, dass dieses
Angebot das Gesamtsystem S-Bahn Kopenhagen aus Kundenperspektive mafBgeblich
aufgewertet hat. Die MaBnahme kann dabei einerseits als zusatzlicher Anreiz fiir
Bestandskunden und anderseits als Instrument zur Gewinnung von Neukunden
gedeutet werden. In welchen Anteilen sich die zusitzlichen Fahrten aus Bestands-
und Neukunden ergeben, lasst sich anhand der vorliegenden Daten und
Informationen nicht eindeutig herleiten.
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Abbildung 21: Entwicklung S-Bahn-Fahrgastzahlen u. Fahrradmitnahmen in

Kopenhagen pro Jahr
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Diese Entwicklung verdeutlicht das hohe Potenzial der Fahrradmitnahme zur
Steigerung der Attraktivitat des 6ffentlichen Personennahverkehrs. Allerdings zeigt
die weitere Entwicklung auch, dass die Skalierbarkeit der
Fahrradmitnahmekapazitiaten begrenzt ist. Wahrend die Fahrgastzahlen (abgesehen
von einem pandemiebedingten Einbruch 2020/21) tendenziell weiter anstiegen,
erreichten die Fahrradmitnahmen bereits im Jahr 2016 ihren Hohepunkt mit iiber
zehn Millionen transportierten Fahrradern und sind seitdem leicht riicklaufig bzw.
stagnieren auf hohem Niveau. Dies konnte darauf hindeuten, dass die
Kapazitatsgrenzen in den Ziigen fiir den Fahrradtransport erreicht wurden bzw. das
Potenzial an Fahrgisten, die ihr Fahrrad im Zug mitnehmen mochten, groftenteils
ausgeschopft wurde.

Die Steigerung der Fahrradmitnahme- und Fahrgastzahlen im GroBraum
Kopenhagen hatte zugleich positive Erloseffekte sowie eine erhohte Verkehrsleistung
zur Folge. Zwischen 2010 und 2011 stiegen die Fahrgastumsitze um 10 % (Abbildung
22) und die Personenkilometer um 12 %. Bis das bisherige Maximum an
Fahrradmitnahmen im Jahr 2016 erreicht wurde, stiegen die Personenkilometer
gegeniiber dem Stand vor Einfiihrung der kostenlosen Fahrradmitnahme (2009) um
23 %, entsprechend 3 % jahrlich (CAGR) und die Fahrgastumsatze um 40 %,
entsprechend 5 % jahrlich (CAGR). Laut Einschiatzungen der DSB sind diese
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Zuwichse groBtenteils auf die Einfithrung der kostenlosen Fahrradmitnahme
zuriickzufiihren. Ausbleibende Einnahmen durch Fahrradtickets konnten durch
zusitzliche Einnahmen fiir Personentickets mehrfach amortisiert werden (Thybo
2015). Wachstumsraten von 3—5 % pro Jahr im Personenverkehr sind als
vergleichsweise hoch einzuordnen und zeigen Erlospotenziale, die in funktional
gestalteten BikeTransit-Konzepten stecken.

Abbildung 22: Entwicklung der Personenkilometer u. Fahrgastumsitze der S-
Bahn Kopenhagen pro Jahr
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Die Umsetzung der Fahrradmitnahme in Kopenhagen dient auch als Vorbild fiir
andere Regionen. Die langjahrige Erprobung des sogenannten , Kopenhagener
Modells“ hat dazu gefiihrt, dass dieses Design im Bundesland Vorarlberg adaptiert
wurde. Vorarlberg verfiigt iiber ein Bahnnetz, das stark durch die S-Bahn Vorarlberg
gepragt wird (erganzt durch einzelne Regionallinien und Fernziige) und die
Knotenpunkte Bregenz (29.000 Einwohner*innen), Dornbirn (52.000
Einwohner*innen) und Feldkirch (37.000 Einwohner*innen) bis nach Bludenz
(15.000 Einwohner*innen) und in das Montafon-Bergwandergebiet verbindet. Im
Dreildndereck gibt es grenziiberschreitende Verbindungen in die Schweiz (St.
Margrethen, 6.700 Einwohner*innen) und nach Deutschland (Lindau, 88.000
Einwohner*innen). Das Bahnnetz wurde in den letzten Jahren durch neue Ziige und
Taktverdichtungen stetig verbessert, mit einem Fokus auf regionalem (Pendel-
)Verkehr und Tourismus (VMOBIL 2023a).
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Mit dem Fahrplanwechsel 2022/2023 wurden in Vorarlberg die ersten
Nahverkehrsziige mit eigenen Fahrradabteilen nach Kopenhagener Vorbild in
Osterreich eingesetzt; mittlerweile sind 21 neue S-Bahnen dieses Typs im Einsatz
(VMOBIL 2023b). Sie ermoglichen wie in Kopenhagen ein einfaches Ein- und
Aussteigen nach dem Einbahnstraen-Prinzip (Abbildung 23). Pro Zug konnen so bis
zu 39 Fahrrader gleichzeitig befordert werden. Ein wesentlicher Vorteil dieses
Konzepts ist die Flexibilitat. Das Zugabteil kann je nach Saison adaptiert werden: mit
mehr Sitzplatzreihen und Skitragern im Winter und als Fahrradabteil im Sommer
(VMOBIL o. J.). Belastbare Daten zu den Auswirkungen der neuen Abteile zur
Fahrradmitnahme, etwa auf die Fahrgastnachfrage, die Fahrradmitnahme oder die
Erlose, liegen zum Zeitpunkt der Datenrecherche noch nicht vor, konnen sich aber
indirekt in der Zunahme der Verkehrsmittelkombination aus Fahrrad und Bahn
widerspiegeln (Abbildung 11 und Abbildung 15). Auch touristische BikeTransit-Wege
diirften einen Einfluss auf den Anteil der Bike-Transit-Nutzung haben
(erwartungsgemalB mit saisonalen Schwankungen: mehr Radtouristen im
Sommerhalbjahr und weniger im Winterhalbjahr), konnen aus den Daten jedoch
nicht herausgelesen werden.

