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7. Fahrradfahrende sind flexibel und schnell unterwegs. 
Das Fahrrad bringt dich schneller voran als die eigenen 
Füße, so dass eine zehnmal größere Strecke ohne 
zusätzlichen Energieaufwand zurückgelegt werden 
kann. In der Stadt bringt dich das Fahrrad auf Strecken 
von bis zu fünf Kilometern schneller ans Ziel als das 
Auto.9 

8. Radfahrende brauchen wenig Platz auf der Straße und 
beim Parken.10 Das schafft Raum für Fußgänger*innen, 
spielende Kinder, Grünflächen, Cafés und vieles mehr, 
was das öffentliche Leben ausmacht. Auch die Autofah-
renden profitieren durch weniger Stau auf den Straßen.

9. Fahrradförderung macht Städte attraktiver. Jede 
Fahrt mit dem Fahrrad verringert die Nachteile, die der 
Autoverkehr in den Innenstädten mit sich bringt: etwa 
durch Parkraumbedarf, Parkplatzsuche, Fahrzeuglärm, 
Abgase und Unfallpotenzial. Radfahrende kaufen 
zudem i. d. R. wohnortnah ein und stützen damit den 
lokalen Einzelhandel.11 Ganze 80% des Umsatzes 
lokaler Einzelhändler geht auf Kund*innen zurück, die 
mit dem Rad, zu Fuß oder dem ÖPNV kommen.12 

10. Radverkehr kostet nicht viel. Bau und Unterhaltung 
einer guten Infrastruktur sind für den Radverkehr viel 
kostengünstiger als für andere Verkehrsmittel.13 Das 
Fahrradfahren spart außerdem beträchtliche Kosten 
im Gesundheitssektor.14 Allein aus Kostengründen 
müssten Bund, Länder und Kommunen großes 
Interesse daran haben, dass viele Menschen aufs Rad 
steigen.

Das Potenzial des Fahrrads nutzen 
Im Jahr 2019 wurden im Verkehr 164 Mio. Tonnen Treib-
hausgase ausgestoßen, das sind 20 Prozent der gesamten 
Treibhausgasemissionen Deutschlands.15 Das Nationale 
Klimaschutzprogramm der Bundesregierung sieht vor, den 
Ausstoß von Treibhausgasen im Verkehr bis zum Jahr 
2030 um mindestens 40 Prozent im Vergleich zu 1990 zu 
verringern. Das entspricht 65 Mio. Tonnen Treibhausgase.16 
Während in der Energiewirtschaft und Industrie bis 2017 die 
Treibhausgasemissionen um mehr als 20 Prozent zurück-
gingen, legten sie im Bereich Verkehr um zwei Prozent zu. 

9 UBA 2014
10 Randelhoff 2014
11 AGFK Bayern 2016
12 VDV-Ost 2017
13 UBA 2016
14 ebd.
15 UBA 2020
16 BMU 2016

Radfahren: ein Gewinn für Dich, ein 
Gewinn für alle 
Überzeugende Gründe, auf das Verkehrsmittel Fahrrad zu 
setzen:

1. Radfahren ist günstig für dich. Keine Kosten für 
Treibstoff, Versicherung und Steuer, geringe Reparatur-
kosten. Wer Fahrrad fährt, spart Geld.1 

2. Radfahren verbraucht keine fossilen Energien. Jeder 
Kilometer, der mit dem Fahrrad statt mit dem Pkw 
(Verbrennungsmotor) zurückgelegt wird, spart 145g 
CO2 pro km ein2 und dient damit dem Klimaschutz.3 

3. Radfahren ist doppelt gesund – für dich und die 
anderen. Es verbessert die eigene körperliche Fitness 
und baut nebenbei Stress ab. Radfahren bedeutet somit 
Vorsorge gegen Zivilisationskrankheiten wie Herzinfarkt 
und Diabetes.4 Es macht zudem keinen Lärm und 
erzeugt keine gesundheitsschädlichen Abgase oder 
Feinstaub.5 

