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Kurzbericht zur Zwischenevaluation des NRVP 3.0

Zusammenfassung

Der Nationale Radverkehrsplan 3.0 (NRVP) ist die politische Rahmenstrategie des Bundes, um
Deutschland zusammen mit den Landern, Kommunen, Verbanden und der Zivilgesellschaft bis
2030 zum Fahrradland zu entwickeln. Seine Vision ,mehr — besser — sicherer Radverkehr” steht
fur ein Fahrradland Deutschland, in dem das Fahrrad selbstverstandlich zum Alltag gehdért. Dabei
werden die positiven Effekte des Radfahrens auf Gesundheit, Luftreinhaltung, Klimaschutz,
Larmminderung und Flacheneffizienz, aber auch Wirtschaft und den Verkehr insgesamt, stets
mitgedacht.

Seit der Verabschiedung des NRVP 2021 haben auf allen Ebenen viele Akteure daran gearbeitet,
die gesetzten Ziele zu erreichen. Nach etwa der Halfte seiner Laufzeit wird nun der Blick auf das
bisher Erreichte gelenkt, auch mit dem Ziel, die kinftigen Aktivitdten auf die Vision und die
Strategie des NRVP zielgerichtet auszurichten und ggf. anzupassen. Dies war die
Aufgabenstellung der Zwischenevaluation des NRVP fir den Zeitraum 2021 bis 2024.

Fir die Zwischenevaluation wurden umfangreiche Erhebungen bei Bund und Landern
durchgefuhrt. Fir den kommunalen Bereich sowie fir Themen weiterer Akteure stitzte sich die
Evaluation auf aktuelle Studien und verfiigbare Datensammlungen. Eine zentrale Grundlage fir
die Analyse der Entwicklungen bei Fahrradnutzung und Fahrradverfligbarkeit bildeten die
Ergebnisse der Studie Mobilitat in Deutschland fur die Jahre 2017 und 2023.

Viele notwendige Vorleistungen fir die Vision ,mehr — besser — sicherer Radverkehr* des NRVP
weisen eine positive Entwicklung auf: Hierzu zahlen insbesondere die Bereitstellung umfassender
Fordermittel sowie die StVG- und StVO-Novelle des Bundes, die Verankerung des Radverkehrs
in Mobilitdtsgesetzen und gestiegene Investitionsmittel vieler Lander, ein Zuwachs an
qualifiziertem Personal fir die Umsetzung von RadverkehrsmalRnahmen sowie erste Fortschritte
in der Infrastrukturerweiterung.

Die zentrale Vision des ,mehr Radverkehr® ist dem Vergleich der Erhebungen ,Mobilitadt in
Deutschland® fur die Jahre 2017 und 2023 folgend bisher jedoch nur in geringem Umfang
eingetreten. Die vollstandige Etablierung des Fahrrads im Alltag aller Bevdlkerungsgruppen
sowie die notigen Fortschritte bei der Verkehrssicherheit stellen weiterhin Herausforderungen
dar. Auf Grundlage der Ergebnisse identifiziert die Zwischenevaluation finf Kernthemen, deren
konsequente Weiterverfolgung mafigeblich fir den Erfolg der NRVP-Ziele bis 2030 sein wird:

1. Schaffung durchgangiger und fir alle Bevoélkerungsgruppen positiv erlebbarer
Radnetze

2. Erhdéhung der Sicherheit fir alle Radfahrenden

3. Forderung der Beteiligung von Kindern, Jugendlichen und jungen Erwachsenen am
Radverkehr

4. Unterstitzung weiterer vulnerabler bzw. unterreprasentierter Gruppen (u.a.
Senioren und Frauen) und Abbau sozialer Ungleichheiten beim Zugang zum
Radverkehr

5. Aufbau valider Datenbestande als unverzichtbare Planungs- und Innovations-
grundlage auf allen Ebenen.

In der zweiten Halfte der NRVP-Laufzeit bleibt der Ausbau einer fehlerverzeihenden
Infrastruktur unter strikter Bericksichtigung der Verkehrssicherheit von zentraler
Bedeutung. Dieser Prozess erfordert einen langen Atem, da investive Projekte aufgrund
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langwieriger Planungs- und Bauzyklen oft erst zeitversetzt ihre volle Wirkung entfalten. Eine
zukunftsgerichtete Strategie sollte insbesondere Kinder, Jugendliche und junge
Erwachsene in den Fokus riicken, ihre spezifischen Bedirfnisse bertcksichtigen und sie
fur das Radfahren begeistern — denn sie reprasentieren das ,mehr Radverkehr” von

morgen.
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1 Einfuhrung und Rahmenbedingungen

Der Nationale Radverkehrsplan 3.0 (NRVP) ist die politische Rahmenstrategie des Bundes, um
Deutschland zusammen mit den Landern, Kommunen, Verbanden und der Zivilgesellschaft bis
2030 zum Fahrradland zu entwickeln. Er hat die Funktion, den Radverkehr attraktiver und sicherer
zu machen; verbunden mit der Aufgabe, die Gesellschaft hierbei mitzunehmen und fur den
Radverkehr zu begeistern. Entstanden ist er in einem breiten Dialogprozess unter Einbindung
von Politik, Verbanden, Wirtschaft und Wissenschaft. Die Struktur ist hierarchisch: Die
Ubergeordnete Vision flir mehr, besseren und sichereren Radverkehr stitzt sich auf vier Saulen
und zwei erganzende Aktionsfelder. Vielfaltige MalRnahmen und Handlungsempfehlungen bilden
das Werkzeug zur Erreichung der Ziele.

Seit der Verabschiedung des NRVP 2021 haben auf allen Ebenen viele Akteure daran gearbeitet,
die gesetzten Ziele zu erreichen. Nach etwa der Halfte seiner Laufzeit wird nun der Blick auf das
bisher Erreichte gelenkt, auch mit dem Ziel, die kiinftigen Aktivitadten auf die Vision und die
Strategie des NRVP zielgerichtet auszurichten und ggf. anzupassen. Dies war die
Aufgabenstellung der Zwischenevaluation des NRVP fir den Zeitraum 2021 bis 2024.

Der vorliegende Kurzbericht dokumentiert die Arbeiten und wesentlichen Ergebnisse zu dieser
Aufgabenstellung in drei Schritten und damit auch in der Struktur des NRVP (vgl. Abbildung 1).

1. Zunachst wird in Kapitel 2 dargestellt, welche Voraussetzungen und
Vorleistungen in den ersten Jahren der Laufzeit des NRVP im Hinblick auf
mehr, besseren und sicheren Radverkehr bereits erbracht wurden. Dabei wird
jeweils auf die Vorgaben des NRVP in den vier Saulen eingegangen.

2. Im zweiten Schritt erfolgt die Erfassung und Bewertung der Wirkung der
bisherigen Aktivitdten auf die Vision des NRVP von ,mehr, besserem und
sicherem Radverkehr” (Kapitel 3)

3. Zuletzt werden aus diesen Ergebnissen zentrale Themen fur die zweite
Halbzeit des NRVP abgeleitet (Kapitel 4).

Die Vision ,mehr — besser — sicherer Radverkehr* des NRVP steht fir ein Fahrradland
Deutschland, in dem das Fahrrad selbstverstandlich zum Alltag gehdrt und komfortable, auch
intermodale Wege ermdglicht. Dabei werden die positiven Effekte des Radfahrens auf
Gesundheit, Luftreinhaltung, Klimaschutz, Larmminderung und Flacheneffizienz, aber auch
Wirtschaft und den Verkehr insgesamt, stets mitgedacht. Diese sind Anlass fur Investitionen und
Fordermalnahmen.

Fir die Zwischenevaluation wurden umfangreiche Erhebungen bei Bund und Landern
durchgefuhrt. Fir den kommunalen Bereich sowie fir Themen weiterer Akteure stitzte sich die
Evaluation auf aktuelle Studien und verfiigbare Datensammlungen. Eine zentrale Grundlage fir
die Analyse der Entwicklungen bei Fahrradnutzung und Fahrradverfigbarkeit bildeten die
Ergebnisse der Studie Mobilitat in Deutschland fir die Jahre 2017 und 2023. Die ausgewerteten
Daten kénnen nicht den Umsetzungsstand aller MalRnahmen und Handlungsempfehlungen des
NRVP im Detail erfassen, sie bericksichtigen aber die wesentlichen bisherigen Leistungen der
Akteure fur mehr, besseren und sicheren Radverkehr, also z. B. die Bereitstellung von Finanzen,
Personal und Infrastruktur, ebenso wie eine differenzierte Darstellung der Entwicklung des
Radverkehrs nach den verschiedenen Gruppen der Radnutzenden.
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Abbildung 1: Struktur des Berichts

Einfihrung und Rahmenbedingungen

Vorleistungen fir die Umsetzung der Vision MEHR — BESSER - SICHERER

Fahrrad & | & Fahrrad & g L
Infrastruktur Wirtschaft | Stadt&Land

Wirkungen im NRVP 3.0 - Zeitraum (2021 bis 2024)
MEHR — BESSER - SICHERER

Schlussfolgerungen fir den Horizont 2030 des NRVP 3.0
Themen mit groBBen Herausforderungen
Kinder und Jugendliche / Sicherheit / Abbau sozialer Ungleichheit / Durchgéngige Netze / Daten fiir die Planung

Bei der Bewertung ist zu berucksichtigen, dass sich die Umsetzung des NRVP im Kontext
politischer, gesellschaftlicher, technischer und rechtlicher Entwicklungen vollzieht. Gerade die
wirtschaftliche Entwicklung beeinflusst die finanziellen Moglichkeiten der 6ffentlichen Hand und
ebenso die Mobilitatsbudgets der privaten Haushalte fir den Radverkehr. Auch die Verfigbarkeit
von planerischem und technischem Fachpersonal und der bauausfiihrenden Unternehmen setzt
der Planung von Radnetzen und deren Umsetzung einen entsprechenden Rahmen.

Die Zwischenevaluation des NRVP ist daher als Momentaufnahme der Entwicklung des “Eco-
Systems” Radverkehr zu verstehen. Dabei gilt es, zwischen den direkten Wirkungen der NRVP-
MafRnahmen und den Ubergeordneten gesellschaftlichen oder wirtschaftlichen Trends zu
differenzieren, die sich der unmittelbaren Steuerung durch den NRVP entziehen. DarUber hinaus
ist ein fest vorgegebener Betrachtungszeitraum, hier die Jahre 2021 bis 2024, in einer
kontinuierlichen Welt immer ,an den Randern® schwierig. Insbesondere stellt das Startjahr 2021
des NRVP mitten in der Corona-Pandemie keinen reprasentativen Bezugsfall dar.

Auch wenn eine Zwischenbilanz nach etwa vier Jahren Laufzeit sinnvoll ist, ist ebenso zu
bericksichtigen, dass viele (ergriffene) Mallnahmen eine langere Vorlaufzeit bis zur vollen
Entfaltung ihrer Wirkung bendtigen als eben diese vier Jahre. Gerade im Bereich der
Infrastrukturen erfordern Planung, Bau sowie die Akzeptanz durch die Verkehrsteilnehmenden
oftmals langere Zeitraume, insbesondere wenn verschiedene Ausbauschritte zusammen erst
eine durchgangige Radverbindung ergeben.

Ungeachtet dieser zeitlichen Verzégerungseffekte sind das Radfahren und die Anstrengungen
der offentlichen Hand zur Verbesserung der Rahmenbedingungen heute fester im Bewusstsein
der Bevdlkerung verankert als je zuvor. Um diese Prasenz in eine nachhaltige Steigerung der
Radverkehrsanteile im Sinne der Vision des NRVP zu uberfiihren, identifiziert die
Zwischenevaluation die folgenden finf zentrale Schwerpunktthemen fiir die zweite Halbzeit,
welche in den ,Schlussfolgerungen® (Kapitel 4) detailliert erlautert werden:
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1. Schaffung durchgangiger und fir alle Bevoélkerungsgruppen positiv erlebbarer
Radnetze

2. Erhohung der Sicherheit fur alle Radfahrenden

3. Forderung der Beteiligung von Kindern, Jugendlichen und jungen
Erwachsenen am Radverkehr

4. Unterstitzung weiterer vulnerabler bzw. unterreprasentierter Gruppen (u.a.
Senioren und Frauen) und Abbau sozialer Ungleichheiten beim Zugang zum
Radverkehr

5. Aufbau valider Datenbestande als unverzichtbare Planungs- und Innovations-
grundlage auf allen Ebenen.
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2 MaBnahmen und Handlungsempfehlungen: Das wurde
unternommen

In diesem Kapitel des Berichts zur Zwischenevaluation des NRVP wird zunachst erlautert, welche
Voraussetzungen erflllt sein missen, damit es zu mehr, besserem und sicherem Radverkehr
kommen kann, und welche dieser Voraussetzung in der bisherigen Laufzeit des NRVP bereits
geschaffen wurden. Dieser Abgleich folgt der Struktur des NRVP und wird daher getrennt nach
den Themen:

= Fahrrad und Politik (Saule 1)

= Fahrrad und Infrastruktur (Saule 2)
= Fahrrad und Mensch (Saule 3)

= Fahrrad und Wirtschaft (Saule 4)

durchgefluhrt. FUr die genannten Themen werden dazu jeweils die zentralen Ziele aus dem NRVP
benannt und anhand ausgewahlter Indikatoren eine Situationsbeschreibung zur Zielerreichung
(,Befund®) gegeben. Eine Bewertung der Wirkungen auf Basis dieser Voraussetzungen erfolgt
erst im darauffolgenden Kapitel 3.

Die Querschnittsthemen ,Stadt & Land” sowie ,Digitalisierung & Innovation®, im NRVP auch als
Aktionsfelder bezeichnet, adressieren jeweils verschiedene Inhalte aus den vier Saulen und
werden deswegen innerhalb dieser Saulen mit ihren speziellen Akzentsetzungen berticksichtigt.

2.1 Fahrrad und Politik

Damit das Fahrrad in Deutschland Alltagsverkehrsmittel wird, bedarf es eines wirksamen und
verlasslichen politischen Handelns. Der NRVP konkretisiert in seiner Saule ,Fahrrad und Politik“
die Voraussetzungen, die den Weg Deutschlands zum Fahrradland ebnen. Grundlegend ist es,
den bestehenden Rechtsrahmen so weiterzuentwickeln, dass er eine umfassende Forderung des
Radverkehrs auf allen Verwaltungsebenen erméglicht und dabei die Sicherheit der Radfahrenden
sowie Gesundheit und Umweltschutz in den Vordergrund stellt. Daraus folgt auch, dass der
Radverkehr als Querschnittsaufgabe in allen Verwaltungseinheiten verankert sein muss, denn
nur so kann eine flachendeckende Entwicklung des Radverkehrs erfolgen. Der Radverkehr soll
Teil der kommunalen Stadtentwicklungspolitik werden, von der strategischen Planungsphase bis
hin zur detaillierten Verkehrsraumplanung.