Beide Beispiele zeigen, dass die Fahrzeuggestaltung in Deutschland gegeniiber den
Standards im Ausland noch erhebliche Optimierungspotenziale enthalt.

Abbildung 23: Fahrradabteil in Vorarlberg

Foto: Fahrradabteil in Vorarlberg; Quelle: StréBenreuther 2025

Die Leistungsfahigkeit von BikeTransit-Systemen steht und fallt mit der
Verlasslichkeit der gesamten Reisekette. Ein entscheidender Faktor ist hierbei die
nahtlose Anbindung von Sharing-Angeboten an Bahnhofe: Diese fungieren oft als der

56 | Wuppertal Institut



Internationaler Benchmark

entscheidende Impuls, der die Nutzung des Fahrrads bereits auf der Ersten Meile
iiberhaupt erst ermoglicht. Erst wenn fiir den Fahrgast die Sicherheit besteht, dass
auch am Zielort eine unkomplizierte Anschlussmobilitét bereitsteht, wird der
Umstieg auf das Rad am Startpunkt attraktiv. Zudem kann ein attraktives Sharing-
Angebot am Zielbahnhof auch die Notwendigkeit der Fahrradmitnahme reduzieren
und somit insbesondere in Grofstadtregionen fiir Entlastung sorgen. Die
nachfolgenden Fallbeispiele der Sharing-Angebote ,,OV-fiets“ in den Niederlanden
und ,,OBB 360°“ in Osterreich illustrieren, wie eine zweckmaBige Integration in den
Bahnverkehr umgesetzt werden kann.

In den Niederlanden hat sich das landesweite einheitliche Fahrradverleihsystem OV-
fiets als integraler Bestandteil des Bahnverkehrs etabliert. Dieses wurde entwickelt,
um ein zusatzliches Angebot in den Wegeketten zum Bahnhof hin sowie auf der
Letzten Meile vom Bahnhof anzubieten (Villwock-Witte & van Grol 2015, S. 12; van
Goeverden & Correia 2018, S. 459). OV-fiets wurde im Jahr 2003 eingefiihrt und hat
seitdem eine kontinuierliche Wachstumsdynamik entwickelt. OV-fiets wird von der
niederlandischen Bahngesellschaft NS betrieben. Die Nutzung ist in das Angebot von
NS integriert. Mithilfe der Fahrkarte (OV-chipkaart) konnen die Fahrrader
kontaktlos freigeschaltet und bezahlt werden. Zusétzlich ist es moglich, ein
Abonnement fiir OV-fiets auf der Fahrkarte zu aktivieren (NS 2025). In einer
Fahrgastbefragung wurde OV-fiets von einem GroBteil der Befragten (70 %) als sehr
gut bewertet (7 und 8 auf einer 10er-Skala). Laut dieser Umfrage ist OV-fiets im
Vergleich zu anderen Angeboten von NS eines der Angebote mit der hochsten
Kundenzufriedenheit. Zudem ergab eine interne Schatzung von NS, dass mehr als

10 % der Kunden der niederlandischen Bahn aufgrund der Einfiihrung von OV-fiets
BikeTransit anstelle eines Pkw nutzen (Villwock-Witte & van Grol 2015, S. 13 £.).

Abbildung 24: Entwicklung der Flottengrof3e u. Mieten von OV-fiets pro Jahr
(2004—2023)
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Wie Abbildung 24 zeigt, ist das OV-fiets-System seit 2004 fast durchgehend
gewachsen, aufer in den Jahren 2020 und 2021, bedingt durch die COVID-19-
Pandemie. Die FlottengroBe konnte zwischen 2004 und 2023 um den Faktor 28 auf
tiber 20.000 Fahrriader in den Niederlanden erhoht werden, was einer
durchschnittlichen jahrlichen Wachstumsrate (CAGR) von rund 19 % entspricht
(Abbildung 24). Derzeit verfiigen rund 70 % der niederlandischen Bahnhofe tiber
dieses Sharing-Angebot (ovfietsbeschikbaar.nl 2025). Parallel zur Flottengrof3e stieg
auch die Nutzung von OV-fiets dynamisch an. Die Anzahl der jahrlichen Mieten
erhohte sich im selben Zeitraum sogar um den Faktor 59, was einer
durchschnittlichen jahrlichen Wachstumsrate (CAGR) von rund 24 % entspricht,
wobei die pandemiebedingten Riickgange unbereinigt enthalten sind (Abbildung 24).

Der Erfolg und das Wachstum des OV-fiets-Systems basieren auf erheblichen
Investitionen, die weit iiber die bloBe Anschaffung der Fahrrader hinausgehen. Das
geschatzte Infrastruktur-Investitionsvolumen' zur Einfithrung und Ausweitung des
OV-fiets-Systems (2004—2023) wird auf 91 — 122 Mio. Euro geschatzt (Mbugua
2024, S. 51).

