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BUND

Mehr Fahrrad — weniger MIV

Prioritaten bei der Radverkehrsplanung

Zielsetzung

Radfahren ist eine der klimafreundlichsten Fortbewegungsarten. Der Ausbau der
Fahrradinfrastruktur ist ein unabdingbarer Bestandteil der Mobilitditswende. Doch wie beim
OPNV ergibt sich der Klimaschutzeffekt nicht einfach durch mehr Radverkehr, sondern aus
der Verlagerung weg vom motorisierten Individualverkehr (MIV).

Das vorliegende Papier dient dazu, haupt- und ehrenamtlich Aktiven im BUND und dariber
hinaus einige Leitlinien an die Hand zu geben, mit denen sie sich fiir eine moglichst attraktive
und wirksame Fahrradinfrastruktur einsetzen konnen. Ziel ist es, den Radverkehr zu fordern,
den MIV zuriickzudrangen und dabei gleichzeitig Naturschutzbelange angemessen zu
bericksichtigen.

Prioritaten bei der Radverkehrsplanung

Es bleibt nur noch wenig Zeit fiir die Mobilitaitswende und um die Klimaziele zu erreichen.
Grundsatzlich begriilt der BUND daher jeden Ausbau der Radinfrastruktur. Ausgebaute und
sichere Radwege ermdglichen es immer mehr Menschen, ihre eigenen Erfahrungen mit
klimaschonender Mobilitat zu machen. Wege mit dem Fahrrad zuriickzulegen, muss Teil des
Alltags vieler Menschen werden.

Die notwendige Verlagerung weg vom MIV lasst sich auf unterschiedliche Weise messen.
Haufig wird auf den ,Modal Split* geschaut, also die prozentuale Verteilung der Wege auf
verschiedene Verkehrsmittel. Fiir den Klimaschutz ist jedoch viel entscheidender, ob
tatsachlich Autofahrten ersetzt und Wege vom MIV auf den Umweltverbund verlagert
werden. Darauf kommt es an, nicht auf ein paar Radfahrende mehr oder weniger.

Deshalb sind zwei Kriterien beim Ausbau der Radinfrastruktur gleichrangig wichtig:

Geringe zusatzliche Belastung von Natur und Flache

Neue Eingriffe in Natur und Landschaft miissen moglichst vermieden werden. Wo immer
moglich, sollte bestehender StraRenraum umgewidmet und bereits versiegelte Flachen
genutzt werden.

Klimawirksamkeit: Verlagerungspotenzial/Umsteigeeffekt

Entscheidend ist, in welchem Mall Wege vom motorisierten Individualverkehr auf das
Fahrrad verlagert werden konnen. Ein hohes Umsteigepotenzial besteht insbesondere dort,
wo viele kurze Wege zuriickgelegt werden und attraktive, sichere Infrastruktur den Umstieg
erleichtert.



Aus diesen beiden zentralen Kriterien folgen weitere Aspekte, die fiir den BUND beim Bau von
Radwegen relevant sind.

Umwidmung bestehenden StraBenraumes

Besonders wirksam im Sinne des Klimaschutzes sind Radwege, fiir die bestehender
StralRenraum zulasten des Kfz-Verkehrs und zugunsten von Ful3- und Radverkehr
umgewidmet wird — und zwar konsequent! Solche Push-MalRnahmen verringern den Raum
und die Privilegien des MIV und schaffen gleichzeitig bessere Bedingungen fir
umweltfreundliche Mobilitat. Konkret bedeutet das beispielsweise schmalere Fahrspuren,
weniger Kfz-Fahrstreifen oder die Umwidmung von Parkflachen. Auch Fahrradstralen,
modale Filter oder Radvorrangregelungen kénnen dazu beitragen. Einige dieser Malnahmen
verursachen zudem nur geringe Kosten bei der Einrichtung. Eine ausfihrlichere Darstellung
dieser MaBnahmen findet sich im BUND-Katalog ,Push-MaRnahmen zur Reduzierung des
motorisierten Individualverkehrs” (Link).

Der gewiinschte Effekt ist dabei ausdriicklich, das Autofahren beschwerlicher und das
Radfahren attraktiver zu machen. Das fordert den Umstieg — insbesondere dann, wenn
gleichzeitig eine hochwertige Radinfrastruktur geschaffen wird. Push-MalRnahmen stol3en
allein oft auf Widerstand. Werden sie jedoch mit attraktiven Alternativen verbunden oder
gehen diese voraus, steigt ihre gesellschaftliche Akzeptanz deutlich.

Kurze Strecken — groBtes Umsteigepotenzial

Grundsatzlich liegt das groRte Potenzial fiir den Radverkehr auf kurzen Distanzen. So haben
in Deutschland rund 50 % aller zurlickgelegten Wege eine Lange von unter 5 km — eigentlich
die ideale Raddistanz. Trotzdem nutzen nur wenige Verkehrsteilnehmende dafiir das
Fahrrad. Hier liegt ein enormes Potenzial fiir den Umstieg auf den Radverkehr.