Vor diesem Hintergrund wird im NRVP das Ziel der Verdopplung der Verkehrsleistung mit dem
Fahrrad verfolgt. Neben den rechtlichen und organisatorischen Voraussetzungen bedarf es dabei
entsprechender Finanzmittel, um Infrastrukturen zu schaffen, aber auch um Forschungsprojekte
sowie Weiterbildungs- und Kommunikationsmafnahmen zu initiieren. Fur die Umsetzung dieser
Projekte sollen auf allen Verwaltungsebenen mehr Fachstellen mit dem Schwerpunkt Radverkehr
geschaffen werden. Zu diesen Zielen werden im Folgenden die Ergebnisse der Erhebungen und
Recherchen im Rahmen der Zwischenevaluation dargestellit.
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Rechtsrahmen

Mit der Novellierung des StralRenverkehrsgesetzes (StVG) und der Strallenverkehrsordnung
(StVO) im Jahr 2024 hat der Bund eine wichtige Weiche fur zukunftige Mallnahmen zur
Forderung des Radverkehrs gestellt. Die Novellen geben den Strallenverkehrsbehérden vor Ort
erweiterte Handlungsspielrdume flr stralenverkehrsrechtliche Anordnungen zur Bereitstellung
angemessener Flachen fir den flieRenden und ruhenden Radverkehr. Die erforderlichen
Folgeanderungen in der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur StraRenverkehrs-Ordnung (VwV-
StVO) sind dazu im April 2025 in Kraft getreten und mussen ihre Wirkung in den kommenden
Jahren noch entfalten.

Fur eine Einschatzung der Weiterentwicklung des Rechtsrahmens auf der Ebene der Lander
wurden im Betrachtungszeitraum 2021 bis 2024 verabschiedete Mobilitatsgesetze und
Mobilitatsstrategien herangezogen. Mobilitatsgesetze haben im Gegensatz zu reinen Strategien,
Forderprogrammen oder Konzepten eine héhere Verbindlichkeitsstufe erreicht. Mobilitatsgesetze
enthalten meist Ziele (unkonkreter), aber auch konkrete Regelungen bezlglich des Rad- und
FuBverkehrs, des OPNV und zu neuen Mobilitatsformen.

Berlin hatte schon vor dem Betrachtungszeitraum im Jahr 2018 ein Mobilitdtsgesetz erlassen und
2023 dieses letztmalig Uberarbeitet. Mit der Verabschiedung des Mobilitatsgesetzes in Baden-
Wirttemberg im Jahr 2025 verfliigen nun zehn Bundeslander Uber ein Mobilitatsgesetz. Alle
anderen Bundeslander haben entsprechende Strategien entwickelt und auf den Weg gebracht.
Sachsen hatte sich bereits im Jahr 2019 eine solche Strategie gegeben, verankert den
Radverkehr nun aber wieder im Landesverkehrsplan 2030. Ausgewahlte Lander haben die
Mobilitatsgesetze noch um Mobilitatsstrategien erganzt.

Insgesamt kann festgehalten werden, dass in Deutschland auf der Landerebene flachendeckend
eine Verankerung des Radverkehrs in Gesetzen und Strategien erfolgt ist. Dabei ist jedoch zu
beachten, dass die Anzahl der Mobilitdtsgesetze und Strategien in einem Bundesland keine
Aussage zu Priorisierung und Ausgestaltung des Radverkehrs macht. Detaillierte Analysen aller
vorliegenden Mobilitdtsgesetze- und -strategien bleiben aber weitergehenden Untersuchungen
vorbehalten.

Neben Gesetzen und Strategien werden zahlreiche technische Regelwerke, auch solche, die den
Radverkehr betreffen, von der Forschungsgesellschaft fir das Straflen- und Verkehrswesen
(FGSV e.V.) erstellt. Diese Regelwerke haben keinen Gesetzesstatus, kdnnen aber vom Bund
und den Landern offiziell eingefuhrt werden oder gelten zumindest als anerkannter Stand der
Technik. Hierzu z&hlen auch die Empfehlungen fiur Radverkehrsanlagen (ERA), deren
Uberarbeitung kurz vor dem Abschluss steht. Um Regelwerke wie die ERA zukiinftig schneller
und flexibler an neue Erkenntnisse anpassen zu konnen, sollte bei einer kommenden
Uberarbeitung externe Unterstlitzung in Betracht gezogen werden.

Unterhalb der hier betrachteten Gesetzes- und Strategieebene existieren in verschiedenen
Landern Erlasse, die den Fahrradverkehr mit speziellen Akzentsetzungen férdern. Genannt sei
stellvertretend der Erlass ,Sicherer Schulweg“ fur das Schuljahr 2025/2026 in Baden-
Wirttemberg. Dieser stellt die aktive und sicherer Mobilitat von Kindern und Jugendlichen auf
dem Schulweg als wichtiges Anliegen der Landesregierung in den Mittelpunkt.
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Finanzierung

Neben einem guten Rechtsrahmen werden entsprechende Finanzmittel benétigt, insbesondere
um eine durchgehende und sichere Fahrradinfrastruktur aufzubauen; aber auch, um Forschungs-
vorhaben, den  Aufbau geeigneter  Datenbestdnde @ zum  Radverkehr  sowie
Weiterbildungsmaflinahmen zu foérdern.

Durch das Klimaschutzprogramm 2030 (KSP 2030) und erganzend weiterer Klimaschutz-
sofortprogramme standen auf Bundesseite sehr kurzfristig hohe zusatzliche Summen fur den
Radverkehr zur Verfugung. Damit wurden neue Radverkehrsprogramme wie das
Sonderprogramm ,Stadt und Land® und das Férderprogramm ,Radnetz Deutschland® geschaffen
und zusatzlich die Finanzhilfen fir Radschnellwege und die Fordermittel fir investive
Modellvorhaben des Radverkehrs gestarkt. Fur die Umsetzung der Mittel mussten dabei zunachst
entsprechende administrative Strukturen und Personal aufgebaut sowie Projekte zur
Umsetzungsreife gebracht werden. Diese Anforderungen trafen mit der Corona-Pandemie
zusammen, die erschwerte Lieferketten, Fachkraftemangel und Engpasse bei den
Baukapazitaten mit sich brachte. Diese Ereignisse missen bei einer Interpretation der
Ergebnisse der Zwischenevaluation des NRVP fur den Zeitraum 2021 bis 2024 im Bereich der
Finanzen berUcksichtigt werden.

Die ZielgrofRe des NRVP fir Investitionen aller Art in den Radverkehr betragt 30 Euro je Person
und Jahr. Als MessgrofRe fur die Bewertung der finanziellen Férderung des Radverkehrs und
damit seiner finanziellen Grundlagen wurde der Mittelabfluss pro Jahr gewahlt. Der Mittelabfluss
ist dabei ein sehr konservativer Indikator, der lediglich das realisierte Finanzgeschehen reflektiert,
nicht aber die theoretischen Mdoglichkeiten, die sich durch bereitgestellte Haushaltsansatze
inklusive Verpflichtungsermachtigungen aus vorangegangenen Jahren ergaben. So standen
allein durch das KSP 2030 und das KSSP 2022 im Zeitraum von 2020 bis 2023 rund 1,24 Mrd.
Euro fur RadverkehrsmalRnahmen zur Verfugung. Die Differenz zum tatsachlichen Mittelabfluss
ergibt sich hierbei dadurch, dass Haushaltsmittel im Infrastrukturbereich, wie bei der Erstellung
von Radwegen, nennenswert erst nach Baubeginn abgerufen werden und sich die Realisierung
von Infrastrukturmaflnahmen von der Planung bis hin zum Bau in der Regel Giber mehrere Jahre
hinziehen.

Der hier bewertete Mittelabfluss setzt sich aus den in den jeweiligen Haushalten des Bundes und
der Lander ausgebrachten reinen Radverkehrstiteln und (anteiligen) Mischtiteln sowie den
Eigenanteilen der Lander bei europaischen Foérderprogrammen zusammen. Finanzielle
Aufwendungen der Kommunen wurden ndherungsweise tber ihre Eigenanteile als Férdernehmer
abgeschatzt. Eigenstandige finanzielle Aufwendungen der ca. 11.000 Kommunen konnten im
Rahmen der Zwischenevaluation nicht erhoben werden.

Trotz der genannten Schwierigkeiten hat sich bezogen auf den jahrlichen Mittelabfluss die
Erreichung der Zielgrofle des NRVP fur die Investitionen in den Radverkehr von 30 Euro je
Person und Jahr von 2021 auf 2024 von 21 % auf 47 % gesteigert und damit mehr als verdoppelt.
Diese sehr positive Entwicklung reflektiert die zunehmende Anzahl von Planungen, die nun
Baureife erlangt haben oder nach mehrjahriger Bauzeit abgeschlossen werden konnten. Die
Zunahme der Zielerreichung hat sich im betrachteten Zeitraum verlangsamt (vgl. Tabelle 1 und
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Abbildung 2)', was aber nur den investiven ,Aufholeffekt in den Jahren 2022 und 2023 nach der

Planungs- und Etablierungsphase im Jahr 2021 dokumentiert.

Abbildung 2: Mittelabfluss pro Einwohner nach Jahr, Finanztitel, Gesamtsumme und Bund

Mittelabfluss pro Einwohner, Gesamt und Bund, anteilig nach Titelart

16 €
14 € V
12€ % 7.
10€ -
",
8€ %
6€ 7
7
4¢€
2021 2022 2023 2024 2021 2022 2023 2024
Gesamt davon Bund
g Mischtitel | 141€ | 196€ | 211€ | 203€ | 0,04€ | 011€ | 0,17€ | 027€
Eigenanteill 067€ | 1,36€ | 1,37€ | 163€ | 0,00€ | 0,00€ | 0,00€ | 0,00€
m RV-Titel 429€ | 6,11€ | 893€ | 1036€ | 1,79€ | 3,27€ | 546€ | 597€
m RV-Titel Eigenanteil 2 Mischtitel

Quelle: Eigene Auswertung und Darstellung auf Basis der Angaben der Lander sowie StBA (2025), M-Five.

Tabelle 1: Mittelabfluss pro EW nach Jahr und Entwicklung im Betrachtungszeitraum
EUR/Einwohner 2021 2022 2023 2024
Mischtitel 1,41 1,96 2,11 2,03
Eigenanteil 0,67 1,36 1,37 1,63
RV-Titel 4,29 6,11 8,93 10,36
Alle Titel 6,37 9,43 12,41 14,02
Wachstum p.a. 48,0% 31,6% 13,0%
Anteil Zielwert 21,2% 31,4% 41,4% 46,7%

Quelle: Eigene Auswertung auf Basis der Angaben der Lénder sowie StBA (2025), M-Five.

" Datenquelle: Abfrage bei Bundesressorts und Landern im Jahr 2025:
Die Zahlen sind aufgrund unterschiedlicher Datenerfassungen bei den Léndern als ,Schatzwerte” zu interpretieren.
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Personelle Ausstattung

Um die anwachsenden Foérder- und Investitionsmittel fur den Radverkehr zigig in Infrastruktur-,
Forschungs- oder Weiterbildungsprojekte umsetzen zu kénnen, bedurfte es auf Bundes-, Landes-
und kommunaler Ebene einer Ausweitung entsprechender Stellen, die sich mit diesen Projekten
befassen.

Erhebungs- und Betrachtungsgegenstand zur personellen Ausstattung in diesem Bereich sind im
Rahmen der Zwischenevaluation die unbefristeten Planstellen bei Bund und Landern mit
Themenbereich Radverkehr. Auf der kommunalen Ebene sind entsprechende Daten nicht
verfugbar. Dartber hinaus gilt es zu berlcksichtigen, dass sich sehr viele Planstellen nur anteilig
mit dem Radverkehr befassen. Es wurden daher bei der Zwischenevaluation auf Bundes- und
Landesebene Angaben in Vollzeitaquivalenten erhoben.

Im Ausgangsjahr 2021 standen pro 100.000 Einwohner etwa 0,8 besetzte Stellen fur den
Radverkehr zur Verfiigung (vgl. Abbildung 3). Im Jahr 2024 sind es bereits etwa 1,1 besetzte
Stellen pro 100.000 Einwohner. Auch wenn der NRVP keine konkreten Vorgaben fiir besetzte
Stellen fur den Radverkehr macht, ist ein Wachstum bei Bund und Landern von 2021 bis 2024
um 32 % als sehr positiv zu bewerten. Aufgrund der erlauterten Unsicherheiten der erfassten
GroRen sind die Zahlen in Abbildung 3 als plausible Schatzwerte zu verstehen. Beim Bund haben
sich die besetzten Stellen fir den Radverkehr bei geringeren absoluten Zahlen sogar verdoppelt.

Abbildung 3: Besetzte Stellen bei Bund und Landern pro 100.000 Einwohner

Besetzte Stellen Bund und Lander pro 100.000 Einwohner
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Quelle: Eigene Auswertung auf Basis der Angaben der Lédnder sowie StBA (2025), M-Five.
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Abbildung 4: Besetzte Stellen beim Bund

Besetzte Stellen Bund

67 70
60

Stellen

2021 2022 2023 2024
Jahr

Quelle: Eigene Auswertung auf Basis der Angaben der Bundesministerien (2025), M-Five.

Radverkehr als Querschnittsaufgabe in allen Verwaltungen

Eine gute Radverkehrsforderung ist in hohem Mall von Abstimmungen innerhalb einer
Verwaltung und zwischen Verwaltungen gleicher oder verschiedener Ebenen abhangig. Daher
fordert der NRVP den Fahrradverkehr als Querschnittsaufgabe auszugestalten. Im
vorangehenden Kapitel ist fur die Bundesebene gezeigt worden, wie durch die starke Zunahme
der mit dem Radverkehr Beschaftigten (vgl. Abbildung 4) dieser Forderung des NRVP
entsprochen wurde. Auch auf Landesebene ist eine erhebliche Ausweitung der mit Radverkehr
beschaftigten Stellen nachgewiesen worden (vgl. Abbildung 3), eine umfassende Ermittlung
koordinierender Stellen auf z.B. Landkreisebene konnte jedoch nicht erfasst werden. Im Rahmen
der Zwischenevaluation wurde daher der Aspekt der Querschnittsaufgabe Radverkehr in allen
Verwaltungen erganzend durch die Anzahl der AGFK-Mitgliedschaften (Arbeitsgemeinschaft
Fahrradfreundlicher Kommunen) als zentraler Kommunikationsplattform in den Landern
Uberpruft.

Innerhalb eines Landes konnen sich Landkreise, Stadte und Gemeinden fir eine AGFK-
Mitgliedschaft qualifizieren. Erhoben wurden die Anteile AGFK-zertifizierter Landkreise und
Gemeinden mit Stadtrecht in den Landern fur die Jahre 2021 und 2024. Die AGFK-Abdeckung
wurde deutschlandweit bei Gleichgewichtung von Landkreisen und Gemeinden mit Stadtrecht
sowie bei Gewichtung der Lander nach Einwohnern berechnet. Die so ermittelte
"deutschlandweite" AGFK-Mitgliedschaft als MessgrofRe stieg von 2021 (vgl. Tabelle 2) bis 2024
(vgl. Tabelle 3) von 33 % auf 45 % an, was einer Steigerung um mehr als ein Drittel entspricht.
Hervorzuheben ist dabei, dass durch die Grindung der AGFK-Verbande in Rheinland-Pfalz und
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im Saarland im Betrachtungszeitraum 2021 bis 2024 nun alle 13 Flachenlander Uber eine
entsprechende Organisation verfiigen.

Tabelle 2: Gewichtete Anteile der AGFK-Mitgliedschaften nach Landern 2021

Mitgliedsstadte Mitgliedskreise Gewichteter Anteil

Baden-Wirttemberg AGFKBW 21,7% 51,4% 5,2%
Bayern AGFKBY 17,7% 19,7% 3,1%
Brandenburg AGFKBB 17,7% 42,9% 1,4%
Hessen AGNH 61,4% 100,0% 6,4%
Mecklenburg-Vorpommern AGFKMV 11,9% 16,7% 0,3%
Niedersachsen/Bremen AGFKNdS/Bre 24,8% 32,4% 3,2%
Nordrhein-Westfalen AGFSNRW 26,5% 54,8% 9,2%
Rheinland-Pfalz AGFFK 0,0% 0,0% 0,0%
Saarland AGFKSL 0,0% 0,0% 0,0%
Sachsen wegebund 11,2% 0,0% 0,3%
Sachsen-Anhalt AGFKLSH 45,2% 36,4% 1,1%
Schleswig-Holstein RAD.SH 33,3% 90,9% 2,3%
Thiringen AGFKTH 8,3% 23,5% 0,4%

33,0%

Quelle: Eigene Auswertung auf Basis der Angaben des Verbandes der AGFKen sowie StBA (2025), M-Five.