OV-fiets ist primar als Angebot fiir die Letzte Meile ausgelegt und kann so die
Nachfrage nach Stellplatzen durch private Zweit-Fahrrader am Zielbahnhof
reduzieren. Der Anteil belegter Fahrradstellplatze durch private Zweit-Fahrrader
sowie bestehende Nutzungsmuster bei der Nutzung privater Zweit-Fahrrader (z. B.
fiir die Arbeit, keine Nutzung am Wochenende) deuten darauf hin, dass private
Zweitrader mehrere Tage zwischen ihren jeweiligen Nutzungen am Bahnhof geparkt

1t inkl. Kosten fiir Fahrradabstellanlagen, Fahrrader, Erdarbeiten, riumliche Integration und
Kommunikation
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sein konnen (Kager & Harms 2017, S. 19; van Goeverden & Correia 2018, S. 461).
Entsprechende Analysen zeigen, dass die durchschnittliche Parkdauer von privaten
Zweit-Fahrradern am Zielbahnhof ca. viermal langer ist als bei privaten Fahrradern
am Startbahnhof (0,64 zu 2,68 Tage), wodurch sie durchschnittlich rund 45 % der
Belegung der Stellpliatze an Zielbahnhofen verursachen (KiM 2018, S. 65, 70).
Tagliche Pendler*innen im BikeTransit nutzen das Zweit-Fahrrad, wiahrend
Berufspendler, die nur an ein bis zwei Tagen unterwegs sind, eher die Sharing-
Angebote nutzen (KiM 2018). Durch Sharing-Angebote am Bahnhof kann eine
effizientere Nutzung bestehender Flichenressourcen und der Stellplitze erreicht
werden. Im Zeitraum von 2004 bis 2023 betrug die durchschnittliche tagliche
Nutzungsfrequenz pro OV-fiets-Fahrrad 0,5 Mieten bzw. Fahrten pro Tag und somit
im Durchschnitt max. zwei Tage geparkt sind (eigene Berechnung basierend auf
Mbugua 2024 nach Daten von Nederlandse Spoorwegen).

Ein weiterer Effekt von OV-fiets spiegelt sich im Ersatz privater Pkw-Fahrten wider.
Laut einer Studie von Ma et al. (2020, S. 8) zeigt sich in den Niederlanden, dass
Nutzer*innen von OV-fiets ihr Mobilitatsverhalten messbar verandern. Sie
reduzieren Fahrten im MIV (als Fahrer*innen oder Beifahrer*innen) sowie mit dem
Taxi um rund 34 % und nutzen dafiir den Zug etwa 17 % haufiger. Die Einfiihrung
eines passgenauen Sharing-Systems fiir die erste und Letzte Meile kann damit einen
substantiellen Beitrag zur Nachfragesteigerung leisten.

Wihrend Sharing-Angebote in GroBstadten weitestgehend verfiigbar sind, teilweise
sogar mit mehreren Anbietern gleichzeitig, sind Sharing-Angebote in Klein- und
Mittelstadten bislang nur in sehr begrenztem Umfang verfiigbar. Als gutes Beispiel
fiir strategische Konzepte zur Integration von Sharing-Angeboten in kleinen
Mittelstidten wird im Folgenden das Angebot OBB 360° vorgestellt. OBB 360° ist
eine Fachabteilung innerhalb des Konzerns der Osterreichischen Bundesbahnen
(OBB), die das Mobilititsangebot rund um den Schienenverkehr auf der Ersten und
Letzten Meile erweitert. Sie entwickeln mafgeschneiderte Mobilitatslosungen fiir
Gemeinden, Unternehmen, Tourismusregionen und Wohnbautrager — von Sharing-
Angeboten bis hin zu ganzheitlichen Mobilititskonzepten (OBB o. J.). Das erste OBB
360°-Pilotprojekt startete 2020 (OBB 2021).

OBB 360° hat sich zum Ziel gesetzt, intermodale Wege in kleinen Mittelstiddten zu
erleichtern, insbesondere fiir Wege vom/zum Bahnhof. Seit 2018 wurden Angebote
in vier Osterreichischen Gemeinden umgesetzt: Korneuburg (13.700 EW), Leoben
(25.000 EW), Baden bei Wien (26.000 EW), Feldkirchen bei Graz (7.500 EW). Die
Umsetzung erfolgte in Zusammenarbeit zwischen den Kommunen und OBB 360°.

In Baden kénnen seit 2022/2023 Sharing-Angebote genutzt werden, mit denen OBB
360° ein breit gefachertes, flichendeckendes und benutzerfreundliches
Verleihangebot zur Verfiigung stellen mochte (Abbildung 25):

e Bikesharing-System mit 30 zum Teil elektrifizierten Citybikes an elf
Stationen,
e 28 Mountain-/Trekkingfahrrader im Stadtzentrum,
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e 70 E-Tretroller an 40 Parkierungszonen,
e 2 E-Carsharing-Fahrzeuge am Bahnhof und 2 weitere im Stadtzentrum und
e ein OBB-Transfer von/zu Hotel- und Kurbetrieben.

Die Sharing-Angebote konnen iiber eine Wegfinder-App gebucht werden.
Abbildung 25: Verfiigbarkeit neu eingefiihrter Sharing-Angebote in Baden

Stationsplan Q@@s
Scooter - Bikes - Carsharing in Betrieb

Quelle: OBB 360° 2023

- Baden. .
Baden Mobil moblk'

Fiir die Stadt Baden wurden Nutzungsdaten zur Verfiigung gestellt, die zeigen, dass
die E-Tretroller- und Bikesharing-Angebote insbesondere fiir Wege vom/zum
Bahnhof genutzt werden. Die Ergebnisse zeigen am Beispiel der Sharing-Systeme der
E-Tretroller und (elektrifizierten) Fahrrader, dass die Mobilitatsangebote gut
angenommen werden und am Bahnhof am haufigsten genutzt werden (Abbildung
26).