Das zeigt sich auch bei den Zahlen fiir Berufspendler*innen: Wahrend der Anteil des
Radverkehrs bei Arbeitswegen von unter 5 km immerhin bei 24% liegt, sinkt er bei Wegen
zwischen 5 und 10 km auf gerade mal 12%'. Da knapp die Halfte der Berufspendler*innen
weniger als 10 km Arbeitsweg hat, ist die Attraktivitat der Radinfrastruktur auf diesen
Distanzen besonders wichtig. Im innerstadtischen Verkehr ist das Rad auf solchen Distanzen
haufig gleich schnell oder sogar schneller als andere Verkehrsmittel — ein zusatzlicher Anreiz
zum Umstieg.

Sicherheitsgefiihl von Menschen

Etwa 70% der Radfahrenden fiihlen sich im Stralenverkehr unsicher oder gefahrdet? Das
verhindert allzu haufig den Umstieg auf das Rad. Welche MalRnahmen das Sicherheitsgefiihl
starken, ist hinreichend bekannt: ausreichend breite und gut befahrbare Radwege (eben,
nicht gepflastert), eine klare und durchgangige Wegefiihrung, sichere und {ibersichtliche
Kreuzungsbereiche (z.B. mit Vorrangregelung) sowie — ab 30 km/h erlaubter
Geschwindigkeit — eine Trennung vom Autoverkehr. Generell tragen gute Sichtbeziehungen
und eine konfliktarme Verkehrsfilihrung dazu bei, dass sich Menschen auf dem Fahrrad
sicher fiihlen.

Gerade hier ist es wichtig, sich nicht mit Placebos abspeisen zu lassen. Schutzstreifen und
Gehwege mit Radfreigabe sind beispielsweise untauglich, weil Konflikte mit
FulRganger*innen und Autofahrenden programmiert sind. Sie sollen meist nur den Unwillen
der Entscheidungstrager*innen kaschieren.

L https://www.destatis.de/DE/Themen/Arbeit/Arbeitsmarkt/Erwerbstaetigkeit/aktuell-erwerbstaetigkeit.html
2 https://www.tagesschau.de/inland/gesellschaft/fahrradklima-test-adfc-100.html;
https://www.adfc.de/artikel/adfc-fahrradklima-test-2024-deutschland-verbessert-sich-minimal



https://www.bund-bawue.de/service/publikationen/detail/publication/push-massnahmen-zur-reduzierung-des-motorisierten-individualverkehrs-miv-bzw-zur-nachhaltigen-veraenderung-des-modal-split/
https://www.tagesschau.de/inland/gesellschaft/fahrradklima-test-adfc-100.html

Radfahren als Alltagsmobilitat

Das individuelle Mobilitatsverhalten ist stark durch Routinen und Gewohnheiten gepragt.
Veranderungen brauchen daher Zeit, Gelegenheit, Motivation und wiederholte positive
Erfahrungen durch alltagstaugliche Rahmenbedingungen. Attraktive und sichere
Radverbindungen ermdglichen genau solche Erfahrungen— unabhangig vom konkreten
Fahrtzweck. Wer das Fahrrad regelmalig als bequem, sicher und praktikabel erlebt, steigt
eher dauerhaft um. So kann Radfahren Schritt fir Schritt Teil der Alltagsmobilitat werden und
letztlich ebenso selbstverstandlich wie heute die Fahrt mit dem Auto. Voraussetzung dafiir
ist jedoch eine attraktive und sichere Radinfrastruktur.

Nur wenn gute Alternativen vorhanden sind, haben auch Push-MalRnahmen eine Chance auf
gesellschaftliche Akzeptanz. Andererseits kdnnen gute Alternativen haufig erst dadurch
realisiert werden, wenn der dafir ndtige Platz dem Auto genommen wird.

Prioritaten in Kurzform

e Fokussierung: Klare Positionierung in der Kommunalpolitik flir den Ausbau attraktiver
und durchgangiger Radwegnetze zulasten des vorhandenen Strallenraums bei
Berticksichtigung der lokalen Besonderheiten.

e Wirksamkeit (Verlagerungspotenzial): Zentrales Ziel bleibt die Reduzierung des MIV,
ansonsten wird eine wirklich klimafreundliche Mobilitat nicht erreicht. Placebos wie
Schutzstreifen oder Gehwege mit Radfreigabe schaden eher und sind abzulehnen.

e Ausnahmen: Klimapotenzial und Eingriffsausmal vor Neubauten (= nicht auf
vorhandenem StraBenraum) priifen. Hier hilft die BUND-Broschiire ,Ausbau der
Radinfrastruktur und Naturschutz im Einklang”“

Wenn die BUND-Aktiven nach diesen Prioritdaten handeln, agieren sie zielfiihrend, konstruktiv
und gleichzeitig klar positioniert in Richtung einer nachhaltigen Mobilitat. Und auch wenn die
politischen Widerstande grof3 sind, so ist es doch entscheidend, dass der BUND auch vor Ort
immer wieder 6ffentlich auf die richtigen Prioritaten hinweist.

2. Juni 2026
Stefan Flaig, stellv. BUND-Landesvorsitzender