4. Radfahren macht Spaß. Die selbstständige Bewegung 
bringt Lebensfreude und fördert die mentale Ausgegli-
chenheit. Außerdem macht Radfahren munter. Wer mit 
dem Rad zur Arbeit oder zur Schule fährt, kommt dort 
wacher an,6 ist den ganzen Tag leistungsfähiger und 
weist 50 Prozent weniger krankheitsbedingte Fehlzeiten 
auf.7 

5. Radfahren macht den Verkehr sicherer, weil vom 
Fahrrad im Vergleich zum Auto eine viel geringere 
Unfallgefahr für andere ausgeht. 

6. Radfahren ist für alle: Das Fahrrad eröffnet Menschen 
fast jeden Alters und aus allen sozialen Gruppen eine 
individuelle und kostengünstige Fortbewegung.8 Dies 
gilt insbesondere für den Alltagsverkehr bis zu zehn 
Kilometern sowie für den Freizeitverkehr. Auch mobi-
litätseingeschränkte Menschen können mit speziellen 
Rädern ihren Bewegungsradius erweitern und sind 
damit von Fahrdiensten unabhängig mobil.  
 
 
 

1 VCD Kostencheck 2021
2 itf 2020
3 UBA 2016
4 Rasmussen et al. 2016
5 UBA 2016
6 Vinther 2012
7 Difu 2010
8 UBA 2016
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Die VCD-Vision
Stellen wir uns vor: Mehr Lebens- und Aufenthaltsqualität in 
Städten und Gemeinden, ruhig fließender Verkehr, energie-
effizient und sauber. Mehr Wege, die mit Muskelkraft statt 
mit Motorkraft zurückgelegt werden, bedeuten auch mehr 
Gelassenheit und gegenseitige Rücksichtnahme, weniger 
Unfälle, keine Verkehrstoten. Ein kund*innengerechter und 
komfortabler Öffentlicher Verkehr, weniger Verkehrsflächen 
stattdessen mehr Lebensraum. In dieser Vision des VCD 
für einen menschen-, umwelt- und sozialgerechten Verkehr 
spielt das Fahrrad eine zentrale Rolle.

Die Menschen legen dreimal so viele Kilometer wie zuvor 
mit dem Fahrrad und entsprechend weniger Wege mit dem 
Auto zurück. Das Fahrrad ist in allen Bevölkerungsgruppen 
als Verkehrsmittel mit zahlreichen Vorteilen voll anerkannt, 
gleichberechtigt und beliebt. Radfahren genießt zurecht ein 
durchweg positives Image.

In Städten und Gemeinden gilt auf den meisten Verkehrs-
wegen Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit. Bei geringem 
Kfz-Verkehr benutzen Radfahrende und Autofahrer*innen 
die Fahrbahn gemeinsam, bei erhöhtem Aufkommen 
und/ oder Schwerlastverkehr gibt es (geschützte, breite) 
Radfahrstreifen. Nur auf Hauptverkehrsachsen mit wichtiger 
Verkehrsfunktion sind in den Ortschaften höhere Geschwin-
digkeiten zugelassen. Dort gibt es auf der Fahrbahn 
geschützte Radfahrstreifen, die breit genug sind, dass auch 
Lastenräder und Pedelecs langsamere Radfahrende mit 
genügend Sicherheitsabstand überholen können.

Winterdienst und Straßenreinigung räumen und reinigen 
die Fahrradstreifen mit mindestens gleicher Priorität wie 
die Kfz-Fahrbahnen. Kreuzungen sind so gestaltet, dass 
eine fuß- und fahrradfreundliche Ampelschaltung und gute 
Sichtbarkeit der Radfahrenden sichergestellt sind. Der 
Radverkehr wird nicht durch Umleitung auf Verkehrs-inseln 
o. ä. behindert, sodass Radfahrende nicht zu mehr Warte-
zeiten als andere Verkehrsteilnehmende gezwungen werden.