Abbildung 26: Nutzungszahlen der E-Tretroller und Bikesharing-Fahrrider in
der kleinen Mittelstadt Baden (Osterreich)
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4 Fazit und Ausblick

Der internationale Benchmarkvergleich Deutschlands mit den Niederlanden,
Dénemark, Osterreich und der Schweiz zeigt, dass die intermodale Nutzung von
Fahrrad und Bahn (BikeTransit) in einzelnen Landern bzw. Teilregionen deutlich
hoher liegt als in Deutschland — in den Niederlanden und in Vorarlberg dreimal so
hoch wie in Deutschland. Gleichzeitig werden die Angebote fiir BikeTransit
(Fahrradparken, Sharing, Fahrradmitnahme) zum Teil verkehrspolitisch starker
unterstiitzt — insbesondere beim Ausbau der Infrastruktur. Dies hat teilweise zu
einer deutlichen Steigerung der Attraktivitat und Nutzung des
Schienenpersonenverkehrs gefiihrt.

Der strategische Ansatz in den Niederlanden umfasst den massiven Ausbau von
Fahrradstellplatzen an Bahnhofen mit einem zunehmenden Anteil
zugangsgesicherter Stellplatze sowie einen flaichendeckenden Ausbau eines auf die
Bahn ausgerichteten Bikesharing-Systems (OV-fiets). In der Folge ist die Anzahl der
Fahrradstellplitze pro Kopf sechsmal — bei gesicherten Anlagen sogar 17-mal —
hoher als in Deutschland. Wiahrend OV-fiets 70 % der niederlandischen Bahnhofe
abdeckt, erreicht das fragmentierte deutsche Angebot nur maximal 20 %. Flankiert
wird diese Strategie durch restriktive Fahrradmitnahmeregelungen in den Ziigen.
Moglich sind diese Entwicklungen durch eine kooperative Finanzierung: In den
letzten zehn Jahren wurden zwei Mrd. Euro in Stellplatze investiert, wobei das
Infrastrukturministerium bis zu 50 % der Kosten iibernahm und der Rest von
lokalen Gebietskorperschaften (Gemeinden und Provinzen) getragen wurde. Weitere
100 Mio. Euro flossen in das OV-fiets-System — fiir Fahrrader, Stationen und
KommunikationsmaBnahmen.

Im oOsterreichischen Bundesland Vorarlberg erfolgte die strategische Stiarkung
von BikeTransit durch einen gezielten Ausbau der Bahnhofe zu
Mobilitatsdrehscheiben mit verbesserten Fahrradparkmoglichkeiten und
intermodalen Mobilitdtsangeboten in Kombination mit der Forderung der
Fahrradmitnahme (Fahrradabteile nach dem ,, Kopenhagener Modell“).

In der Schweiz hat der seit 1998 vorangetriebene systematische Ausbau von
Velostationen an Bahnhofen dazu gefiihrt, dass heute rund 2,5-mal so viele
Fahrradstellplatze je Einwohner*in zur Verfiigung stehen wie in Deutschland.

Die Benchmarkregion Kopenhagen hat durch die Einfiihrung der kostenlosen
Fahrradmitnahme in der S-Bahn zusammen mit der Einfiihrung spezieller
Fahrradabteile (,Kopenhagener Modell“) eine deutliche Erh6hung der
Mitnahmekapazititen fiir Fahrrader erreicht, ohne nachteilige Auswirkungen auf
den Bahnbetrieb oder den Fahrgastkomfort.:

12 Tm Gegensatz zu den Good-Practice-Beispielen auf Landerebene dienen die Entwicklungen
im GrofBraum Kopenhagen nicht als VergleichsmaBstab fiir Deutschland in seiner Gesamtheit.
Eine fundierte Vergleichbarkeit ist hier vielmehr auf Ebene groBer Agglomerationsraiume wie
Berlin, Hamburg oder Miinchen gegeben.
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Die analysierten Beispiele geben Hinweise auf die Wirkungen dieser BikeTransit-
Infrastrukturen und -Angebote. Sie konnen substanzielle Nachfrageeffekte im
Bahnverkehr, im Radverkehr und im BikeTransit-Verkehr auslosen:

Die Bereitstellung ausreichender und qualitativ hochwertiger
Abstellmoglichkeiten an Bahnhofen tragt zu einer starkeren Kombination von
Bahn und Rad bei. Neue Fahrradparkhauser konnten den Fahrradanteil am
Zubringerverkehr teils erheblich steigern — etwa in den Niederlanden um 45 % am
Bahnhof Den Haag Centraal oder um 21 % in Amsterdam Centraal (Kapitel 3.3.2).

Bikesharing-Angebote spielen eine Schliisselrolle fiir intermodale Wege mit Bahn
und Rad, insbesondere auf der Letzten Meile. In den Niederlanden nutzten basierend
auf Schatzungen von Nederlandse Spoorwegen (Niederlandische
Eisenbahngesellschaft) mehr als 10 % der Bahnkund*innen aufgrund der Einfithrung
des landesweiten Systems OV-fiets BikeTransit anstelle des Pkw. OV-fiets-
Nutzer*innen reduzierten Fahrten im motorisierten Individualverkehr um etwa 34 %
und nutzten den Zug rund 17 % hiufiger. Praxisbeispiele aus Osterreich zeigen, dass
auch in kleinen Mittelstadten Sharing-Angebote insbesondere fiir Wege vom und
zum Bahnhof genutzt werden.