Tabelle 3: Gewichtete Anteile der AGFK-Mitgliedschaften nach Landern 2024

Mitgliedsstadte Mitgliedskreise Gewichteter Anteil

Baden-Wirttemberg AGFKBW 25,6% 68,6% 6,7%
Bayern AGFKBY 23,7% 33,8% 4,8%
Brandenburg AGFK BB 23,0% 57,1% 1,9%
Hessen AGNH 73,8% 100,0% 6,9%
Mecklenburg-Vorpommern AGFK MV 19,0% 33,3% 0,5%
Niedersachsen/Bremen AGFKNdS/Bre 33,5% 59,5% 5,1%
Nordrhein-Westfalen AGFS NRW 31,6% 64,5% 11,0%
Rheinland-Pfalz AGFFK 18,5% 37,5% 1,5%
Saarland AGFKSL 76,5% 33,3% 0,7%
Sachsen wegebund 15,5% 0,0% 0,4%
Sachsen-Anhalt AGFKLSH 51,9% 63,6% 1,6%
Schleswig-Holstein RAD.SH 60,3% 100,0% 3,0%
Thiringen AGFKTH 10,0% 35,3% 0,6%

44,6%

Quelle: Eigene Auswertung auf Basis der Angaben des Verbandes der AGFKen sowie StBA (2025), M-Five.
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2.2 Fahrrad und Infrastruktur

Die Saule ,Fahrrad und Infrastruktur* des NRVP umfasst die Planung und Erweiterung von
Radverkehrsanlagen fir den fliekienden und ruhenden Radverkehr. Diese beinhalten sowohl die
gezielte Planung von durchgangigen Radverkehrsnetzen als auch die konkrete Errichtung bzw.
Ertichtigung von Streckenverbindungen und Abstellanalagen.

So formuliert der NRVP das Ziel, dass alle Lander und Landkreise Uber qualifizierte
Radnetzplanungen verfiigen und diese konsequent umsetzen. Durchgangige, lickenlose Netze
sind eine zentrale Voraussetzung fur eine vermehrte Nutzung des Fahrrads, insbesondere durch
Personen mit hohem SicherheitsbedUrfnis. Entscheidend fur die Verkehrsmittelwahl ist nicht nur
die Qualitat einzelner Teilabschnitte, sondern die Attraktivitat, Sicherheit und Verstandlichkeit der
gesamten Routen vom Start bis zum Ziel (und wieder zurtick).

Seit der Aufstellung des NRVP wurden verschiedene Anstrengungen zur Weiterentwicklung der
Radnetzplanung unternommen. In vielen Landern und Kommunen wurden Zielnetze definiert
oder bestehende Planungen weiterentwickelt. Dabei zeigt sich aber eine grof3e Varianz zwischen
den Landern hinsichtlich Methodik, Detailtiefe und Verbindlichkeit der Netze. Wahrend einzelne
Lander Uber ausgereifte Konzepte mit konkreten Malinahmenlisten verfligen, bleiben andere
deutlich zuruck (vgl. Abbildung 5).

Abbildung 5: Radnetzplanung der Lander mit Stand 2025

12

10

8

Lander mit Radnetzplanung inkl. Zielnetz Lander ohne definiertes Zielnetz

Quelle: Befragung der Lander und eigene Recherche, PTV

Auf Bundesebene umfasst die Netzplanung in erster Linie das touristische Radnetz Deutschland.

Ein zentrales Ziel des NRVP ist die deutliche Ausweitung von Radverkehrsinfrastrukturen.
Radverkehrsinfrastrukturen als Strecken sind entweder Teil des klassifizierten Strallennetzes an
Bundes-, Landes- oder Kreisstralen durch begleitende, unselbstandige Radwege oder vom Bund
geférderte oder von den Landern und Kommunen finanzierte, eigenstandige Radinfrastrukturen.

Im Bereich des klassifizierten Strallennetzes sind seit 2021 Fortschritte zu verzeichnen: Zwischen
2021 und 2024 wurden bundesweit Netzausweitungen von tber 1.800 km realisiert.
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Abbildung 6: Mit Radverkehrsanlagen versehener Anteil an klassifizierten Strallen
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Quelle: Netzldngenstatistik des BMV, Aufbereitung PTV

Der Anteil des mit Radinfrastruktur ausgestatteten klassifizierten Netzes betrug im Jahr 2021
durchschnittlich 45 % der Bundesstrallen, 27 % der Landes- bzw. Staatsstrafen und 16 % der
Kreisstralen. Von 2021 bis 2024 erhéhte sich die Netzlange um rund 4 % bei Bundesstrallen
sowie um je 3 % bei Landes- und KreisstralRen. Die Entwicklung in den Landern verlauft dabei
jedoch sehr unterschiedlich.

Das BMV finanziert kontinuierlich den Neubau, die Erhaltung und die Unterhaltung der Radwege
an Bundesstralien in der Baulast des Bundes. Daruber hinaus hat das BMV weitere zahlreiche
Initiativen ergriffen, um die Licken im Radwegenetz an BundesstralRen mit einem
nachgewiesenen Bedarf weiter zu reduzieren. Hierzu zahlt u. a. die seit Ende 2023 glltige
Erleichterung im Planungs- und Genehmigungsprozess, wonach beim Neubau von
strallenbegleitenden Radwegen nach Anderung des Gesetzes Uber  die
Umweltvertraglichkeitsprifung (UVPG) keine Umweltvertraglichkeitsprifung bis zu einer Lange
von 10 km durchgefiihrt werden muss. Daruber hinaus hat der Bund bereits 2020 die ,Grundsatze
fur Bau und Finanzierung von Radwegen an Bundesstral3en in der Baulast des Bundes® geandert,
sodass die StraRenbauverwaltungen der Lander prifen missen, ob eine geeignete Flhrung des
Radverkehrs im Nahbereich der Bundesstralie besteht, die entsprechend realisiert werden kann.

Erganzend zu den klassifizierten Netzen strebt der NRVP einen flachendeckenden Ausbau der
Radverkehrsinfrastruktur an. Insbesondere der Bund und dabei vor allem mit den Finanzhilfe-
Programmen ,Stadt und Land“ sowie ,Radschnellwege®, aber auch zahlreiche Lander haben
umfangreiche Ausbau- und Foérderprogramme flr Radverkehrsinfrastruktur initiiert. Die bisher
realisierte Steigerung der Netzlangen um ca. 3.300 km aufgrund der Finanzierung des
Sonderprogramms ,Stadt und Land® ist aufgrund der bisherigen kurzen Laufzeit als erfolgreicher
Einstieg zu bewerten. Teilweise sind die durch das Sonderprogramm ,Stadt und Land®
geforderten Projekte auch in den in Abbildung 6 gezeigten Ausweitungen der klassifizierten Netze
enthalten.
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Ein weiterer wesentlicher Bestandteil llickenloser Radverkehrsnetze sind Fahrradabstellanlagen.
Ziel des NRVP ist ein flachendeckender Ausbau von Bike-and-Ride-Anlagen sowie eine
ausreichende Anzahl von Fahrradstellplatzen an Zielorten und Wohnstandorten. Der
Gesamtbestand an Stellplatzen ist bislang jedoch nicht vollstandig erfasst. Eine Annaherung ist
lediglich Uber die Infrastrukturférderung von Bund und Landern mdglich, obwohl Stellplatze in
erster Linie kommunal, im Rahmen von Stadtumbauprojekten oder durch private Akteure
geschaffen werden. Fur den Zeitraum von 2021 bis 2024 wurden rund 130.000 durch Bundes-
und Landesforderungen geschaffene Stellplatze dokumentiert, etwa 50.000 Uber Bundes- und
80.000 Uber %2 Im zeitlichen Verlauf zeigt sich zwischen 2021 und 2024 ein deutlicher Aufwuchs,
insbesondere aufgrund der Bundesférderung im Rahmen des Sonderprogramms “Stadt und
Land” sowie der Kommunalrichtlinie mit der Bike+Ride-Offensive und dem Fd&rderaufruf
Klimaschutz durch Radverkehr (Forderung uber die Nationale Klimaschutzinitiative des
Bundesministerium fir Umwelt, Klimaschutz, Naturschutz und nukleare Sicherheit).

Die Aktivitdten des Bundes — insbesondere im Rahmen der Infrastrukturférderung - flihren zu
einer deutlichen deutschlandweiten Investitionsoffensive fur Radverkehrsinfrastruktur, die in den
kommenden Jahren ihre Wirkung entfalten wird.

2 Datenabfrage 04/2025: Anzahl der in den Jahren 2021 bis 2024 (jeweils bis zu 31.12.) fertiggestellten, geférderten Stellplatze.

Die Zahlen umfassen nicht die gesamte Anzahl an geférderten Stellplatzen, da in manchen Bundeslandern die Anzahl der geférderten
Stellplatze nicht detailliert dokumentiert wird und sowohl im Rahmen der Bundes- als auch der Landesférderung zusétzliche
Projekte umgesetzt wurden deren Stellplatzzahl unbekannt ist.
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2.3 Fahrrad und Mensch

Mit der Saule ,Fahrrad & Mensch* verankert der NRVP das grundlegende Verstandnis, dass eine
erfolgreiche Radverkehrsférderung weit Gber den reinen Infrastrukturausbau hinausgehen muss.
Ein Fokus wird auf die Férderung des Radfahrens von Kindern und Jugendlichen gelegt. Der Plan
fordert zum Beispiel ein durchgangiges schulisches Mobilitatsmanagement, das die klassische
Radfahrausbildung erweitert und die eigenstandige Mobilitat junger Menschen als Basis fir ein
lebenslanges Mobilitatsverhalten starkt. Die Mobilitatsbildung fiir Erwachsene wird im NRVP als
lebenslanger Lernprozess definiert, der insbesondere (Wieder-)Einsteigern und alteren
Menschen die notwendigen Kompetenzen fur einen sicheren Verkehrsalltag vermittelt.
Ubergeordnet steht im NRVP das Leitziel einer lebendigen Fahrradkultur, die zum Beispiel durch
eine nationale Kampagne positiv emotionalisiert und um landerspezifische Kampagnen erganzt
werden soll.

In den Landern und Kommunen hat das schulische Mobilitdtsmanagement seit 2021 eine
strategische Aufwertung erfahren. So wurden spezialisierte Beratungsstrukturen auf
Landesebene gestarkt oder neu geschaffen — etwa die Landesinitiative MOVERS in Baden-
Wirttemberg (2022)% oder das verstetigte Fachzentrum Schulisches Mobilitdtsmanagement in
Hessen?*, das seine Aktivitaiten durch neue digitale Tools und eine Ausweitung auf die
Sekundarstufe intensiviert hat. Ein wichtiges und sehr weit verbreitetes Instrument zur
Verankerung des Radfahrens und zur Forderung der Radkultur ist die Kampagne “Stadtradeln” -
das zeigt die positive Entwicklung der Anzahl an teilnehmenden Kommunen (von 2.172 auf 2.886)
und Radfahrenden (von 0,8 Mio. auf Uber 1,1 Mio.) in den Jahren 2021 bis 2024.° Das
urspriinglich vom Bund geférderte Modellvorhaben wird heute durch die Lander unterstitzt, in
dem diese teilweise die Teilnahme von Kommunen férdern. Grol angelegte Kampagnen kdonnen
dazu beitragen, die Fahrradkultur und die Sichtbarkeit des Radverkehrs zu starken. Wahrend die
im NRVP geforderte nationale Fahrradkultur-Kampagne bislang noch nicht realisiert wurde,
weisen Aktivitaten auf der Landes- und Kommunalebene auf entsprechende Ansatze hin. So
setzen landerspezifische Kampagnen teilweise Schwerpunkte auf ein besseres Miteinander im
Verkehr, wie zum Beispiel die Praventionskampagne “Besser ankommen — Rlcksicht steht allen
gut” in Schleswig-Holstein®.

Die Aktivitaten des Bundes in diesen Bereichen spiegeln sich unter anderem in den
Schwerpunkten des Bundesforderprogramms ,Forderung von nicht-investiven Modellvorhaben
zur Umsetzung des NRVP” wider, Uber das gezielt nicht-investive Projekte finanziert werden. Im
Forderaufruf 2023 war die soziale Teilhabe an der Radmobilitat eines der Schwerpunktthemen.
Im Folgejahr lag der Fokus auf Projekten zur Gewinnung neuer Zielgruppen: Die Gruppe der
Kinder und Jugendlichen wird insbesondere Uber die Projekte “Bike to school — wie cool! — digitale
Werkzeugbox fiir den Einsatz in Schulen” und “RadInklusiv - Radfahrschulung fir Kinder und

3 https://www.movers-bw.de/

4 https://www.besserzurschule.de/das-fachzentrum/

S hitps://www.stadtradeln.de/historie

8 https://rad.sh/praeventionskampagne-gestartet-besser-ankommen-ruecksicht-steht-allen-gut/

7 https://www.mobilitaetsforum.bund.de/DE/Themen/Wissenspool/Projekte/NRVP/NRVP_23-25/Bike-to-School.html
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Jugendliche mit kognitiver Beeintrachtigung"® adressiert. Parallel dazu sprechen ,Mit:Rad™,
,YallaFAHR!“"® und Radklusion' gezielt Migrantinnen, Seniorinnen und Senioren sowie
Menschen mit Beeintrachtigungen an und férdern so die Mobilititskompetenz im
Erwachsenenalter.

In Hinblick auf PraventionsmalRnahmen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit férdert das BMDV
neben eigenen Malnahmen zusatzlich Projekte und Aktionen des Deutschen
Verkehrssicherheitsrats (DVR) sowie der Deutschen Verkehrswacht (DVW) zum Thema
Radverkehrssicherheit. In den Angeboten werden verschiedene Zielgruppen - von Kindern Gber
Jugendliche bis zu Senioren - Uber jeweils passende Medien und Distributionswege zu allen
verkehrssicherheitsrelevanten Themen angesprochen. 3D-Technologien und Virtual Reality
erganzen die herkdmmlichen Angebote. Als gute Beispiele kdnnen hier die Projekte und Aktionen
.FahrRad, ... aber sicher!®, ,FIT MIT DEM FAHRRAD* sowie ,Kind und Verkehr“ genannt werden.
Weiterhin positiv hervorzuheben ist die flachendeckende schulische Radfahrausbildung in den
Grundschulen. Dadurch wird sichergestellt, dass in Deutschland nahezu alle Kinder an einer
Radfahrausbildung mit Abschlussprtfung teilnehmen.

Mit dem Sinus Fahrrad-Monitor'> und dem ADFC-Fahrradklima-Test'® wird im zweijahrigen
Rhythmus — gefoérdert durch den Bund — die Einstellung der Bevdlkerung zum Radverkehr
erhoben. Als zentrale Monitoring-Instrumente liefern beide Erhebungen wichtige Hinweise zur
Verankerung der Fahrradkultur in der Gesellschaft. Im Jahr 2024 wurde der Fahrradklima-Test
erstmals um eine Kommunalbefragung erweitert, die auf eine sehr hohe Resonanz stiel3. Sie
ermoglichte es — ebenfalls im Sinne eines Monitorings — die kommunalen Aktivitaten in
verschiedenen Feldern zu erfassen — insbesondere auch bei weichen Faktoren wie etwa
Kommunikationsmafnahmen. Auch auf kommunaler Ebene ist diese Tendenz erkennbar: Laut
der Kommunalbefragung im Rahmen des ADFC-Fahrradklima-Tests fuhrten 69 % der
teilnehmenden Kommunen mit positiven Fahrradklimatestergebnissen und 36 % der Kommunen
mit eher negativen Fahrradklimatestergebnissen eigene Kampagnen durch. Die positiven
Ergebnisse des Fahrradklima-Tests in diesen Kommunen deuten darauf hin, dass diese
MaRnahmen wirken.