Ein dichtes Netz von ausgewiesenen Fahrradrouten 
erschließt die Städte und wichtige außerstädtische Ziele. 
Auf Hauptrouten werden Fahrradstraßen und Fahrrad-
schnellstraßen eingerichtet, auf denen Radfahrende an 
Kreuzungen Vorfahrt haben z.B. durch „grüne Wellen“. 
Einbahnstraßen sind für Radfahrende in beiden Richtungen 
befahrbar. Selbständig geführte Radwege durch Grünan-
lagen schaffen attraktive Abkürzungen. Sackgassen sind, 
wo möglich, für Radfahrende zu durchfahren.

Wenn auf 25 Prozent aller Wege von bis zu fünf Kilometern 
vom Auto auf das Fahrrad umgestiegen wird, erhöht sich 
der Anteil des Radverkehrs im Modal Split von elf auf 16 
Prozent. Das könnte jährlich etwa eine Million Tonnen 
Treibhausgase sparen. Bei einem Umstieg von 50 Prozent 
und einem Anteil am Modal Split von 21 Prozent können 
folgerichtig zwei Millionen Tonnen Treibhausgase vermieden 
werden.17 Da mehr als die Hälfte aller Autofahrten kürzer als 
fünf Kilometer sind,18 sind dies durchaus realistische Ziele.

Andere Länder machen es vor: In den Niederlanden werden 
27 und in Dänemark 16 Prozent aller Wege mit dem Fahrrad 
zurückgelegt. Deutschlands Radverkehrsanteil beläuft sich 
lediglich auf elf Prozent. Bezogen auf deutsche Städte, 
bewegt er sich in einem sehr breiten Spektrum, zwischen 
zwei und 43 Prozent.19 Diese Zahlen veranschaulichen, dass 
durch eine gezielte Fahrradförderung noch beträchtliche 
Potenziale erschlossen werden können. Das gilt vor allem 
für städtische Alltagswege von bis zu fünf Kilometern 
und den Freizeitverkehr, wo das Fahrrad seine Stärken 
ausspielen kann. Pedelecs sind hier sogar auf Strecken von 
bis zu 9,5 km schneller als ein Pkw.20 

Doch nicht nur aus ökologischer Sicht lohnt es sich, auf das 
Fahrrad umzusteigen. Eine Kosten-Nutzen-Analyse zeigt den 
Mehrwert für die Gesellschaft, den Radfahrende erzeugen. 
Sie erwirtschaften einen gesamtwirtschaftlichen Nutzen von 
23 Cent pro Kilometer. Autofahrende verursachen während-
dessen pro Kilometer 16 Cent Kosten für die Gemeinschaft, 
die weder von Steuern noch von anderen Abgaben gedeckt 
werden. Der größte Nutzen des Radfahrens entsteht dabei 
durch die körperliche Aktivität, die den Gesundheitssektor 
signifikant entlastet.21 

Auch der Einzelhandel profitiert von höheren Radver-
kehrsanteilen. Obwohl die Transportkapazität eines 
Fahrrads geringer ist als die eines Autos, passen 80 Prozent 
aller Einkäufe in einen Fahrradkorb. Bei weiteren 14 Prozent 
der Einkäufe genügen für den Transport ein Radanhänger 
oder ein Lastenrad. Dabei zeigt das Einkaufsverhalten, dass 
Autofahrende zwar höhere Beträge pro Einkauf ausgeben, 
aber seltener die Läden aufsuchen. So geben Kund*innen, 
die mit dem Rad anfahren, über die Woche und das Jahr 
verteilt mehr Geld beim alltäglichen Einkauf aus. Zusammen 
mit der deutlich effizienteren Ausnutzung pro Quadratmeter 
Parkraum kommt dem Radverkehr eine viel stärkere 
wirtschaftliche Bedeutung.22 

17 UBA 2013
18 UBA 2019b
19 TU Dresden 2016; VCÖ 2016
20 UBA 2014
21 Gössling 2018
22 AGFK Bayern e.V. 2018
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Wo stehen wir heute und wie kommen 
wir zum Ziel?
Damit die Vorteile des Fahrrads zum Nutzen aller Ver-
kehrsteilnehmenden erschlossen werden können, muss die 
Politik auf allen Ebenen die damit verbundenen Chancen 
erkennen und dieses Verkehrsmittel stärker fördern.