Auch die Fahrradmitnahme kann die Bahnnutzung steigern. Die geeignete
Gestaltung der Fahrradabteile in den S-Bahnen in Kombination mit der Einfiihrung
der kostenlosen Fahrradmitnahme fiihrte im GroBraum Kopenhagen zu einem
Anstieg des Fahrgastaufkommens um 26 % innerhalb von sieben Jahren, welcher
von der Danske Statsbaner (Danische Staatsbahnen) zu groBen Teilen auf die
Fahrradmitnahme zuriickgefiihrt wird. Allerdings zeigen sich hier auch Grenzen der
Skalierbarkeit der Anzahl der Fahrradmitnahmen in Ziigen, da die Nutzungszahlen
nach der Steigerung inzwischen stagnieren.

Die Auswertung der Entwicklungen in den Niederlanden und Vorarlberg zeigt, dass
die Verbesserung der intermodalen Verkniipfung von Fahrrad und Bahn
zusiatzliche Bahnfahrten generiert hat. In den Niederlanden lag das jahrliche
Wachstum (CAGR) der dadurch induzierten Bahnfahrten zwischen 2000 und 2020
bei 2,4 %, in Vorarlberg zwischen 2017 und 2023 bei 1,6 %.

Die Entwicklungen in den Benchmarklandern zeigen, dass konsequent
vorangetriebene Ausbauprogramme positiv auf das Wachstum von BikeTransit und
die Bahnnutzung wirken. Daraus lasst sich ableiten, dass gezielte Strategien zur
Forderung von BikeTransit die Fahrgastzahlen im Bahnverkehr erhhen und die
CO.-Emissionen im Verkehrssektor reduzieren konnen.

Die Analyse macht deutlich, dass die Benchmarklander und -regionen
unterschiedliche Rahmenbedingungen fiir den Fahrrad- und Bahnverkehr aufweisen
und individuelle Strategien bei der Forderung von BikeTransit verfolgen. Trotz dieser
Unterschiede liefern die Ergebnisse des Benchmarkvergleichs Hinweise darauf, wie
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infrastrukturelle und politische MaBnahmen zur Starkung von BikeTransit-
Verkehren in Deutschland gezielt weiterentwickelt werden konnen.

Die Einrichtung neuer und kostengiinstiger Fahrradstellplitze an Bahnhofen
stellt den zentralen Hebel zur Stirkung des intermodalen Verkehrs von Fahrrad und
Bahn dar, da damit in kurzer Zeit groBe Effekte erzielt werden konnen. Die Zunahme
an hochwertigen, insbesondere elektrifizierten Fahrradern in Deutschland — die
wesentlich zur Erweiterung des Aktionsradius beitragt — erfordert erganzend den
Ausbau von zugangsgesicherten Fahrradparkmoglichkeiten.

Bikesharing ist das entscheidende Bindeglied auf der Letzten Meile, das
BikeTransit als Mobilitatsalternative erst attraktiv macht. Sharing-Angebote an
Bahnhofen sollten daher weiter ausgeweitet werden, insbesondere dort, wo bislang
kein Angebot vorhanden ist, wie haufig in mittelgroBen und kleinen Stadten. Nur
wenn die Anschlussmobilitdt vom Bahnhof zum Zielort sichergestellt ist, wird die
gesamte Reisekette funktionsfahig und kann Pkw-Fahrten auf der Gesamtstrecke
ersetzen. Voraussetzung fiir diesen nahtlosen Umstieg ist eine konsequente digitale,
tarifliche und physische Verkniipfung der Sharing-Angebote mit dem Bahnverkehr.

Um eine addquate Fahrradmitnahme zu ermoglichen, sollten geeignete
Fahrzeugkonzepte mit qualitativ hochwertigen und ausreichenden Kapazitiaten
umgesetzt werden. Wenn ausreichend Kapazitaten vorhanden sind — in Regionen
und zu Zeiten relativ niedriger Auslastung der Ziige — kann die kostenlose bzw.
kostengiinstige Fahrradmitnahme die Passagierzahlen signifikant erhohen. Da die
Fahrradmitnahme in Ballungsraumen und zu Hauptverkehrszeiten schnell an die
Kapazitatsgrenzen stoen kann, sollte dort fiir eine Skalierung von BikeTransit der
Fokus auf dem Ausbau des Fahrradparkens und von Sharing-Angeboten an
Bahnhofen liegen.

Um den Ausbau aller drei Elemente — Fahrradparken, Mitnahme und Sharing —
konsequent voranzutreiben, braucht es konkrete Ausbauziele, die mit langfristig
angelegten Investitions- und Forderprogrammen unterlegt sind sowie klar definierte
Zustandigkeiten zwischen den Akteuren.

Im GroBen und Ganzen bestitigt die internationale Benchmarkanalyse die
verkehrspolitischen Empfehlungen der Brancheninitiative Fahrrad und Bahnen und
ergianzt sie um erste aussagekraftige Indizien fiir die wirtschaftlichen und
verkehrspolitischen Auswirkungen auf die Bahnnachfrage, die Veranderungen der
Nutzungszahlen und des Modal Splits (Anhang 6.3).