Wie dargestellt, gibt es in der Saule ,Fahrrad & Mensch® eine grol3e Bandbreite verschiedenster
Aktivitaten. Insgesamt lasst sich aber feststellen, dass die bisherigen Erfolge sichtbarer
kommuniziert werden sollten, um den Radverkehr insgesamt noch starker in den Fokus der
Gesellschaft zu rucken.

Ein weiterer Schwerpunkt der Saule Fahrrad und Mensch ist das Leitbild der Vision Zero im
Radverkehr. Denn nur wenn Radfahren deutlich sicherer ist, werden mehr Menschen im Alltag
und in der Freizeit Rad fahren.

8 https://www.mobilitaetsforum.bund.de/DE/Themen/Wissenspool/Projekte/NRVP/NRVP_23-25/NRVP_RadInklusiv_2025-2028.html
9 https://www.mobilitaetsforum.bund.de/DE/Themen/Wissenspool/Projekte/NRVP/NRVP_23-25/Mit_Rad.html

10 https://www.mobilitaetsforum.bund.de/DE/Themen/Wissenspool/Projekte/NRVP/NRVP_23-25/NRVP_YallaFAHR_2025-2028.html
" https://www.mobilitaetsforum.bund.de/DE/Themen/Wissenspool/Projekte/NRVP/NRVP_23-25/Radklusion.html

2 hitps://www.mobilitaetsforum.bund.de/DE/Themen/Wissenspool/Projekte/NRVP/NRVP_23-25/Fahrrad_Monitor_2025.html

'3 https://www.bmv.de/SharedDocs/DE/Artikel/StV/Radverkehr/fahrradklima.html

4 Aligemeiner Deutscher Fahrrad-Club e. V. (ADFC) (2025): ADFC-Fahrradklima-Test 2024/25 - Sonderauswertung der Daten
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Die Verbesserung der Verkehrssicherheit im Radverkehr bedarf verschiedener Ansatzpunkte,
angefangen bei einer sicheren Radverkehrsinfrastruktur, Gber einen flexiblen Rechtsrahmen, die
flachendeckende Umsetzung des Sicherheitsmanagements und die Sicherheitsausstattung von
Kfz sowie den Radfahrenden selbst bis hin zur einer frihzeitigen und durchgehenden
Mobilitatsbildung, welche auch Sicherheitsaspekte thematisiert.

Insbesondere die Anpassung der VwV-StVO im Jahr 2025 (im Nachgang zur Anderung des
StVG/der StVO) ermoglicht eine an vielen Stellen flexiblere Handhabung der Anordnung von
Malnahmen fir den Radverkehr. Auch die Investitionen von Bund und Landern in die
Infrastruktur zeigen sich in einem weiterwachsenden Netz an Radverkehrsanlagen. Die
durchgeflihrte Férderung von ausschliefdlich regelkonform gestalteter Radverkehrsinfrastruktur
sowie die Verknipfung von Férdermalnahmen mit bspw. Sicherheitsaudits beim Bund und
einzelnen Landern sind ein wichtiger Schritt in Richtung einer subjektiv und objektive sichereren
Radinfrastruktur. Der Wissensaufbau durch Forschung zu neuen Themen der
Radverkehrssicherheit laufen auf einem hohen Niveau, aber auch die anstehenden
Veroffentlichungen der Entwurfsregelwerke fir Radverkehrsanlagen (ERA) sowie die
Stadtstralen (Richtlinie fur die Anlage von Stadtstral3en - RASt) laufen und werden ihre Wirkung
in Bezug auf Verkehrssicherheit zunehmend entfalten.
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2.4 Fahrrad und Wirtschaft

Die Saule ,Fahrrad und Wirtschaft® adressiert die steigende Relevanz des Radverkehrs als
eigenstandiger Wirtschaftsfaktor und strategischer Treiber fir den Standort Deutschland. Im
Fokus stehen die Starkung der Innovationskraft der Fahrradindustrie, die Weiterentwicklung des
Radtourismus sowie die ErschlieBung von Potenzialen durch die Verlagerung von
Wirtschaftsverkehren auf das Fahrrad, insbesondere in der urbanen Logistik. Ein zentraler Hebel
ist zudem die Sicherung qualifizierter Fachkrafte, die sowohl die handwerkliche Basis starkt als
auch den dringenden Bedarf an Expertinnen und Experten fir die Radverkehrsplanung in
Verwaltungen und Planungsburos deckt.

Das im NRVP formulierte Ziel eines dynamischen Wachstums der deutschen Fahrradwirtschaft
konnte Uber den gesamten Betrachtungszeitraum hinweg quantitativ erfullt werden. Diese
Entwicklung bedarf jedoch einer differenzierten qualitativen Einordnung.

Abbildung 7: Entwicklung der Umséatze in der Fahrradbranche
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Quelle: Eigene Darstellung, WI auf Basis: T3 Transportation Think Tank (2025). Branchenstudie zur Fahrradwirtschaft
in Deutschland 2024

Die Kennzahlen fir Umsatz und Beschéftigung der stark von mittelstdndigen und
innhabergefihrten Unternehmen gepragten Branche spiegeln zunachst einen positiven Trend
wider: Zwischen 2021 und 2024 stiegen die Umsatze der Branche in den Bereichen Herstellung,
Handel und Dienstleistungen von 24,2 Mrd. Euro auf 27,2 Mrd. Euro um 12 % (vgl. Abbildung 7)
und die Beschaftigtenzahlen von 70.000 auf 76.500 um 9 % (vgl. Abbildung 8). Ein Vergleich der
2024er-Zahlen mit dem Vor-Corona-Jahr 2019 zeigt sogar ein Umsatzwachstum um 64 % und
einen Anstieg der Beschaftigtenzahlen um 29 %. Zusatzlich zu den Direkt-Beschaftigten sichert
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die Fahrradbranche im Jahr 2023 insgesamt 127.800 weitere Arbeitsplatze durch indirekte
Zulieferereffekte (73.600) und induzierte Konsumeffekte (54.200).

Abbildung 8: Entwicklung der Beschaftigtenzahl in der Fahrradbranche
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Quelle: Eigene Darstellung, WI auf Basis: T3 Transportation Think Tank (2025). Branchenstudie zur Fahrradwirtschaft
in Deutschland 2024

Der Absatz an Fahrradern sank hingegen zwischen 2021 und 2024 um 17 % von 4,7 Mio. Stlck
auf 3,9 Mio. Wahrend sich die Absatzzahlen fiir Pedelecs noch leicht positiv von 2,0 Mio. auf 2,1
Mio. entwickelten, sank die Zahl der abgesetzten Fahrrader ohne elektrische Unterstitzung
deutlich von 2,7 Mio. auf 1,8 Mio. Der Durchschnittspreis pro Fahrrad stieg im gleichen Zeitraum
von 1.395 Euro auf 1.645 Euro an. Der Fahrradbestand entwickelte sich von 82,2 auf 88,7 Mio.
Da die Fahrradverfugbarkeit jedoch im gleichen Zeitraum gesunken ist (vgl. Kapitel 3.1), bedeutet
dies, dass sich zwar zunehmend mehr Menschen Zweit- oder Drittfahrrader zulegen, bestimmte
Personengruppen aber nach wie vor kein Fahrrad besitzen. Das zeigt auch ein Blick auf die in
den letzten Jahren verkauften Modellgruppen: Der Anteil der alltagstauglichen Fahrrader ist
rucklaufig, wahrend der Anteil der Sportfahrrader (Rennrader, Gravelbikes und Mountainbikes) -
die haufig als Zweitrader angeschafft werden - deutlich ansteigt.'®

Ein Treiber der Fahrradbranche ist das Dienstradleasing. Die rechtlichen Grundlagen daflr
wurden bereits 2012 geschaffen. Wahrend der NRVP-Laufzeit wurde Dienstradleasing durch
entsprechende tarifvertragliche Regelungen auch im 6ffentlichen Dienst ermdglicht: seit 2021 fur
Mitarbeitende in den Kommunen, seit 2024 fir Mitarbeitende bei den Landern und beim Bund.
Insgesamt stieg die Anzahl der neu geleasten Dienstrader von 0,48 Mio. im Jahr 2021 auf 0,75
Mio. Fahrrader im Jahr 2024 — das entspricht etwa jedem flinften abgesetzten Fahrrad. Der

'S Alle Zahlen in diesem Absatz: T3 Transportation Think Tank (2025). Branchenstudie zur Fahrradwirtschaft in Deutschland 2024
'6 Alle Zahlen in diesem Absatz: ZIV (2025). Marktdaten - Fahrrader und E-Bikes 2024 - Zahlen, Analysen und Prognosen.
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bisherige Hochstwert wurde im Jahr 2023 erreicht (0,79 Mio.). 2024 waren 78 % der geleasten
Fahrrader Pedelecs. Die gesamte Dienstrad-Leasingflotte ist damit von 1,0 Mio. im Jahr 2021 auf
2,1 Mio. im Jahr 2024 angewachsen. Auffallig sind die hohen Preise der Leasingfahrrader im
Vergleich zu den Durchschnittspreisen im gesamten Fahrradmarkt. Bei konventionellen
Fahrradern war der Preis 2024 5,2-mal hoher, bei Pedelecs 1,4-mal.' Branchenexperten gehen
davon aus, dass 90 % der Kundinnen und Kunden die Dienstrader nach der dreijahrigen Laufzeit
Ubernehmen. Dennoch entwickelte sich in der Folge des Dienstradleasings auch der
Gebrauchtmarkt flr Fahrrader weiter — zum Beispiel durch eigene Plattformen der
Dienstradleasing-Anbieter oder aber auch, weil die Kunden die zu glinstigen Konditionen
ubernommenen Fahrrader weiterverkaufen.

Der oben dargestellte Aufwartstrend der Branche verbirgt eine zunehmend angespannte Lage,
die die Branche seit dem Abklingen des Corona-Booms vor enorme Herausforderungen stellt.
Der Nachfrageboom in den Corona-Jahren fihrte zu Investitionen und einer hohen Bereitschaft
zur  Kreditaufnahme, um die Produktionskapazitditen und Lagerbestdnde dem
Nachfragewachstum anzupassen. Die Erwartungshaltung der Branche wurde jedoch durch eine
Kumulation verschiedener Krisen gebremst. Globale Lieferengpasse und -probleme trafen auf
eine durch die Energiekrise und Inflation verursachte Kaufzurlickhaltung. Das erhoffte
kontinuierliche Wachstum trat in der prognostizierten Form nicht ein, was unter anderem zu hohen
Lagerbestanden flhrte. In der Folge hat sich die wirtschaftliche Situation deutlich verscharft. Trotz
der positiven Bilanz im Vergleich zu den Jahren 2019 bzw. 2021 sieht sich die Branche aktuell
mit einer Welle von Insolvenzen konfrontiert, die nicht nur die Herstellung und den Handel
betreffen. Auch der Dienstleistungssektor, wie zum Beispiel der Bereich des Fahrradleasings,
steht unter Druck.

Statistisch zeigt sich die Fahrradwirtschaft weiterhin solide und behauptet ihre wirtschatftliche
Eigenstandigkeit im Marktumfeld. Dennoch muss die Bewertung der aktuellen Situation mit der
notigen Vorsicht vorgenommen werden: Die Branche befindet sich in einer Phase der
Konsolidierung, in der die hohen Zuwachse der Vergangenheit durch die gegenwartigen Krisen
und Marktbereinigungen Uberschattet werden. Ein dauerhaft dynamisches Wachstum im Sinne
des NRVP wird daher maligeblich davon abhangen, wie die Unternehmen diese schwierige
Ubergangsphase bewaltigen.

Die aktuellen Entwicklungen und neuen Trends im Radtourismus werden derzeit in einer vom
Bund geférderten Grundlagenuntersuchung ermittelt; die finalen Ergebnisse werden im ersten
Halbjahr 2026 erwartet. Erste Zwischenergebnisse verdeutlichen jedoch bereits, dass das
Potenzial im Radtourismus bei weitem nicht ausgeschopft ist: Nur ein Bruchteil der interessierten
Personen setzt geplante Tagesausflige oder Radreisen tatsachlich um. Auf konzeptioneller
Ebene zeigt sich zudem, dass die inhaltliche Verknlpfung von Radverkehr und Tourismus in den
jeweiligen Fachkonzepten noch erhebliches Ausbaupotenzial bietet.”® Der Bund fordert den
Ausbau der radtouristischen Ferninfrastruktur insbesondere Uber das Férderprogramm “Radnetz
Deutschland”. Seit 2022 wurden 51 Projekte mit 98 Streckenkilometern geférdert. Dazu kommt

7 Deloitte, Zukunft Fahrrad (2025): Der deutsche Dienstradleasing-Markt

'8 Deutscher Tourismusverband (2025): Deutschland schaltet hoch: die Grundlagenuntersuchung Fahrradtourismus in Deutschland -
Zwischenprasentation 7.7.2025
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die Forderung von zum Beispiel Ingenieurbauwerken, Abstellanlagen und Beschilderung sowie
nicht investiver MaRnahmen.

Im Bereich der Radlogistik liel3 sich zwischen 2021 und 2022 ein deutliches Umsatzwachstum
von 120 Mio. Euro auf 175 Mio. Euro beobachten, gefolgt von einer nur noch geringen Zunahme
auf 190 Mio. Euro im Jahr 2024."® Obwohl der Anteil an den Umsatzen der gesamten KEP-
Branche gesteigert werden konnte, blieb er mit knapp 0,7 % im Jahr 2024% auf einem noch sehr
niedrigen Niveau. Die wirtschaftliche Dynamik wird unter anderem durch infrastrukturelle Defizite
gehemmt: Die Einrichtung von Mikrodepots ist im NRVP als zentrale Voraussetzung flur eine
leistungsfahige Radlogistik verankert, die flachendeckende Umsetzung befindet sich aber noch
in einem friihen Stadium. Insbesondere die schwierige Flachenverfigbarkeit im offentlichen
Raum sowie das Fehlen tragfahiger Betreibermodelle fiihren dazu, dass viele Ansatze bislang
nicht Gber den Status lokaler Pilotprojekte hinausgekommen sind.

Auf der regulatorischen Seite sind seit 2021 einige Anderungen in Kraft getreten. Die StVO-
Novelle vom 11. Oktober 2024 schuf Gber die Anpassung des § 45 StVO und die Einfihrung des
neuen Verkehrszeichens 230 (Ladebereich) die rechtliche Grundlage fur die Ausweisung von
Logistikflachen im &ffentlichen Raum. Dieser Spielraum kann auch flr die Bereitstellung von
Flachen fir Lastenrader genutzt werden. Im Bereich der Fahrzeugtechnik wurde 2025 die
nationale DIN 79010 durch die europaische Normreihe EN 17860 abgelést und dadurch
einheitliche Standards flr die Sicherheit und Belastbarkeit schwerer Lastenrader etabliert.
Dennoch bleibt der Fachdiskurs um die rechtliche Einordnung von Schwerlastradern
(Gesamtgewicht > 300 kg) als Fahrrader oder als eigene Fahrzeugklasse auf Basis der EU-
Verordnung 168/2013 (Typengenehmigungsverordnung) ein zentrales Thema.