Sicher und bequem befahrbare Verkehrswege mit 
aus-reichender Breite für ein möglichst gefahrloses 
Überholen werden aber bislang oft nur für Autofahrende als 
selbstverständlich erachtet. Das gleiche trifft für funktionale 
Abstellplätze zu oder auch eine bundesweit einheitliche, 
lückenlose und gut erkennbare Wegweisung oder das 
Dienstleistungsangebot rund ums Rad.

In den Augen vieler Entscheidungsträger*innen darf der 
Radverkehr nichts kosten, während millionenteurer Stra-
ßenaus- und -neubau grundsätzlich als notwendig erachtet 
und selten hinterfragt wird. Die Ausgaben des Bundes für 
den Bau und die Unterhaltung von Straßen lagen im Jahr 
2016 in Deutschland bei etwa 7,56 Milliarden Euro und 
damit bei rund 92 Euro pro Einwohner*in.23 Davon wurden 
nur etwa 100 Millionen für die Förderung des Radverkehrs 
bereitgestellt und nur rund 1,20 Euro pro Kopf für Radver-
kehrsanlagen aufgewendet.24 Die Ausgaben der Eigenmittel 
von Ländern und Kommunen für den Radverkehr schwanken 
sehr stark. Zusammen mit den Förderungen des Bundes 
geben die Städte und Gemeinden für den Radverkehr etwa 
fünf Euro pro Einwohner*in im Jahr aus.25 

In vielen Verwaltungen gibt es kein oder zu wenig Personal, 
das qualifiziert ist, um konsequent die Belange des Radver-
kehrs in den Verkehrsplanungen und bei Bauvorhaben 
umzusetzen. 

Die Belange von Radfahrenden müssen künftig mindestens 
mit gleicher Priorität behandelt werden wie die von Auto-
fahrenden. Es müssen gleichwertige Rahmenbedingungen 
hergestellt werden, damit Radfahrenden keine Komfort- und 
Sicherheitsnachteile zugemutet werden. Dies setzt zum 
einen eine hochwertige Infrastruktur voraus, zum anderen 
mehr Service- und Informationsangebote sowie eine 
Kommunikationsstrategie, die das Fahrrad als vollwertiges, 
gleichberechtigtes, modernes und besonders nützliches 
Verkehrsmittel sieht.

23 BMVI 2019
24 Difu 2020
25 Prognos 2019

Im öffentlichen Raum stehen mindestens so viele Fahr-
radabstellplätze wie Pkw-Parkplätze zur Verfügung. Dieses 
Angebot wird durch möglichst ebenerdige, aber zumindest 
leicht zugängliche Fahrradabstellanlagen auf den Privat-
grundstücken bzw. in den Wohngebäuden komplettiert. 
Die Anlagen sind gut beleuchtet, witterungsgeschützt 
und diebstahlsicher und berücksichtigen auch Abstell-
möglichkeiten für Spezialräder wie z.B. Lastenräder. Denn 
Fahrradfreundlichkeit fängt vor der Haustür an.