Im weiteren Projektverlauf werden mittels Befragungen der Bevolkerung und von
BikeTransit-Nutzer*innen detaillierte Daten erhoben. Einerseits werden damit die
verkehrlichen und finanziellen Potenziale von BikeTransit fiir die spezifischen
Bedingungen in Deutschland empirisch fundiert ermittelt und gleichzeitig die
Ersteinschitzungen der Benchmarkanalyse zur GroSenordnung moglicher
Veranderungen im BikeTransit-Bereich gegengepriift. Andererseits werden u. a. die
Handlungsempfehlungen der Brancheninitiative Fahrrad und Bahnen zum
BikeTransit-Ausbau in Deutschland iiberpriift, bewertet und gezielt erganzt. Im
Ergebnis sollen konsistente und verkehrswissenschaftlich fundierte
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Entscheidungsgrundlagen fiir die weitere verkehrspolitische Unterstiitzung von
BikeTransit-Angeboten in Deutschland geschaffen werden.
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6 Anhang

Dieses Kapitel stellt den aktuellen Stand der Forschung zu BikeTransit zusammen.
Die wissenschaftliche Literatur, die tiber die D-A-CH-Region hinausgeht, gibt erste
Aufschliisse zu verkehrlichen Potenzialen, Nutzungsmustern, Einflussfaktoren und
Wirkungszusammenhangen von BikeTransit. Die folgenden Abschnitte fassen
wesentliche Forschungsergebnisse zusammen. Zunichst wird BikeTransit
hinsichtlich der Wege und der Nutzer*innen charakterisiert. Zusatzlich werden
anschlieBend Erkenntnisse zur Relevanz des Fahrradparkens, der Fahrradmitnahme
und des Fahrradsharings dargestellt.

Charakteristika von BikeTransit-Wegen und -Nutzer*innen

Die Verlagerung von Pkw-Fahrten auf BikeTransit (Kombination von Fahrrad und
Zug) bietet prinzipiell erhebliche CO.-Einsparpotenziale, insbesondere durch die
Verlagerung langerer Pkw-Fahrten auf BikeTransit. In Deutschland werden derzeit
rd. 81 % der Wege zwischen 20 und 50 Kilometer Lange mit dem Pkw als
Hauptverkehrsmittel zuriickgelegt (Jahr 2023; infas 2025a, S. 286). Im Unterschied
zu Fahrten, die ausschlieBlich mit dem Fahrrad durchgefiihrt werden, erméglichen
intermodale BikeTransit-Wege deutlich langere Distanzen. In den Niederlanden
betragt die durchschnittliche BikeTransit-Distanz (einschlieflich aller Verkehrsmittel
des OV und dem Rad im Vor- und Nachlauf) rund 41 km (Shelat et al. 2018, S. 74). In
Deutschland liegt der vergleichbare Wert bei 27,9 km (MiT 2023).

Die internationale Literatur zeigt, dass die Zu- und Abbringerwege, die mit dem
Fahrrad zuriickgelegt werden, in der Regel zwischen einem und fiinf Kilometer lang
sind (Kosmidis & Miiller-Eie 2024, S. 48). Elektrifizierte Rader erleichtern es, noch
langere Distanzen zuriickzulegen (Fyhri & Fearnley 2015, S. 49) und konnen das
Einzugsgebiet der Bahnhofe beachtlich vergroBern (Midenet et al. 2018, S. 752). Die
Bereitschaft, langere oder kiirzere Strecken zum nachsten Bahnhof zu fahren, ist
jedoch stark kontextabhangig. So zeigt eine Untersuchung aus Peking, dass
BikeTransit-Nutzer*innen in suburbanen Raumen bereit sind, langere Radfahrzeiten
zu OV-Haltestellen zu akzeptieren als in urbanen Riumen (Zhao et al. 2014, zitiert
nach Kosmidis & Miiller-Eie 2024, S. 40). Zusitzlich wird die akzeptierte Distanz
mafBgeblich von der Anbindungs- und Bedienungsqualitit des gewédhlten Bahnhofs
beeinflusst. So legen beispielsweise BikeTransit-Nutzer*innen in den Niederlanden
weitere Wege zuriick, um Bahnhofe mit besseren Zuganbindungen zu erreichen
(Jonkeren et al. 2019, S. 472; van Mil et al. 2020, S. 665).

Einen weiteren Einflussfaktor stellt die Verfiigbarkeit von Pkw-Stellplatzen in
unmittelbarer Nahe zum Bahnhof dar. Eine kanadische Studie, die in der Greater
Toronto and Hamilton Area durchgefiihrt wurde, zeigt, dass eine hohe Anzahl an
Pkw-Stellplatzen (hohe Stellplatzverfiigbarkeit) am Bahnhof zu weniger
Fahrradnutzung fiihrt (Chan & Farber 2020, zitiert nach Kosmidis & Miiller-Eie
2024, S. 44), wohingegen eine begrenzte Anzahl an Pkw-Stellplatzen in Kombination
mit Parkraumbewirtschaftung und dem Ausbau von Fahrradabstellanlagen zu mehr
BikeTransit fithren kann (Midenet et al. 2018, S. 745 & 751). BikeTransit wird
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vornehmlich auf Schul-, Ausbildungs- und Arbeitswegen genutzt (Kosmidis &
Miiller-Eie, 2024, S. 47).

Relevanz von Fahrradparken, Fahrradmitnahme und Sharing

Art und Zustand der BikeTransit-Infrastruktur und der BikeTransit-Angebote sind
relevante Faktoren fiir die BikeTransit-Nutzung. Studienergebnisse deuten darauf
hin, dass der Zubau von Fahrradstellplatzen an Bahnhofen einen positiven Effekt auf
die BikeTransit-Nutzung haben kann (Martens 2007, S. 331; Geurs et al. 2016, S. 25;
Van der Spek & Scheltema 2016, S. 48). So kann ein forcierter Zubau von einfachen
Abstellanlagen, wie z. B. Fahrradbiigel, schnell neue BikeTransit-Nutzer*innen
anziehen. Das strategische Vorgehen beim Ausbau von Fahrradstellplatzen in den
Niederlanden zeigt eine Entwicklung von der vorwiegend quantitativen
Kapazitatserhohung hin zu hochwertigen, platzsparenden Anlagen. Wahrend initial
der schnelle Kapazitatsausbau im Fokus stand (Martens 2004; Martens 2007; Kager
& Harms 2017), erfolgten zusatzliche Erweiterungen in jlingerer Zeit aufgrund des
akuten Flachenmangels im Bahnhofsumfeld verstarkt durch komplexe
Fahrradparkhauser in vertikaler Bauweise (Molin & Maat 2015; Van der Spek &
Scheltema 2015).