Der Bund férdert die Anschaffung von gewerblich genutzten E-Lastenfahrradern und E-
Lastenanhangern mit der E-Lastenfahrrad-Foérderrichtlinie der Nationalen Klimaschutzinitiative
(NKI) in den Jahren 2021 bis 2024 mit insgesamt rund 19 Mio. Euro. In Summe wurden in diesem
Zeitraum mehr als 11.000 Projekte gefordert (vgl. Abbildung 9). 2024 erfolgte eine Anhebung der
Hochstférdersumme auf 3.500 Euro pro Rad. Dadurch werden nun grofiere E-Lastenfahrrader
und E-Lastenfahrradanhanger, die groRvolumige und/oder besonders schwere Lasten beférdern
kdnnen, besser gefordert.?!

'® Radlogistikverband Deutschland e.V. (Hrsg., 2022, 2023, 2024, 2025): Radlogistik Branchenreport 2022, 2023, 2024, 2025
20 Eigene Berechnung auf Basis: BPEX (Hrsg. 2025): KEP-Studie 2025
21 Eigene Berechnung (WI) auf Basis der Angaben des BMWK (2025)
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Abbildung 9: Forderung gewerblich genutzter E-Lastenfahrradern und E-Lastenanhangern mit
der E-Lastenfahrrad-Forderrichtlinie
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Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der Angaben des BMWK (2025), WI.

Trotz regulatorischer Fortschritte hemmen die mangelnde Flachenverfigbarkeit fir Mikrodepots
und das Fehlen anbieterneutraler Betreibermodelle die Skalierung der Radlogistik.
Lastenradkonzepte stehen dabei unter erheblichem wirtschaftlichem Druck, da sie ihre
Effizienzvorteile gegenlber konventionellen Transportern nur durch eine nahtlose Integration in
bestehende Logistikketten und standardisierte Umschlagsysteme ausspielen kénnen.

Die Ausbildung von Fachkraften stellt ein weiteres wichtiges Handlungsfeld in der Saule Fahrrad
und Wirtschaft dar. Hier kommt dem neugeschaffenen Mobilitdtsforum Bund im Bundesamt fur
Mobilitdt und Logistik eine bedeutende Rolle zu. Mit der Einrichtung des Mobilitdtsforums Bund
und dessen Ausstattung mit zwdlf Planstellen wurde die ehemalige, projektfinanzierte
Fahrradakademie erfolgreich zu einer dauerhaft verankerten, bundesweiten Fortbildungseinheit
weiterentwickelt. Das Spektrum der QualifizierungsmalRnahmen reicht von kompakten,
einstundigen Webinaren wie dem Format ,Diskurs am Dienstag® bis hin zu mehrtagigen
Fachseminaren und dem berufsbegleitenden Lehrgang ,PlanRad®, der Praktikerinnen und
Praktikern fundierte Inhalte moderner Radverkehrsplanung vermittelt. Die Teilnehmerzahlen
konnten Uber alle Formate hinweg von 3.230 im Jahr 2022 auf 5.226 im Jahr 2024 gesteigert
werden, wobei insbesondere die digitalen Kurzformate eine breite Fachoffentlichkeit erreichen. 22
Die Etablierung dieses zentralen Weiterbildungsangebots ist ein Erfolg, da sie den wachsenden

22 Eigene Berechnungen (WI) auf Basis der Angaben des Mobilitatsforums Bund / Bundesamt fiir Logistik und Mobilitat (2025)
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Bedarf an qualifizierten Fachkraften im Radverkehrssektor strukturell auffangt und fachliche
Expertise in die Breite der Verwaltung und Planung tragt.

Ein Baustein und ein guter Indikator zur Beschreibung der Entwicklung ist die Einrichtung von
Stiftungsprofessuren mit explizitem Radverkehrsbezug. Die durch den Bund initiierte
Anschubfinanzierung ab dem Jahr 2020 war erfolgreich. Innerhalb kurzer Zeit wurden mehrere
Stiftungsprofessuren etabliert. Damit wurde erstmals eine strukturelle Grundlage geschaffen, um
Radverkehr systematisch in Lehre und akademischer Ausbildung zu verankern. Nach Abschluss
des funfjahrigen Zeitraumes der Bundesférderung sind nun die geférderten Universitaten und
Lander in der Verantwortung, die erreichten Erfolge weiter voranzutreiben. Neben den
Stiftungsprofessuren trugen auch die thematische Erweiterung des Lehrangebots der
bestehenden Verkehrsprofessuren und die starkere Vergabe von Forschungsprojekten mit
Radverkehrsbezug (u.a. im Forschungsprogramm Stadtverkehr - FoPS, im Modernitatsfond
mFUND und im Forderprogramm fiir nicht-investive Modellvorhaben zur Umsetzung des NRVP)
zur Qualifizierung zukunftiger Fachkrafte bei und leisteten einen Beitrag zur thematischen
Fokussierung der Forschung auf den Radverkehr.

Neben der Starkung von Forschung und Lehre kommt der Digitalisierung eine zunehmende
Bedeutung fur die Weiterentwicklung des Radverkehrs zu. Niederschwelliger Zugang zu digitalen
Daten werden als Grundlage fir Planung, Forschung, Dienstleistung und Bau immer wichtiger.
Erforderlich ist eine mdoglichst zentrale, digitale Bereitstellung mobilitatsbezogener Daten fur
datenbasierte Planung, Evaluation und Innovation im Radverkehr. Eine wichtige
Weiterentwicklung der letzten Jahre ist die verstarkte Abbildung des Radverkehr in
Verkehrsnachfragemodellen als strategische Grundlage fir Verkehrsplanungen. Zahlreiche
Lander und Kommunen haben in den letzten Jahren ihre Landesverkehrsmodelle bzw.
kommunalen Verkehrsnachfragemodelle um eine detaillierte Abbildung von Nachfrage und
Angebot im  Fahrradverkehr erweitert. Somit stehen fur  Machbarkeitsstudien,
Variantenvergleiche, Wirtschaftlichkeitsbetrachtungen oder strategische Netzplanungen
(Prognose-)Grundlagen zur Verfigung.
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3 Vision mehr — besser — sicherer:
Das wurde erreicht

Aufbauend auf der Analyse der Voraussetzungen und Vorleistungen aus Kapitel 2, die sich an
den vier Sdulen des NRVP orientiert, folgt an dieser Stelle die Evaluation der erzielten Effekte. In
diesem Schritt wird dargestellt, inwieweit die bisherigen Aktivitaten die zentrale Vision eines
»,mehr, besseren und sicheren Radverkehrs* bereits vorangebracht haben.

3.1 Mehr Radverkehr

Inwieweit konnte das Ziel des NRVP, die Nutzung des Radverkehrs deutlich zu erhéhen, in
der bisherigen Laufzeit erreicht werden?

Der NRVP verfolgt das zentrale Ziel, die Verkehrsleistung des Radverkehrs von 2017 bis zum
Jahr 2030 zu verdoppeln. Dies sollte aus einer Erhéhung der Anzahl der Wege mit dem Fahrrad
und einer VergroRRerung der mittleren Wegelange resultieren. Empirische Befunde zeigen, dass
die Nutzung des Fahrrads insgesamt nur moderat zugenommen hat und bislang hinter dem
ambitionierten Ziel zurlckbleibt. Der folgende Abschnitt beschreibt die Entwicklungen und bezieht
die Befunde des vorherigen Kapitels, insbesondere die zeitversetzte Wirkung investiver
Mafnahmen, mit ein.

Die Auswertung der Erhebung Mobilitdt in Deutschland (MiD) fur den Zeitraum zwischen 2017
und 2023 weist einen Zuwachs der Verkehrsleistung des Radverkehrs von insgesamt 5,4 % aus.
Dabei zeigen sich raumliche Unterschiede: Wahrend Stadtregionen einen etwas starkeren
Anstieg verzeichnen (+6,5 %), fallt die Entwicklung in Iandlichen Raumen mit +1,2 % deutlich
schwacher aus.

Gleichwonhl verdeutlichen die stadtebezogenen Auswertungen der Erhebung ,Mobilitat in Stadten”
(SrV), dass es grolRe Unterschiede zwischen den einzelnen Stadten gibt. So hat sich z.B. in 21
Stadten die Verkehrsleistung mit dem Fahrrad zwischen von 201823 bis 20232 um mehr als 20 %
erhoht.

Eine differenzierte Betrachtung nach Wegezwecken in der Auswertung der MiD zeigt, dass
insbesondere bei Arbeitswegen positive Entwicklungen erkennbar sind. Die Verkehrsleistung des
Fahrrads auf Arbeitswegen ist um 11 % gestiegen, der Anteil des Fahrrads am Modal Split der
Arbeitswege um 2 %. Gleichzeitig nahm die mittlere Wegelange von Arbeitswegen mit dem
Fahrrad um 14 % zu, was eine Ausweitung des nutzbaren Entfernungsbereichs, u. a. durch die
zunehmende Elektrifizierung des Radverkehrs, zeigt. Diese Befunde zeigen ferner, dass auch
habitualisiertes Mobilitatsverhalten wie der Weg zur Arbeit bei angepassten Randbedingungen
(Elektrifizierung) veranderbar ist und gezielte Maflnahmen — etwa im Rahmen des betrieblichen
Mobilitatsmanagements — wirksam sein kénnen. Dennoch ist auch hier festzustellen, dass das
vorhandene Potenzial des Fahrrads fur Arbeitswege bislang nicht ausgeschopft ist.

Demgegenuber stagnieren die Entwicklungen im Freizeitverkehr, der mit 46 % den gréften Anteil
an den mit dem Fahrrad zurtickgelegten Kilometern ausmacht. Zwar entspricht der Zuwachs der

2 Quelle: Sonderauswertung zum Forschungsprojekt ,Mobilitat in Stadten — SrV 2018 Stadtevergleich, TU Dresden 2020
24 Quelle: Sonderauswertung zum Forschungsprojekt ,Mobilitat in Stadten — SrV 2023 Stadtevergleich, TU Dresden 2025
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Verkehrsleistung im Freizeitverkehr mit +5,4 % dem Gesamttrend im Radverkehr, gleichzeitig ist
jedoch ein leichter Riickgang der absoluten Anzahl an Freizeitwegen mit dem Fahrrad zu
verzeichnen, ebenso ergibt sich ein Ruckgang im Modal-Split-Anteil des Fahrrads bei
Freizeitwegen. Moégliche Ursachen liegen unter anderem in Defiziten der Abstellinfrastruktur an
freizeitrelevanten Orten wie Stadtzentren, die laut Fahrrad-Monitor 2023%° geringe
Zufriedenheitswerte aufweisen.

Die folgende Abbildung 10 fasst die Befunde der MiD zur Entwicklung des Fahrradanteils am
Modal-Split fur alle Wegezwecke zusammen. Neben den beschriebenen Befunden zu Arbeit und
Freizeit zeigen sich leichte Riickgange bei Wegen zum Einkaufen und zu Erledigungen sowie
Zunahmen bei Ausbildungs- und Belgleitwegen. Auf diese Aspekte und die Analyse der
unterschiedlichen Gruppen der Nutzenden wird im nachsten Kapitel 3.2 ,Besserer Radverkehr*
naher eingegangen.

Abbildung 10: Entwicklung des Radanteils am Modal Split der Wege 2017 zu 2023 nach
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Quelle: Erhebungsdaten aus ,Mobilitét in Deutschland” 2017 und 2023, Auswertung PTV

Bei einer nach Stadt oder Land (entsprechend regionalstatistischem Regionstyp Stadtregion oder
landliche Region) differenzierten Betrachtung des Radanteils am Modal-Split je Wegezweck
(Abbildung 11) sind einige Besonderheiten ersichtlich.

% Sinus (2023): Fahrrad-Monitor 2023. Ergebnisse einer représentativen Online-Befragung. Vollstandiger Ergebnisbericht, Stand:
24.11.2023
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Abbildung 11: Entwicklung des Radanteils am Modal-Split der Wege je Wegezweck differenziert
nach Stadt und Land
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Zunachst zeigt sich die groe Diskrepanz der Fahrradnutzung (sowohl 2017 als auch 2023)
zwischen Stadt und Land, insbesondere bei den Wegezwecken Arbeit und Ausbildung. An dem
Gesamtbild der Verteilungen andert sich zwischen 2017 und 2023 wenig. Bei stadtischen
Wohnorten zeigen sich Zuwachse insbesondere bei Arbeit, Ausbildung und Begleitung. Bei
landlichen Wohnorten ist der Zuwachs bei Arbeitswegen deutlich geringer ausgepragt, zudem
gibt es Ruckgange bei Ausbildung und Erledigung. Daflr gibt es Zuwachse bei dienstlichen
Wegen, die generell aber den geringsten Modal-Split-Anteil des Fahrrads ausmachen.

Auch im Bereich der Intermodalitdt — einem weiteren zentralen Ziel des NRVP — zeigen sich
bislang keine nennenswerten Fortschritte. Die Kombination von Fahrrad und 6ffentlichem Verkehr
stagniert auf niedrigem Niveau. Auswertungen der MiD deuten darauf hin, dass das Fahrrad als
Zubringer zum Bahnhof deutlich unter seinem Potenzial genutzt wird. Trotz bestehender
Anstrengungen (z.B. kommunale Errichtung von Mobilitdtsknotenpunkten bzw. Mobilitatshubs)
fehlt es vielerorts an durchgangiger Radinfrastruktur, sicheren Abstellanlagen, ausreichend
attraktiven Mithahmemaglichkeiten in Bahn und Bus sowie einem guten Bikesharing-Angebot und
dessen Integration im Ticketing des o6ffentlichen Verkehrs.

Die aktuellen Zahlen der MiD zeigen zudem, dass die Elektrifizierung nicht zu der erhofften
deutlichen Zunahme des Radverkehrs gefuhrt hat. Zwar lassen sich durch die Elektrifizierung
zusatzliche Wege generieren — es findet also nicht nur eine reine Substitution klassischer
Fahrradwege statt —, dieser Zuwachs bewegt sich jedoch bislang in einem eher geringen Umfang.
Im Mittel wurden im Jahr 2023 pro Person und Jahr 7,2 Wege mit elektrifizierten Fahrradern mehr
unternommen als 2017. Die Nutzung von konventionellen Fahrraddern ging im gleichen Zeitraum
im Mittel um 3,7 Wege pro Person und Jahr zuriick. Die vermehrte Nutzung von elektrifizierten
Fahrradern setzt sich demnach aus der Substitution von der Nutzung konventioneller Fahrrader
und neuen Wegen mit elektrifizierten Fahrradern zusammen. In der Gesamtbetrachtung ist die
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Elektrifizierung statistisch zwar deutlich nachweisbar, die damit verbundenen positiven Effekte
auf die Verkehrsmittelwahl und die Verkehrsleistung bleiben jedoch hinter den Erwartungen des
NRVP zurick.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass das Ziel des NRVP, die Nutzung des Radverkehrs
deutlich zu erhdhen, in der bisherigen Laufzeit nur in Ansatzen erreicht wurde. Positive
Entwicklungen zeigen sich deutschlandweit vor allem bei Arbeitswegen, wahrend die anderen
Wegezwecke stagnieren. Angesichts der noch kurzen Wirkungsdauer vieler Investitionen ist fur
ein Gesamtfazit des NRVP zu frih. Gleichzeitig zeigt aber auch der Stadtevergleich, dass es
Positivbeispiele von Stadten gibt, in denen eine intensive Foérderung des Radverkehrs zu
deutlichen Zunahmen geflhrt hat.

Wie entwickelt sich die Verfuigbarkeit von Fahrradern mit und ohne elektrischen Antrieb?