An allen wichtigen Knotenpunkten des öffentlichen Nah-
verkehrs gibt es attraktive und sichere Fahrradparkhäuser 
mit ausreichend Platz und Lademöglichkeiten für 
Lastenräder, Pedelecs und E-Räder. Nutzende finden ein 
umfangreiches Angebot an Sharing-Optionen (wie Carsha-
ring- und E-Scooter-Stationen) vor. Bahnhöfe bieten darüber 
hinaus Stationen zur Fahrradreparatur sowie für den Verkauf 
von Zubehör an. Ist eine kostenlose Fahrradmitnahme aus 
Kapazitätsgründen auf bestimmten Strecken nicht möglich, 
dann sind die Fahrradtickets zu einem geringen Preis 
transparent und einfach buchbar.

Für alle Kinder ist das Radfahren ein wichtiger Schritt zu 
mehr Selbstständigkeit, auf den sie von den Eltern, in Kinder-
gärten und Schulen vorbereitet werden. Schon in Kitas und 
auf dem Weg dorthin üben die Kinder – zum Beispiel mit 
dem Laufrad – Gleichgewichtssinn und Bewegungsabläufe, 
die für das spätere Radfahren wichtig sind. Das Fahrrad bzw. 
nachhaltige Mobilität ist in allen Bundesländern Bestandteil 
der Lehrpläne und wird kontinuierlich im Unterricht sowie 
bei Aktionstagen und Projektwochen thematisiert. Der 
Mythos, es sei rechtens, dass Schulleitungen Verbote 
aussprechen können, Kindern dürften nicht mit dem Fahrrad 
zur Schule kommen, ist endgültig verbannt. Denn alle 
Schüler*innen sind auf dem Schulweg über die gesetzliche 
Unfallversicherung abgesichert. Bei Schulwegen mit dem 
Fahrrad ist der Versicherungsschutz weder an die Radfahr-
prüfung gebunden, noch machen die StVO oder andere 
Gesetze dafür Vorgaben. Alle Schulen haben überdachte 
Fahrradabstellanlagen, wo Schüler*innen und Lehrende ihre 
Fahrräder sicher und witterungsgeschützt parken können. 
Radverkehrsanlagen auf Kita- und Schulwegen entsprechen 
in besonderem Maße dem erhöhten Sicherheitsbedürfnis 
von Kindern und Jugendlichen. 

Arbeitgeber sind fahrradfreundlich und betreiben nach-
haltiges Mobilitätsmanagement. Das heißt, sie unter-
stützen die Radmobilität ihrer Mitarbeitenden u. a. durch 
Umkleide- und Duschmöglichkeiten sowie Schließfächer 
für die Radausrüstung. Auch gibt es selbstverständlich 
Diensträder und firmeneigene Fahrradparkplätze, teilweise 
mit E-Lademöglichkeit. 
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• Verdoppelung der Bundesmittel zur Umsetzung 
des Nationalen Radverkehrsplanes, z. B. für 
Sonderprogramme zur baulichen Sanierung von 
Radverkehrsanlagen und Beseitigung von Gefah-
renschwerpunkten, zur Förderung des schulischen 
und betrieblichen Mobilitätsmanagements und zur 
finanziellen Unterstützung von Wohnungsbaugesell-
schaften beim Bau von Fahrradparksystemen in und 
an Bestandsgebäuden  

• Quantitative Ziele für den Radverkehrsanteil am 
bundesweiten Modal Split im Nationalen Radver-
kehrsplan: 25 Prozent bis zum Jahr 2030 

• Personelle Verstärkung der auf Bundesebene für den 
Radverkehr verantwortlichen Verwaltungsein-heiten 

• Enge Vernetzung relevanter Ministerien (Bundesver-
kehrsministerium, -umweltministerium, -bildungs-
ministerium und -gesundheitsministerium) in allen 
Angelegenheiten rund um den Radverkehr 

• Unbefristete Fortführung und zeitliche Verdichtung 
des Fortbildungs- und Informationsprogramms des 
Bundes (Mobilitätsforum, Fahrrad-Kommunalkonfe-
renzen, Fahrradportal) 