Die Akzeptanz und Nutzung von BikeTransit wird durch zusatzlich verschiedene
Qualitatsmerkmale der Abstellanlagen begiinstigt: Hierzu zahlen insbesondere die
soziale Sicherheit (Einsehbarkeit), der Schutz vor Diebstahl und Vandalismus
(Zugangssicherung und/oder Bewachung), der Witterungsschutz (Uberdachung)
sowie eine kostenfreie Nutzung (Van der Spek & Scheltema 2015, S. 46; Infostelle
Fahrradparken 2022, S. 4; Zuber & Hofmann 2024, S. 19; Geurs et al. 2016, S. 9).

Fiir eine nahtlose Verkniipfung von Fahrrad und Bahn ist eine vollstandige
Integration in Bereichen wie Information, Ticketing, Infrastruktur und Marketing
erforderlich, etwa durch kombinierte Reiseplaner und Abonnements. In den
Niederlanden wird dies durch die Konsolidierung von Dienstleistungen unter der NS
realisiert. Mittels Echtzeit-Daten, kombinierten Marketingkampagnen und
automatisierten Bezahlsystemen (,,Business Cards®“) werden durchgingige
Reiseplanungen und Tarife ermoglicht (Kager & Harms 2017, S. 9 & 20).
Echtzeitinformationen iiber die Auslastung von Parkhausern via App (z. B. ,P-route
fiets“ in Utrecht) verbessern den Komfort und die Planbarkeit intermodaler Wege
noch weiter (Dutch Cycling Embassy 2021, S. 53).

Die Moglichkeit, ein Fahrrad in der Bahn mitnehmen zu konnen, erhoht die
Attraktivitat und Nutzung von BikeTransit. Verbote oder Einschrankungen der
Fahrradmitnahme im Zug konnen folglich zu einer deutlichen Reduktion der
Fahrradfahrten zum Bahnhof fiihren (Barajas 2012, zitiert nach Kosmidis & Miiller-
Eie, 2024, S. 42). Fiir eine attraktive Fahrradmitnahme sind barrierefrei erreichbare
Bahnsteige und ausreichende Kapazititen im Zug erforderlich (Oeschger et al. 2020,
S. 3). Gleichzeitig unterliegt die Fahrradmitnahme betrieblichen Grenzen. Bei
unzureichenden Platzkapazititen (z. B. in Hauptverkehrszeiten oder in
Ballungsraumen) konnen Konflikte mit Sitzplatzen und langere Ein- und
Ausstiegszeiten entstehen und Verzogerungen im Betriebsablauf hervorrufen (Krizek
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& Stonebraker 2011, S. 165; Kager & Harms 2017, S. 9; Mees 20009, zitiert nach
Bachand-Marleau et al. 2011, S. 109 f.; Seriani et al. 2024, S. 12), selbst bei ,,Sommer-
Ausflugs-Ziigen“ (Tagesspiegel 2025). Da die Infrastruktur in Ziigen und Bahnhofen
(Bahnsteige, Aufziige) kaum skalierbar ist, ist die Fahrradmitnahme vor allem in
Nebenzeiten und auf weniger ausgelasteten Linien leichter umsetzbar (Kager &
Harms 2017, S. 9; Krizek & Stonebraker 2011, S. 165). Folglich ist die
Fahrradmitnahme im Zug in den Niederlanden wiahrend der Hauptverkehrszeiten
landesweit untersagt (mit Ausnahme von Faltradern; Nello-Deakin & Brommelstroet
2021, S. 3242). Die Niederlande zeigen, dass auch bei sehr restriktiven
Mitnahmeregelungen die Nutzung von BikeTransit hoch sein kann, wenn attraktive
alternative Angebote vorhanden sind (Parken, Sharing) (Kapitel 3.3.2).

Sharing-Angebote von (elektrifizierten) Fahrriadern und E-Tretrollern gewinnen
insbesondere auf der Letzten Meile zunehmend an Bedeutung (van Goeverden &
Correia, 2018, S. 459; Kosmidis & Miiller Eie, S. 50 f.). Derzeit nehmen insbesondere
jungere Nutzer*innen Sharing-Angebote in Anspruch (Bocker et al. 2020). Die
Kombination aus technologischer Zugéanglichkeit, infrastruktureller Qualitat und
integrierten Buchungssystemen stellt dabei eine wichtige Komponente fiir eine
erfolgreiche Implementierung solcher Angebote dar (Villwock-Witte & van Grol
2018, S. 12; Cui & Zhang 2024, S. 9 u. 13; Laa & Leth 2020, S. 1).

Erfolgt eine konsequente Verbesserung der BikeTransit-Bedingungen
(Fahrradparken, Fahrradmitnahme und Sharing-Angebote), fiihrt das mit einer
groBen Wahrscheinlichkeit zu einer Steigerung der BikeTransit-Nutzung und somit
auch zu mehr Bahnkunden. Neben dem Ausbau der drei benannten Teilbereiche von
BikeTransit sind eine bedarfsgerechte sowie eine transparente Kommunikation der
Ticket- und Vertriebsangebote erforderlich.
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Wesentliche Aspekte der Empfehlungen der Brancheninitiative Fahrrad und Bahnen
sollen im Folgenden auf Basis der Benchmarkergebnisse hinsichtlich ihrer
Plausibilitat, Richtungs- und GroBenordnung ersteingeschatzt werden.