Die Verflgbarkeit eines Fahrrads ist die Grundvoraussetzung fir dessen Nutzung. Insgesamt
sank die Fahrradverfiigbarkeit in Deutschland (inklusive elektrifizierter Fahrrader) zwischen 2017
und 2023 von 76 % auf 75 %. Im Rahmen der MiD wurde fur alle Personen ab 14 Jahren
differenziert erfasst, ob ein konventionelles Fahrrad, ein elektrifiziertes Fahrrad oder beides
vorhanden ist. Dabei zeigt sich eine deutlich zunehmende Elektrifizierung: Wahrend 2017 erst 6
% der Befragten Uber ein elektrifiziertes Fahrrad verflgten, verdreifachte sich dieser Anteil bis
2023 auf 18 %. Im Gegensatz dazu sank die Quote derer, denen lediglich ein klassisches Fahrrad
ohne Elektroantrieb zur Verfligung stand, im selben Zeitraum von 71 % auf 57 %. (vgl. Abbildung
12). Diese Zahlen deuten darauf hin, dass konventionelle Fahrrader durch elektrifizierte
Fahrrader ersetzt werden und nicht immer ergdnzend angeschafft werden.

Im Stadt-Land-Vergleich zeigen sich bei der Fahrradverfligbarkeit insgesamt (konventionelle und
elektrifizierte Fahrrader) sowohl 2017 als auch 2023 keine Unterschiede. Die Verfugbarkeit
elektrifizierter Fahrrader (von Personen ab 14 Jahren) war 2023 auf dem Land etwas hoher als
in der Stadt (20 % gegenuber 16 %). Eine Darstellung der Fahrradverfugbarkeit verschiedener
Bevdlkerungsgruppen erfolgt in Kapitel 3.2.

Abbildung 12: Fahrradverfugbarkeit (mit / ohne elektrischen Antrieb) - Personen ab 14 Jahren
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Quelle: Erhebungsdaten aus ,Mobilitét in Deutschland“ 2017 und 2023, Auswertung WI
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3.2 Besserer Radverkehr

Der NRVP formuliert die Vision eines sehr attraktiven Radverkehrs im Jahr 2030. Immer mehr
Menschen sollen sich auf dem Rad wohl und sicher flhlen. Ein zentraler Indikator dafir ist die
subjektive Bereitschaft zur Nutzung des Fahrrads: Der im Rahmen des Fahrrad-Monitors erfragte
Zustimmungswert zu einer geplanten haufigeren Fahrradnutzung soll laut NRVP von 41 % im
Jahr 2019 auf 60 % im Jahr 2030 steigen?®. Mit einem erreichten Wert von 46 % im Jahr 2023 ist
ein Bewusstseinswandel eingeleitet, wenngleich bis zum Zielwert noch Anstrengungen
erforderlich sind. %’

Auch der ADFC-Fahrradklimatest gilt als wichtiges Barometer fur die Zufriedenheit der
Radfahrenden in Deutschland und misst detailliert die Bedingungen vor Ort. Bei einer
bundesweiten Bewertung von 3,92 auf einer Skala von 1 ("fahrradfreundlich”) bis 6 ("nicht
fahrradfreundlich”) stagniert die Gesamtzufriedenheit zwar auf mittlerem Niveau, doch zeigen
GroRstadte und bergige?® Regionen positive Impulse. Ein anhaltend hohes o&ffentliches Interesse
sowie die seit 2020 stetig besser bewertete ,Fahrradférderung in jlingster Zeit“ belegen im
Fahrradklimatest, dass das Engagement von Bund, Landern und Kommunen zunehmend spurbar
wird.?°Ein besserer Radverkehr zeichnet sich dadurch aus, dass er inklusiv ist. Trotz der teilweise
positiven Stimmung und der verbesserten Forderkulisse zeigen die Daten zur Fahrradnutzung
und zur Fahrradverflugbarkeit der MiD 2023, dass nicht alle Gruppen erreicht wurden. So zeigen
z.B. auch Auswertungen der MiD 2023, dass die grundsatzliche Zufriedenheit mit der allgemeinen
Verkehrssituation in Bezug auf das Verkehrsmittel Fahrrad von 2017 bis 2023 Uber alle
Altersgruppen und Regionaltypen (GemeindegréfRen) hinweg leicht abgenommen hat.

Kinder und Jugendliche

Kinder und Jugendliche stellen die zentrale Zukunftsgruppe des Radverkehrs dar. Ihre heutigen
Mobilitdtsmuster pragen langfristig Einstellungen, Kompetenzen und Verhaltensroutinen, die bis
ins Erwachsenenalter fortwirken. Eine gezielte Radverkehrsplanung fir diese Altersgruppen ist
daher nicht nur eine sozial- und verkehrspolitische Aufgabe, sondern eine strategische Investition
in die nachhaltige Entwicklung des Verkehrs insgesamt und anderer Politikbereiche wie etwa der
Gesundheit der Bevolkerung.

Empirische Befunde aus dem Vergleich der MiD 2017 und 2023 zeigen jedoch, dass die
Fahrradnutzung bei Kindern, Jugendlichen und jungen Erwachsenen in den vergangenen Jahren
insgesamt rucklaufig ist (vgl. Abbildung 13).

% Die zugehdérige Frage im Fahrrad-Monitor lautet: ,Welches Verkehrsmittel wiirden Sie in Zukunft gerne haufiger nutzen?“

27 Sinus (2023): Fahrrad-Monitor 2023. Ergebnisse einer reprasentativen Online-Befragung. Vollstandiger Ergebnisbericht, Stand:
24.11.2023

2 https://fahrradklima-test.adfc.de/ergebnisse/fahrradklima-test-2024/ergebnisse-2024
2 https://fahrradklima-test.adfc.de/ergebnisse/fahrradklima-test-2024/ergebnisse-2024
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Abbildung 13: Entwicklung Modal-Split Anteil (Wege) des Radverkehrs pro Altersgruppe
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Quelle: Erhebungsdaten aus ,Mobilitét in Deutschland” 2017 und 2023, Auswertung PTV

Hierbei sind zwei unterschiedliche Effekte zu erkennen. Bei jingeren Kindern unter sechs Jahren
ist zwar eine Zunahme der Radmobilitdt zu beobachten. Diese Zunahme ist aber maRRgeblich auf
den starken Anstieg in der gemeinsamen Fahrradnutzung mit Erwachsenen zurtickzufihren.
Dabei handelt es sich haufig um Mitfahrten in (elektrifizierten) Lastenradern oder vergleichbaren
Fahrzeugen. Dieser Effekt ist zu Teilen auch in der Altersgruppe sieben bis zehn Jahre zu
beobachten. In den Wegezwecken finden sich die Wege in der Zunahme von ,Begleitung“ und
»+Ausbildung“ (vgl. Abbildung 10) wieder. Hierdurch steigt der Besetzungsgrad des Fahrrads (eine
statistische GroRe, die bislang im Fahrradkontext noch nicht betrachtet wurde). Diese Zunahme
des Radanteils entsteht durch Rickgange der Pkw-Nutzung und zum geringeren Anteil aus
vorherigen FuBwegen. Auch wenn hierdurch keine selbstaktive Fahrradmobilitat entsteht, so
liegen positive Aspekte in der friihzeitigen Gewdhnung der Kinder an das Fahrrad. Zudem zeigt
der Effekt, dass die Fahrradwirtschaft durch das Schaffen neuer Angebote (Lastenrader zum
Transport von Kindern) eine positive Nachfragewirkung erzeugen kann.

Im Gegensatz dazu zeigen sich jedoch deutliche Rickgange bei Jugendlichen ab zehn Jahren -
hauptsachlich bei Freizeit-, Einkaufs- und Erledigungswegen. Diese Entwicklung kann anhand
der MiD-Daten nicht durch eine zunehmende Nutzung alternativer Mikromobilitatsangebote wie
E-Scooter erklart werden.

Parallel zur abnehmenden Nutzung zeigt sich auch eine ricklaufige Fahrradverfugbarkeit bei
Kindern und Jugendlichen. Zwar liegt die grundsatzliche Ausstattung weiterhin auf einem hohen
Niveau, dennoch sind in einzelnen Altersgruppen leichte, aber relevante Ruckgange
festzustellen. So sank die Fahrradverfugbarkeit bei den 11- bis 13-Jahrigen von 94 % auf 91 %.
Diese Entwicklungen sollten im Blick behalten werden, da sie auf eine strukturelle Veranderung
im Mobilitadtsverhalten hinweisen konnten.

Vor dem Hintergrund einer im NRVP angestrebten Verdoppelung der Fahrleistung mit dem
Fahrrad bis 2030 ist diese Entwicklung besonders kritisch zu sehen, da das Fahrrad fir Kinder
und Jugendliche weit mehr als ein blof3es Transportmittel ist: Ihm kommt eine Schllsselrolle bei
der Foérderung von Selbststandigkeit zu. Das Fahrrad kann helfen, den Aktionsradius zu
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erweitern, die Unabhangigkeit vom ,Elterntaxi“ sowie das Erlernen von Risikokompetenzen im
Stralenverkehr zu foérdern. Zugleich kann es zur motorischen Entwicklung und taglichen
Bewegung beitragen und somit auch dazu, langfristige gesundheitliche Risiken zu vermeiden.

Der Ruckgang der Fahrradnutzung und der Fahrradverfugbarkeit kann dabei verschiedene
Ursachen haben, darunter das soziale und soziookonomische Umfeld, die Wohnsituationen und
die vorhandene Infrastruktur vor Ort. Diese Aspekte gilt es bei der zukiinftigen Entwicklung von
geeigneten Malinahmen zur Verbesserung der Situation entsprechend zu berlcksichtigen.

Seniorinnen und Senioren

Im Vergleich zum Referenzjahr 2017 wurde das Fahrrad von Seniorinnen und Senioren im Jahr
2023 seltener als Verkehrsmittel gewahlt. Dieser Riickgang spiegelt sich deutlich im Modal Split
wider: In der Altersgruppe der jingeren Seniorinnen und Senioren (65 bis 74 Jahre) sank der
Radanteil an den zuriickgelegten Wegen um knapp 4 %. In der Altersgruppe der alteren
Seniorinnen und Senioren (75 Jahre und alter) ist ein noch deutlicherer Einbruch der
Fahrradnutzung um 12 % zu verzeichnen (vgl. Abbildung 14). Bei der Struktur der Wege zeigt
sich ein gegenlaufiger Trend. Wahrend die Anzahl der Wege abnimmt, steigt die Wegelange. Die
Zunahme der Wegelangen von durchschnittlich 4,2 Kilometer (2017) auf 5,2 Kilometer (2023) pro
Weg lasst sich primar auf die fortschreitende Elektrifizierung zurtckflihren. Pedelecs ermdglichen
es alteren Menschen zwar, langere Distanzen zu Uberbricken, sie kdnnen jedoch den generellen
Ruckgang der Nutzungshaufigkeit aktuell nicht kompensieren.

Abbildung 14: Entwicklung des Radanteils am Modal Split der Wege von Seniorinnen und
Senioren 2017 zu 2023

20%

0% 1,5%

2017 2023 2017 2023

Jiingere Altere
Seniorinnen Seniorinnen
und Senioren und Senioren
(6574 Jahre) (75 Jahre und alter)

Anteil des Fahrrads am
Modal Split der Wega
3 9

I =

2
s

m Antei Wege mit Fahrrédern ohne elektrischen Antrieb

m Anteill Wege mit Fahrradern mit elektrischem Antrieb

Quelle: Erhebungsdaten aus ,Mobilitét in Deutschland“ 2017 und 2023, Auswertung PTV, WI
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Auch die Fahrradverfugbarkeit (inkl. elektrifizierter Fahrrader) der Seniorinnen und Senioren war
zwischen 2017 und 2023 ricklaufig: Bei den 65- bis 74-Jahrigen sank sie von 74 % auf 71 %, bei
den Alteren (liber 75) von 53 % auf 48 %. In beiden Gruppen stieg der Anteil derjenigen, die liber
ein Fahrrad mit elektrifiziertem Antrieb verfugen, deutlich an: von 13 % auf 25 % bzw. von 8 %
auf 13 %). Es ist davon auszugehen, dass teilweise konventionelle Fahrrader durch Fahrrader
mit elektrischem Antrieb ersetzt werden.

Eine rucklaufige Fahrradverfugbarkeit und -nutzung ist gerade bei alteren Menschen kritisch zu
bewerten. Fir sie ist das Fahrrad oft ein entscheidender Schllssel zur sozialen Teilhabe —
insbesondere dann, wenn das Auto nicht mehr sicher gefihrt werden kann und lange FuRwege
beschwerlich werden. Zudem férdert die regelmaltige Bewegung beim Radfahren die
Gesundheit, beugt Herz-Kreislauf-Erkrankungen vor und erhalt die physische Mobilitat bis ins
hohe Alter.

Frauen

Die Auswertung der MiD-Daten zeigt flir den Zeitraum 2017 bis 2023 im Radverkehr eine
zunehmende Kiluft zwischen den Geschlechtern. Die Mobilitdtsmuster von Frauen und Mannern
haben sich gegensatzlich entwickelt. Wahrend der Anteil des Fahrrads am Modal Split bei den
Mannern um 2,3 % zunahm, verzeichneten Frauen einen Riickgang von 3,3 %. Frauen setzen
verstarkt auf elektrische Unterstitzung. Der Elektrifizierungsanteil liegt bei Frauen mit 32,0 %
signifikant héher als bei den Mannern, die einen Wert von 27,4 % erreichen. Trotz der
technologischen Erleichterung durch Pedelecs sinkt die Gesamtzahl der radelnden Frauen. Die
Fahrradnutzung von Frauen lag bereits im Referenzjahr 2017 unter der von Mannern. Die
Unterschiede haben sich im Untersuchungszeitraum weiter verstarkt, was auf strukturelle Defizite
hinweist, die Frauen offenbar von der Fahrradnutzung abhalten.

Auch die Fahrradverfugbarkeit sank bei den Frauen zwischen 2017 und 2023 von 73 % auf 70 %,
wahrend sie bei den Mannern von 80 % auf 78 % zurtckging. Bei Fahrradern mit elektrischem
Antrieb zeigt sich 2023 ein nahezu ausgeglichenes Bild mit einer Verflgbarkeit von 17 % bei
Frauen und 18 % bei Mannern (vgl. Abbildung 15). Damit zeigt sich, dass Frauen Fahrrader mit
elektrischem Antrieb zwar starker nutzen als Manner, der Anteil derer, die Uber ein solches
Fahrrad verfligen, aber etwas kleiner ist.
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Abbildung 15: Fahrradverflgbarkeit (mit / ohne elektrischen Antrieb) nach Geschlecht —
Personen ab 14 Jahren
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Soziale Unterschiede

Eine differenzierte Betrachtung nach dem o6konomischen Status der Haushalte offenbart
deutliche Unterschiede. Bei der Fahrradnutzung sind bei den Personen in Haushalten mit
niedrigem (- 3 Prozentpunkte) oder sehr niedrigem Status (-1 Prozentpunkt) Rickgange zu
beobachten, wahrend in den anderen Gruppen (mittlerer bis sehr hoher 6konomischer Status)
Zuwachse oder gleichbleibende Modal-Split-Anteile erkennbar sind.