• Gezielte Vergabe von Forschungsgeldern, um auch 
im Radverkehr Technologie und Digitalisierung vo-
ranzutreiben, v. a. um eine intelligente Verknüpfung 
von Verkehrsträgern zu schaffen 

• Eine Überarbeitung der Fahrschulausbildung, um die 
Belange des Fuß- und Radverkehrs sowie die des 
Umweltschutzes stärker einzubinden 

• Dauerhaft angelegte Förderung von Verbänden 
(institutionelle Förderung), Netzwerken und Maß-
nahmen zur Fahrradförderung 

• Bundesweit einheitliche Regelung zur preisgünsti-
gen Fahrradmitnahme in öffentlichen Verkehrsmit-
teln einschließlich des ICE. Zusätzlich sollen sichere 
und attraktive Mobilitätsstationen an Bahnhöfen und 
zentralen Haltestellen gefördert werden 

In einzelnen Städten, die eine entsprechende Entwicklung 
schon eingeleitet haben, konnte der Radverkehrsanteil 
innerhalb weniger Jahre merklich erhöht werden. Um 
dem Radverkehr in ganz Deutschland den erwünschten 
Entwicklungsschub zu verleihen, muss nun bundesweit das 
umgesetzt werden, was einzelne Vorreiter begonnen haben.

VCD-Forderungen
Um für den Radverkehr gleich gute Rahmenbedingungen wie 
für den Autoverkehr zu schaffen, müssen die öffentlichen 
Haushalte jährlich insgesamt 30 Euro pro Kopf für die 
Radverkehrsförderung aufwenden.26 

Forderungen an die Bundesregierung:

• Bundesweites Mobilitätsgesetz, um den Umwelt-
verbund im ganzen Bundesgebiet zu privilegieren 
und die Mobilität ökologisch und sozialverträglich zu 
gestalten 

• Fahrradfreundliche Reform relevanter Regelwerke 
und Gesetzesgrundlagen (z. B. StVO, StVG, ERA 
2010 und Bußgeldkatalog) wie z. B. die Einführung 
von Tempo 30 als Basisgeschwindigkeit innerorts, 
die Einführung höherer Bußgelder zur Einhaltung 
der gesetzlichen Vorgaben (wie Falschparken oder 
Geschwindigkeitsbeschränkungen), die Möglichkeit, 
Schutzstreifen außerorts auf Landstraßen mit einer 
Höchstgeschwindigkeit von 70 km/h einzurichten 
und die Umänderung der geltenden allgemeinen 
Parkerlaubnis für Kfz in ein allgemeines Parkverbot  

• Mehr Mittel für den Erhalt und Ausbau von Radwe-
gen an Bundesstraßen sowie für den Ausbau von 
Radschnellverbindungen und sonstigen überörtli-
chen Radverbindungen. Die Finanzierung des 
Um- und Ausbaus von Radinfrastruktur kann z. B. 
im Rahmen eines massiv erweiterten und bis 2030 
verlängerten Förderprogramms „Stadt und Land“ 
passieren 

• Förderung des schulischen und betrieblichen 
Mobilitätsmanagements, um die Nutzung des 
Umweltverbunds auf Schul- und Arbeitswegen zu 
erhöhen  

26 BMVI 2021
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• Schaffung von Radschnellwegen, um Pendelnde zu 
motivieren, das Fahrrad zu nutzen 

• Die Landesbauordnungen müssen so geändert 
werden, dass sie innovative Stellplatzsatzungen mit 
niedrigen Kfz-Stellplatzschlüsseln ermöglichen und 
quantitative und qualitative Standards für Fahr-
radabstellanlagen festgelegt werden 

• Universitäten und Fachhochschulen sollen vermehrt 
Verkehrsplaner*innen bzw. Ingenieur*innen für 
die Umsetzung von Fuß- und Radverkehrsanlagen 
ausbilden mit einem Fokus auf integrierter Verkehrs-
planung. In Verwaltungen wie auch bei umsetzenden 
Betrieben muss ausreichend qualifiziertes Fachper-
sonal für die Planung und Realisierung von Fuß- und 
Radverkehrsstrategien beschäftigt werden  