Tabelle 4: Ersteinschiitzung der Handlungsempfehlungen der
Brancheninitiative Fahrrad und Bahnen

Empfehlungen der
Brancheninitiative

Wesentliche
Konkretisierungen der
Brancheninitiative je
Empfehlung

Erste Einschiatzung auf Basis
der Benchmark-Ergebnisse

1. Bau von 1 Mio.
Fahrradstellplatze
n an Bahnhofen
bis 2030 (BFB
2022a, S. 6 1.)

1 Mio. Fahrradstellplatze bis
2030 (Referenzjahr: 2022)
(Zwischenergebnis 1; BFB
2022a, S. 6 1.)

GroBenordnung kann als
ambitioniert und
angemessen beurteilt
werden im Benchmark-
Vergleich mit den
Niederlanden (Kapitel

3.3.3).

320.000 einfache
Abstellanlagen, 180.000
Platze durch Umwandlung
von Pkw-Parkflachen;
250.000 serielle
Modulbauweise; 250.000
individuell zu planende
Fahrradparkhauser
(Zwischenergebnis 2; BFB
2022a, S. 7)

Der Ausbau von
Fahrradstellplatzen sollte
sowohl einfache als auch
zunehmend
zugangsgesicherte
Fahrradstellplatze
umfassen.

Summe Finanzierungsbedarf:

6,7 Mrd. Euro bis 2030
(Zwischenergebnis 3; BFB
2022a, S. 7)

Zum Finanzierungsbedarf
kann auf Basis der
Benchmark-Ergebnisse
keine Einschatzung gegeben
werden.
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2. Ausbau von
Bikesharing und
Mietradern fir
erste und letzte
Meile (BFB
2022a, S. 8 ff.)

Ausbau von Fahrrad-Sharing
und -verleih auch auBerhalb
groBer Metropolen;
Integration durch offene
App-/Web-
Buchungssysteme;
Unterstiitzung durch
Kompetenz-Center und
Planer-Pool;
Finanzierungsbedarf 633
Mio. bis 2030 (BFB 2022a, S.

9f)

Einfache und zuverlassig
zugangliche Sharing-
Angebote sollten in
GrofBstiadten und auch
auBerhalb von GroBstadten
flachendeckend verfiigbar
sein — auch im Sinne der
Daseinsvorsorge. Zum
Finanzierungsbedarf kann
auf Basis der Benchmark-
Ergebnisse keine
Einschatzung gegeben
werden.

3. Integriertes
Routing und
Ticketing von
Rad- und
Bahnverkehr
(BFB 2022a, S.
10 ff.)

Informationen zur
schnellsten und
praktischsten Kombination
von Fahrrad, Miet- oder
Sharing-Rad mit der Bahn
bzw. dem OPNV; Moglichkeit
zur Planung und Buchung
von Fahrten durch die
Entwicklung digitaler
Losungen (BFB 2022a, S. 10
ff.)

Verlassliche und planbare
Etappen auf einem Weg
spielen gerade bei
BikeTransit eine wichtige
Rolle. Die Benchmark-
Ergebnisse haben gute
Beispiele fiir integriertes
Routing und Ticketing
gezeigt, z. B. Wegfinder-App
iiber OBB 360° und die App
9292 in den Niederlanden.

4. Attraktive und
steuernde
Fahrrad-Tickets
und
Beforderungsbedi
ngungen (BFB
20224, S. 12 ff.)

Bei geringer Auslastung von
Ziigen sollen Kund*innen mit
attraktiven Tickets mit dem
Fahrrad in die Ziige gelockt
werden; die Vielfalt von
Tarifen, Regelungen und
Beforderungsbedingungen
soll einheitlicher werden und
eine “garantierte Mitnahme”
eingerichtet werden. (BFB
20224, S. 12 ff.)

Die kostenlose
Fahrradmitnahme im
GroBraum Kopenhagen hat
sich durch zwei Faktoren als
attraktiv erwiesen.
Einerseits hat das
kostenlose Angebot eine
Vielzahl an Kunden
akquiriert. Andererseits
konnten durch
ausreichende Kapazitaten
fir Fahrrader und
Passagiere im Zug die
Mitnahme nutzerfreundlich
angeboten und auch
zusitzliche Passagiere
befordert werden. Ein neues
Wegeleitsystem am
Bahnsteig und im Zug hat
diesen Prozess mafgeblich
unterstiitzt.

Dennoch wurden in den
letzten Jahren keine
signifikanten Zuwachse bei
der Fahrradmitnahme
erzielt.

Wuppertal Institut | 83




Internationaler Benchmark

5.
Kapazitatsoptimi
erung und
Ausweitung in
den Fahrzeugen
und Bahnhofen
(BFB 2022a, S. 14
f)

Differenzierte Entwicklung
von reinen
Mehrzweckbereichen ohne
Fahrrader, reinen
Fahrradbereichen und
gemischten Bereichen;
bundesweit einheitliche
Mindestanforderungen und
jahresscharfe
Ausriistungsziele (BFB
2022a, S. 14 f.)

Die Regionen Kopenhagen
und Vorarlberg zeigen, dass
spezielle Fahrradabteile
eine attraktive
Fahrradmitnahme
ermoglichen, die zu
steigenden Fahrgastzahlen
fiihren kann. Eine
quantitative und qualitative
Verbesserung der
Mitnahmemoglichkeiten in
Deutschland ist daher —
unter Beriicksichtigung der
jeweiligen raumspezifischen
und verkehrlichen
Rahmenbedingungen —
empfehlenswert.

Quelle: Eigene Zusammenstellung auf Basis der Brancheninitiative Fahrrad und Bahnen
(2022a) und eigenen Ersteinschiatzungen
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