Auch bei der Fahrradverfugbarkeit treten soziale Unterschiede deutlich hervor. Den starksten
Ruckgang verzeichnen Haushalte mit sehr niedrigem 6konomischem Status: In dieser Gruppe
lag der Anteil der Personen mit eigenem Fahrrad bereits 2017 mit 67 % deutlich unter dem
Bevolkerungsdurchschnitt. Bis 2023 sank die Quote zudem um weitere zehn Prozentpunkte auf
57 %. Besonders auffallig ist diese Entwicklung bei Kindern und Jugendlichen in Haushalten mit
sehr niedrigem 6konomischem Status: In der Altersgruppe der 11- bis 13-Jahrigen sank die
Verfligbarkeit von 89 % auf 56 %. Auch bei den 7- bis 10-Jahrigen (von 86 % auf 68 %) sowie
den 14- bis 17-Jahrigen (von 79 % auf 68 %) sind deutliche Rickgange zu verzeichnen.

Unter den Erwachsenen war die Abnahme bei den 40- bis 49-Jahrigen am starksten ausgepragt;
hier sank der Anteil von 79 % auf 61 %. Darlber hinaus ist eine ungleiche Verteilung bei der
Ausstattung mit elektrifizierten Fahrradern erkennbar: Die Verfugbarkeit lag 2023 in dieser
Statusgruppe bei lediglich 9 % — das ist nur halb so hoch wie im Durchschnitt der
Gesamtbevdlkerung ab 14 Jahren.

Diese Befunde verdeutlichen eine wachsende soziale Ungleichheit beim Zugang zu
selbststandiger, aktiver Mobilitdt mit dem Fahrrad. Dies deutet auf ein wachsendes Risiko flr
Mobilitatsarmut hin, da selbst vermeintlich kostengiinstige Mobilitdtsoptionen wie das Fahrrad
zunehmend vom 6konomischen Status abhangen und finanzielle Einschrankungen somit die
Wahl des Verkehrsmittels mitbestimmen. Wahrend eine eingeschrankte Teilhabe an
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gemeinschaftlichen Aktivitaten fir Menschen in jedem Alter eine Belastung darstellt, wiegt sie bei
Kindern und Jugendlichen besonders schwer: In dieser pragenden Lebensphase ist der
Austausch mit Gleichaltrigen und der Zugang zu Freizeitangeboten besonders wichtig.
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3.3 Sicherer Radverkehr

Das Leitbild des NRVP ist die Vision Zero. Mit sichereren Infrastrukturen, von allen beachteten
Verkehrsregeln und mehr Fairness im gegenseitigen Miteinander im StralRenverkehr soll bis 2030
eine Trendwende fur sicheren Radverkehr gelingen. Konkret wird das Ziel einer Reduzierung der
im Verkehr getoteten Radfahrenden um 40% — trotz deutlich mehr Radverkehr — angestrebt
(Basis: polizeilich erfasstes Unfallgeschehen).

Ausgangsbasis der Betrachtung sind die 445 getéteten Radfahrenden im Jahr 2019. Bei linearem
Rickgang hatte im Jahr 2024 die Zahl von 364 getdteten Radfahrenden nicht Uberschritten
werden durfen (siehe Abbildung 16). Dieser Rlickgang wurde bisher nicht erreicht, so wurden im
Jahr 2024 erneut 445 Radfahrende im StraBenverkehr getotet®.

Die Zahl der schwerverletzten Radfahrenden ist erfreulicherweise von 15.176 auf 13.919 um ca.
8% gesunken. Dieser positive Trend bei den Schwerverletzten muss aber auch weiterhin noch
deutlich verbessert werden.

Abbildung 16: Entwicklung Anzahl getoteter und schwerverletzter Radfahrender im
Betrachtungszeitraum
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Bei den getbteten und schwerverletzten Radfahrenden ist eine Verschiebung von Nutzenden
konventioneller Fahrrader zu den Nutzenden von elektrifizierten Fahrradern festzustellen
(Vergleich 2024 zu 2019). Dies korrespondiert mit dem hoéheren Anteil der Pedelecs an der
Verkehrsleistung im Radverkehr.

38 % der der getdteten Radfahrenden verungliickten im Jahr 2024 auf AulRerortsstralden. Auch
wenn es keine Statistik Uber die Anteile der Verkehrsleistung des Fahrrads innerorts bzw.
aullerorts gibt, scheint damit das Risiko von tddlichen Radverkehrsunfallen auf3erorts
vergleichsweise hoch, insbesondere vor dem Hintergrund, dass innerorts das
Verkehrsgeschehen insgesamt deutlich komplexer ist als auf3erorts und dort auch deutlich mehr

%0 Grundlage fur die Auswertung sind Zahlen der Verungliickten von www.destatis.de sowie Unfallzahlen (Auswertung zum Unfalltyp)
von https://unfallatlas.statistikportal.de/
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Konfliktpunkte existieren. Auch die Zunahme der Unfallzahlen auferorts verdeutlicht die
Notwendigkeit eines starkeren Engagements der Verkehrssicherheitsarbeit fir den Radverkehr
auch im Aulerortsbereich.

Bei den Schwerverletzten liegt der Anteil im Radverkehr auf AulRerortsstrallen mit 21 % deutlich
niedriger als bei den Getoteten. Dabei entwickeln sich die Anteile der schwerverletzten
Radfahrenden innerorts und auflerorts unterschiedlich. Zwischen 2019 und 2024 sind die
aulderorts schwerverletzen Radfahrenden um rund 4% angestiegen, innerorts wurde dagegen ein
Ruckgang der schwerverletzten Radfahrenden um 11 % festgestellt. Auch diese Entwicklungen
zeigen, dass das Thema Sicherheit des Radverkehrs auf Aulderortsstraflien sehr relevant ist.

Mit Blick auf die verschiedenen Altersgruppen, fallen bei der Entwicklung der Anzahl der
Verunglickten im Radverkehr von 2019 bis 2024 insgesamt die Altersgruppen der 35-45-
Jahrigen sowie der 55-75-Jahrigen mit einer negativen Entwicklung auf®'. Bei den 55-75-Jahrigen
zeigt sich hier sogar ein Anstieg von 9% bei den Schwerverungliickten®2. Vor allem Senioren ab
65 Jahren sollten hierbei zukinftig noch starker in den Blick genommen werden.

Bei einer Analyse der Unfalltypen fallen in Bezug auf die Entwicklung der Verungluckten drei
Unfalltypen zwischen 2019 und 2024 auf.

e Alleinunfalle von Radfahrenden (bspw. Stirze) mit Getdteten und
Schwerverletzten haben um 27 % zugenommen.

o Langsverkehrsunfalle (bspw. Konflikte mit Kfz oder anderen
Radfahrenden im flieBenden Verkehr) haben sich um 14 % erhoht.

Neben der beschriebenen objektiven Verkehrssicherheit spielt auch die subjektive Wahrnehmung
des Verkehrs durch die Radfahrenden eine Rolle. Hier wird mit dem NRVP ebenfalls eine
deutliche Verbesserung angestrebt. Auf Basis der vorhandenen Daten aus Fahrrad-Monitor und
Fahrradklimatest sind jedoch keine relevanten Verbesserungen ersichtlich.

Im Rahmen des Fahrrad-Monitors werden Radfahrende gefragt, ob sie sich im Strallenverkehr
sicher fuhlen. Der Anteil der Radfahrenden, die grundsatzlich mit ,Ja“ geantwortet haben, hat sich
von 57% auf 60% im Zeitraum 2019 bis 2023 leicht erhdht. Auf die Frage, ob andere
Verkehrsteilnehmende ausreichend Ruicksicht auf Radfahrenden nehmen, hat sich dagegen der
Anteil der positiven Antworten von 42 % im Jahr 2019 auf 34 % im Jahr 2023 verringert. 3

Im Rahmen des Fahrradklimatests werden ebenfalls Fragen zur Sicherheit im Radverkehr gestellt
und mit einer Kennzahl auf der Skala von 1 ,fahrradfreundlich® bis 6 ,nicht fahrradfreundlich®
beantwortet. Im Betrachtungszeitraum hat sich die Bewertung wenig verandert bzw. ist kein klarer
Trend Uber die verschiedenen Stadtgréfien zu beobachten:

= Die Bewertung der Verkehrssicherheit hat sich fuir GroRstadte (mehr als
500.000 Einwohner) von 4,51 auf 4,47 marginal verbessert.

31 D.h. die Entwicklung ist ungtinstiger als die mittlere Entwicklung der Anzahl der Verungliickten Gber alle Altersgruppen hinweg.
%2 |m Vergleich mit allen anderen Altersgruppen weisen nur diese Altersgruppen ansteigende Zahlen der Verungliickten auf.
3 Sinus (2019): Fahrrad-Monitor Deutschland 2019. Ergebnisse einer reprasentativen Online-Befragung. Stand: 30.09.2019, und:

Sinus (2023): Fahrrad-Monitor 2023. Ergebnisse einer reprasentativen Online-Befragung. Vollsténdiger Ergebnisbericht,
Stand: 24.11.2023
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= |n Stadten zwischen 20.000 und 50.000 Einwohner hat sich die Bewertung
marginal verschlechtert (von 4,01 auf 4,06). 3

= Insgesamt bleibt die Bewertung mit einer Note von 3,5 auf einem nur mittleren
Niveau und ist damit noch recht weit von der subjektiven Bewertung
sfahrradfreundlich® entfernt.

% https://fahrradklima-test.adfc.de/ergebnisse/fahrradklima-test-2024/ergebnisse-2024
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4 Schlussfolgerungen

Die Vision ,mehr — besser — sicherer Radverkehr” des NRVP bedeutet, Deutschland bis 2030
zum Fahrradland zu machen, in dem das Fahrrad ein sicheres und selbstverstandliches
Verkehrsmittel fir die Wege seiner Blrgerinnen und Blrger ist. In den vorangegangenen Kapiteln
wurde zusammengestellt, was in den zurlckliegenden Jahren bereits unternommen und erreicht
wurde. Im vorliegenden Kapitel werden die Evaluationsergebnisse dazu genutzt, nach vorne zu
schauen und Hinweise zu gegeben, welchen Themen im Sinne der Erreichung der Ziele des
NRVP kunftig ein besonderes Augenmerk gelten sollte.

Dabei lassen sich aus den vorgestellten Evaluationsergebnissen die folgenden finf
Schwerpunktthemen ableiten:

1. Schaffung durchgangiger und fir alle Bevoélkerungsgruppen positiv erlebbarer
Radnetze

2. Erhéhung der Sicherheit fiir alle Radfahrenden

Foérderung der Beteiligung von Kindern und Jugendlichen am Radverkehr

4. Unterstitzung weiterer vulnerabler bzw. unterreprasentierter Gruppen und
Abbau sozialer Ungleichheiten beim Zugang zum Radverkehr

5. Aufbau valider Datenbestande als unverzichtbare Planungs- und
Innovationsgrundlage auf allen Ebenen.

w

Detaillierte Herleitungen und Darstellungen dieser Themen mit den dafir notwendigen Aktivitaten
bilden den konsequenten Abschluss der Zwischenevaluation.

1. Schaffung durchgangiger und fiir alle Bevoélkerungsgruppen positiv
erlebbarer Radnetze

Durchgangige Radverkehrsnetze stellen eine zentrale Voraussetzung fur eine nachhaltige
Steigerung der Fahrradnutzung dar. Die Entscheidung fir oder gegen das Fahrrad wird nicht
anhand einzelner Streckenabschnitte, sondern auf Grundlage der Qualitat des gesamten Weges
getroffen. MalRRgeblich ist dabei ein , Tlr-zu-TUr*-Ansatz, der sowohl die Streckenflhrung als auch
Knotenpunkte, Querungen und die Verfugbarkeit geeigneter Abstellanlagen am Start- und Zielort
einbezieht.

Dabei muss berlcksichtigt werden, dass Menschen unterschiedliche Bedirfnisse an die
Radinfrastruktur haben. Hierzu zahlen beispielsweise besonders vulnerable Gruppen oder
Personen mit hohem Sicherheitsbedirfnis — darunter Eltern, altere Menschen oder ungelbte
Radfahrende —, die sensibel auf qualitative Defizite auf der Route reagieren. Fehlende,
unterbrochene oder als unsicher empfundene Zwischenabschnitte fliihren haufig dazu, dass trotz
ansonsten guter Rahmenbedingungen auf ein anderes Verkehrsmittel ausgewichen wird. Sowohl
objektive Sicherheitsrisiken als auch subjektive Unsicherheitswahrnehmungen entfalten dabei
eine hohe verhaltenssteuernde Wirkung. Neben Sicherheitsaspekten reagieren Menschen auch
aus gesundheitlichen oder sonstigen Griinden unterschiedlich auf Radverkehrsangebote, z. B.
das Meiden von Radverkehrsanlagen im Mischverkehr (Schutzstreifen, Radfahrstreifen) oder der
Wunsch nach einer Route mit hoher Umfeldattraktivitdt. Bei der Netzplanung sollten die
Bedurfnisse aller soziodemografischen Gruppen berlcksichtigt werden.
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Ein besonderes Augenmerk kommt der Gestaltung von Knotenpunkten und Querungen zu. Diese
stellen oftmals die sicherheitskritischsten Elemente im Radverkehrsnetz dar und beeinflussen die
wahrgenommene Qualitdt einer Route Uberproportional. Eine sichere, verstandliche und
moglichst direkte Fuhrung des Radverkehrs an Kreuzungen ist daher ein zentrales
Qualitatsmerkmal durchgangiger Netze. Hier kommt den Querungen im Aufierortsbereich
zuklnftig eine zunehmende Relevanz zu: ausreichende Sichtweiten und angepasste
Geschwindigkeiten an diesen Querungsstellen sind zentral.

Durchgangige Radverkehrsnetze beschranken sich nicht auf lineare Streckeninfrastruktur.
Fahrradabstellanlagen an Start- und Zielorten sowie an Verknipfungspunkten mit dem
offentlichen Verkehr sind als integrale Bestandteile der Netze zu verstehen. Ein dezentraler
Ausbau hochwertiger Abstellanlagen, einschlie3lich Bike-and-Ride-Angeboten, ist notwendig, um
die volle Wirkung durchgangiger Netze zu entfalten. Der bisherige Ausbau erfolgt jedoch vielfach
noch auf einem zu niedrigen Niveau und stellt damit einen begrenzenden Faktor fir die Nutzung
des Fahrrads dar.

Mit zunehmender Infrastruktur sind kiinftig auch héhere Ausgaben fir deren Erhaltung notwendig,
die koordiniert werden sollten. Zudem sollte die Statistik und Planung der klassifizierten Netze
um die Erfassung selbststandiger Radwege im Umfeld klassifizierter Kfz-Netze — etwa
Wirtschaftswege — ausgeweitet werden. Juristische Fragestellungen zur Nutzung und Widmung
von Wirtschafts- und Forstwegen stellen weiterhin eine offene Voraussetzung fir deren
systematische Einbindung dar.

Auf planerischer Ebene liegen flir zahlreiche Kommunen und Lander zwar Zielnetzkonzepte vor,
haufig fehlen jedoch eine strukturierte Bestandserfassung, eine konkrete Bedarfsplanung sowie
eine verbindliche Umsetzungsstrategie. In der Praxis werden Radverkehrsnetze vielfach noch
immer nur fragmentarisch realisiert, wodurch ihre Funktionalitdt als zusammenhangendes
System eingeschrankt bleibt.

Fir eine wirksame Foérderung des Radverkehrs ist daher die konsistente Definition von
Radverkehrsnetzen auf allen Planungsebenen — Bund, Lander und Kommunen — erforderlich,
verbunden mit klaren Konzepten zur Umsetzung. Insbesondere die Haupt- und
Grundverbindungen der Netze mussen konsequent und baulich hochwertig realisiert werden, um
eine flachendeckende und verlassliche Nutzung zu ermdglichen. Daruber hinaus ist die
Erhaltungsplanung frihzeitig in die Finanzierungs- und Investitionsstrategien einzubeziehen, da
Qualitatseinbuflen durch mangelnde Instandhaltung die Attraktivitdt und Sicherheit der Netze
nachhaltig beeintrachtigen kénnen.