Forderungen an die Kommunen:

• Einsatz von 20 Prozent des für Verkehrsplanung 
und Straßenbau zuständigen Personals zur 
Förderung und Umsetzung der Belange des 
Radverkehrs und Benennung von jeweils mindes-
tens einer qualifizierten Person in der Behörde als 
Radverkehrsbeauftragte und als Beauftragte für 
nachhaltige Mobilitätsbildung 

• Erarbeitung und Umsetzung von Radverkehrsstrate-
gien im Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung. 

• Finanzielle Förderungen für den Kauf von Lastenrä-
dern 

• Einrichtung eines Dialogforums, welches regel-
mäßig tagt und dabei die Politik, Verwaltung und 
Verbände einbezieht 

• Umsetzung der Zielsetzung »Stadt der kurzen 
Wege« bei der Flächennutzungsplanung und bei der 
Stadt- und Verkehrsentwicklung 

• Umsetzung von Tempo 30 als Basisgeschwindig-
keit. 

• Einführung flächendeckender Parkraumbewirt-
schaftung mit angemessenen Gebühren: Parken 
muss teurer sein als Busfahren  

• Abbiege-Assistenten müssen für neue Lkw schnellst-
möglich Pflicht werden - und nicht erst wie von der 
EU beschlossen ab dem Jahr 2024. Auch für Lkw, 
die bereits im Betrieb sind, muss die Nachrüstung 
sicherheitsrelevanter Assistenzsysteme verpflich-
tend werden. Dasselbe gilt für Pkw und leichtere 
Lkw als 3,5t: Denn diese verursachen die meisten 
Abbiegeunfälle mit Radfahrenden. Dafür soll sich der 
Bund auf EU-Ebene einsetzen  

• Förderung von sog. S-Pedelecs (E-Rad mit Tretun-
terstützung bis 45 km/h). D. h. Kommunen erhalten 
mehr Entscheidungsspielraum, geeignete inner- und 
außerörtliche Radwege für S-Pedelecs freizugeben 
und S-Pedelecs dürfen Fahrradstraßen, Radschnell-
verbindungen und -vorrangrouten nutzen sowie in 
Einbahnstraßen gegen die Fahrtrichtung fahren  

Forderungen an die Länder:

• Konsequente Um- und Durchsetzung aller relevan-ten 
Regelwerke (z.B. RASt 06 und RiLSA 2010) um 
sichere Radverkehrsinfrastruktur und die Vielfalt an 
Fahrradtypen klar zu definieren 

• Einsatz von 20 Prozent des für Verkehrsplanung und 
Straßenbau zuständigen Personals zur Förderung 
und Umsetzung der Belange des Radverkehrs 
und Benennung von jeweils mindestens einer 
qualifizierten Person in der Behörde als Radverkehrs-
beauftragte und als Beauftragte für nachhaltige 
Mobilitätsbildung 

• Erarbeitung und Umsetzung von Verkehrsentwick-
lungsplanung gemäß dem Maßstab der Vision Zero 
und unter Beachtung des subjektiven Sicherheits-
empfindens im Radverkehr. Von Kindern bis hin zu 
älteren Menschen sollen alle sicher und entspannt 
mit dem Rad unterwegs sein  

• Auflage von Förderprogrammen für den Radverkehr 
 

• Verankerung der nachhaltigen Mobilitätsbildung in 
den Lehrplänen 

• Unterstützung der Netzwerke fahrradfreundlicher 
Kreise, Städte und Gemeinden 

• Einrichtung von dauerhaften Möglichkeiten zur 
Partizipation v.a. von wichtigen Nutzergruppen 
(Kinder, Ältere, Menschen mit Beeinträchtigung), z.B. 
Verbesserungsvorschläge per App 
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