Fur die weitere Laufzeit des NRVP ergeben sich daraus mehrere Implikationen:

Die Realisierung eines Fahrradlands Deutschland erfordert eine deutliche Verbesserung der
Datenlage. Als wesentliche Grundlage einer bedarfsorientierten Planung gehoért dazu auch eine
moglichst vollstandige Erfassung der Bestdnde von Netzen und Abstellanlagen von Bund
Landern, Kommunen und privater Initiativen (vgl. Empfehlungen zum Schwerpunktthema 5).

Die Netzplanungen aller Planungsebenen sollten weiter vorangebracht und starker aufeinander
abgestimmt werden. Radverkehrsinfrastruktur erfordert finanzielle Mittel. Investitionen sind
notwendig. Das Sonderprogramm Stadt und Land ist sehr erfolgreich und sollte fir die Laufzeit
des NRVP weiter mit den notwendigen Mitteln ausgestattet werden. Schwerpunkt des
Mitteleinsatzes sollte das SchlieBRen bestehender Netzlicken, das Beheben von
Sicherheitsdefiziten und der flachenhafte Ausbau von Abstellanlagen sein. An Wohnstandorten
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dienen diese dem Abbau grundlegender Nutzungshemmnisse, an Zielorten sollten verstarkt auch
Freizeitziele berucksichtigt werden. Die Potenziale von Bike-and-Ride-Anlagen sind bislang nicht
ausgeschopft und sollten gezielt genutzt werden, um den Aktionsradius des Fahrrads durch eine
bessere Verkniipfung mit dem SPNV und dem (ibrigen OPNV zu erweitern.

2. Erhohung der Sicherheit fiur alle Radfahrenden

Ansatzpunkte fir die Verbesserung der objektiven und subjektiven Verkehrssicherheit sind vor
allem die Infrastruktur, verkehrsregelnde MalRnahmen, das Sicherheitsmanagement, die
Verkehrsiuberwachung sowie der passive Schutz und die Aufklarung der Verkehrsteilnehmenden.

Die beschriebenen MalRnahmen im NRVP behalten vor dem Hintergrund des bisher fehlenden
deutlichen Rickgangs der Anzahl der getoteten Radfahrenden auch weiterhin ihre Gultigkeit. Bei
allen RadverkehrsmalRnahmen sollte deshalb die Sicherheit im Vordergrund stehen. Dies betrifft
vor allem:

e durchgangig sichere und gut ausgestatte Radverkehrsnetze, die sichere
Gestaltung von Knotenpunkten (u. a. Sichtweiten gewahrleisten, bedingt
vertragliche Fuhrungen reduzieren, Zweirichtungsfiihrungen vermeiden),

¢ die verbindliche und konsequente Umsetzung des Sicherheitsmanagements
inklusive deren Verknlpfung an die Vergabe von Fordermitteln,

o die Umsetzung einer selbsterklarenden und fehlerverzeihenden
Radverkehrsinfrastruktur (u. a. unterstiitzt durch Beispielssammlungen),

o die Gewahrleistung der konsequenten Nutzung von Sicherheitsausristungen
im Radverkehr sowie

o die kombinierte Aufklarung zu und Ahndung von RegelverstéRen von und
gegenuber Radfahrenden, insbesondere mit Blick auf die besonders
vulnerablen Gruppen wie Kinder und Senioren.

Besonders wichtig ist dabei, dass die verbindlichen Verfahren des Sicherheitsmanagements (u.
a. Sicherheitsaudits, Arbeit der Unfallkommission, Verkehrsschau®®) tatsachlich umgesetzt
werden. Hier besteht noch erhebliches Verbesserungspotenzial in Bezug auf die
Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmenden, wobei aufgrund der Entwicklung der Anzahl der
Verunglickten im Radverkehr dort ein besonderer Fokus notwendig ist. Das Radunfallgeschehen
wird bisher hinsichtlich seiner Charakteristika noch nicht immer spezifisch in den Verfahren
berlcksichtigt. Zur Anpassung der Grenzwerte der Arbeit der Unfallkommissionen laufen bspw.
aktuell Forschungen, bei denen eine bessere Berucksichtigung des
Radverkehrsunfallgeschehens in Unfallhdufungen gepruft wird.

Dort, wo die Verfahren des Sicherheitsmanagements Defizite fur den Radverkehr aufzeigen,
sollten diese konsequent durch geeignete Malnahmen angegangen werden. Im Zentrum stehen
dabei sicher gestaltete und ausreichend dimensionierte Radverkehrsanlagen, welche sich durch
attraktive, getrennte und gut sichtbare Flhrungen auszeichnen. Wo innerorts keine getrennten
Flihrungen mdglich sind, bedarf es vertraglicher Geschwindigkeiten. Die Ausstattung von
Radverkehrsanlagen muss ausreichende Sicherheitsabstande und Sichtbeziehungen zu anderen

% Radverkehrsunfalle finden vor allem auch auBerhalb von Unfallhdufungen statt, durch die linienhafte Bewertung im Rahmen der
Netzanalyse nach den ESN kann eine bessere Sicherheitsbewertung von Routen des Radverkehr erfolgen.

43



Kurzbericht zur Zwischenevaluation des NRVP 3.0

Verkehrsteilnehmenden gewahrleisten. Knotenpunkte sind derart auszustatten, dass sicheres
Einfahren, Abbiegen und Queren mdglich sind. An Knotenpunkten mit Lichtsignalregelungen
kann die getrennte bzw. gesicherte Signalisierung der Radfahrenden vom abbiegenden Kfz-
Verkehr zu einer splrbaren Verbesserung der Verkehrssicherheit flihren.

Wie die Zahlen der Verungliickten zeigen, spielt auch die Verkehrssicherheit des Radverkehrs im
Aulerortsbereich eine wichtige Rolle. Hier sind neben den getrennten Flihrungen vor allem auch
die Querungen sowohl am Knotenpunkt als auch wber die freie Strecke entscheidend fir die
Verkehrssicherheit*®. Hohe Geschwindigkeiten sind hier meist unvertraglich beim Queren, vor
allem beim Einschatzen der Zeitlicken in der bevorrechtigten Strale. Die zustandigen
Baulasttrager sind hier fir die Gewahrleistung einer sicheren Infrastruktur zustandig. Wenn diese
nicht zeitnah oder im notwendigen Umfang bereitgestellt werden kann, sollten verkehrsregelnde
Malnahmen geprift werden. Hier sollte u. U. auch der Rechtsrahmen fiir die situationsgerechte
Anordnung von Malinahmen im Aul3erortsbereich nochmals geprift werden.

3. Forderung der Beteiligung von Kindern und Jugendlichen am
Radverkehr

Kinder und Jugendliche stellen die Zukunftsgruppe des Radverkehrs dar. lhre heutigen
Mobilitatsmuster pragen langfristig Einstellungen, Kompetenzen und Verhaltensroutinen, die bis
ins Erwachsenenalter fortwirken und Einfluss auf den Gesamtverkehr haben. Eine gezielte
Radverkehrsplanung flr diese Altersgruppen ist daher nicht nur eine sozial- und
verkehrspolitische Aufgabe, sondern eine strategische Investition in die nachhaltige Entwicklung
von Verkehr, Mobilitat und Gesundheit insgesamt.

Empirische Befunde aus dem Vergleich der MiD 2017 und 2023 haben gezeigt, dass die
Fahrradnutzung bei Kindern und Jugendlichen in den vergangenen Jahren insgesamt rucklaufig
ist (vgl. Kapitel 3.2). Vor dem Hintergrund einer im NRVP angestrebten Verdoppelung der
Fahrleistung mit dem Fahrrad bis 2030 ist diese Entwicklung besonders kritisch zu sehen.
Zunahmen gibt es hier nur bei den auf Fahrradsitzen, im Lastenrad oder Fahrradanhanger
mitfahrenden Kindern unter 6 Jahren. Besonders deutlich hingegen sind die Rickgange der
selbstéandigen Fahrradnutzung bei Jugendlichen ab zehn Jahren. Parallel zur abnehmenden
Nutzung zeigt sich auch eine rucklaufige Fahrradverfligbarkeit bei Kindern und Jugendlichen. Die
Befunde verdeutlichen zudem eine wachsende soziale Ungleichheit im Zugang zu
selbstgewahlter, selbststandiger, aktiver Mobilitdt mit dem Fahrrad, da Kinder und Jugendliche
aus sozial schwacheren Haushalten Uberdurchschnittlich von den dargestellten negativen
Entwicklungen betroffen sind. Der Ruckgang der Fahrradnutzung und der Fahrradverfigbarkeit
kann dabei verschiedene Ursachen haben, darunter das soziale und soziookonomische Umfeld,
die Wohnsituationen und die vorhandene Infrastruktur vor Ort.

Der infrastrukturellen Ausgestaltung fur den Radverkehr kommt dabei eine zentrale Bedeutung
zu. Erforderlich ist eine gezielte Ertlichtigung der Radverkehrsinfrastruktur mit besonderem Fokus
auf kinder- und jugendrelevante Wege und Netze. Dazu zahlen insbesondere Schulumfelder,
Schul- und Ausbildungswege sowie die Anbindung von Freizeit- und Aufenthaltsorten. Erganzend

% Siehe hierzu auch Bericht des Bundesministeriums fiir Verkehr zur Gemeinsamen Konferenz der Verkehrs- und
StraBenbauabteilungsleitungen der Lander (GKVS) am 8./9. Oktober 2025 in Bayreuth und zur Verkehrsministerkonferenz (VMK)
am 29./30. Oktober 2025 in Straubing
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ist die ausreichende Ausstattung von Schulen, Ausbildungsstatten und Freizeitzielen sowie auch
von Wohnanlagen mit sicheren und leicht nutzbaren Fahrradabstellanlagen notwendig, um
grundlegende Nutzungshemmnisse abzubauen.

Ein weiterer zentraler Aspekt ist auch hier die Verkehrssicherheit. Kinder und Jugendliche
gehoren zu den besonders gefahrdeten und sicherheitsbedirftigen Gruppen im Stral3enverkehr.
Entsprechend  sollten  Sicherheitsaspekte bei Planung und Umsetzung von
Radverkehrsinfrastruktur mit hoher Prioritat bertcksichtigt werden. Sonderthemen wie die
Schulwegsicherheit sowie das subjektive Sicherheitsempfinden von Kindern und Jugendlichen
spielen eine entscheidende Rolle; die meisten Fahrradunfille passieren auf dem Schulweg®'.
Objektive und subjektive Unsicherheiten kénnen dazu fiihren, dass Eltern und Kinder auf das
Fahrrad verzichten. Die StVO-Novelle 2025 hat den Kommunen Spielrdume erdffnet, um
verkehrsrechtliche MafRnahmen im Schulumfeld umzusetzen. Es gilt nun, diese neuen
Instrumente flachendeckend anzuwenden. Gleichzeitig ist zu Uberprifen, ob die geschaffenen
Madoglichkeiten, die gewunschten Wirkungen — zum Beispiel eine Reduktion der Elterntaxi-
Problematik — zeigen. Erweisen sich die Malknahmen als noch nicht ausreichend wirksam, ist
eine Nachscharfung der infrastrukturellen und rechtlichen Rahmenbedingungen erforderlich.

Neben baulichen und verkehrsrechtlichen Mallnhahmen sind kommunikative und
bildungsbezogene Ansatze von zentraler Bedeutung. Die Weiterentwicklung von
KommunikationsmafRnahmen in Bildungseinrichtungen, die Bereitstellung und praxisgerechte
Nutzung altersgerechter Materialien sowie die Schaffung von Anreizen fur Mobilitatsbildung an
Schulen kénnen dazu beitragen, Kompetenzen, Sicherheitsbewusstsein und Akzeptanz des
Fahrrads zu starken. Erganzend zur bereits flachendeckend stattfindenden schulischen
Radfahrausbildung sollte auch die Mobilitatsbildung dabei als kontinuierlicher Prozess
verstanden werden, der Uber punktuelle Projekte hinausgeht. Allerdings sieht sich die praktische
Umsetzung dieses Anspruchs oft mit engen personellen Kapazitaten im Schulalltag konfrontiert.
Da die Absicherung des Fachunterrichts in der Regel Vorrang hat, bleibt fur zusatzliche Angebote
haufig nur wenig Spielraum. Um dieser Herausforderung zu begegnen, gewinnen Anséatze an
Bedeutung, die das Schulpersonal gezielt entlasten: Hierzu zahlen die Einbindung externer
Expertise durch spezialisierte Mobilitdtsberater sowie die facherlbergreifende Integration der
Themen in den bestehenden Unterricht. Auch die Nutzung von Ganztagsangeboten und
Kooperationen mit aufBerschulischen Partnern ermdglicht es, Mobilitatsbildung trotz knapper
Personalressourcen nachhaltig im Schulalltag zu verankern.

Darlber hinaus ist es notwendig, die besonderen Herausforderungen unterschiedlicher sozialer
Gruppen systematisch zu berucksichtigen. Kinder und Jugendliche mit Migrationshintergrund
oder aus einkommensschwachen Haushalten stehen haufig vor zusatzlichen Hirden in Bezug
auf Fahrradverfugbarkeit, Verkehrssicherheit und Nutzungsmdglichkeiten. Eine sozial
ausgewogene Radverkehrsférderung sollte diese Unterschiede adressieren und unter
Berlcksichtigung der vorhandenen sozialen und soziookonomischen Problemlagen gezielt
ausgleichen. Hierzu zahlen insbesondere Mallnahmen zur zielgruppengerechten
Mobilitatsbildung und zur Erhdhung der Fahrradverfligbarkeit fur Kinder und Jugendliche, um den
Einstieg in das Fahrradfahren zu erleichtern. Denkbar sind Instrumente wie eine
Mobilitdtsgarantie, Fahrradabonnements oder der Zugang zu altersgerechten Sharing-

57 Destatis Pressemitteilung Nr. N043 vom 14. August 2025
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Angeboten sowie auf der lokalen Ebene niedrigschwellige Angebote wie Fahrradflohmarkte. Die
Fahrradindustrie kann durch eine Erweiterung der Produktpalette mit preisbewussten Angeboten
den Einstieg insbesondere von Kindern erleichtern und so nachhaltige Fahrradnutzung
generieren. Solche Malinahmen kdnnen dazu beitragen, soziale Ungleichheiten abzubauen und
allen Kindern und Jugendlichen eine eigenstandige und sichere Radmobilitat zu ermdéglichen.
Das ist eine Investition in die Zukunft, da die jungen Radfahrenden von heute die erwachsenen
Radfahrenden von morgen sind.

Insgesamt zeigt sich, dass eine starkere Ausrichtung der Radverkehrspolitik auf die Bedurfnisse
von Kindern und Jugendlichen dringend erforderlich ist. Nur durch eine Kombination aus sicherer,
alltagsnaher Infrastruktur, gezielter = Mobilitdtsbildung und sozial ausgewogenen
Forderinstrumenten kann es gelingen, die rlcklaufige Fahrradnutzung zu stoppen und die
Grundlage fur eine langfristig stabile und wachsende Fahrradkultur zu schaffen.

4. Unterstiitzung weiterer vulnerabler bzw. unterreprasentierter Gruppen
und Abbau sozialer Ungleichheiten beim Zugang zum Radverkehr

Die oben dargelegten Befunde zur ricklaufigen Fahrradnutzung bei Kindern und Jugendlichen
spiegeln sich in ahnlicher Weise bei weiteren vulnerablen bzw. unterreprasentierten Gruppen
wider. Die Analyse der MiD-Daten verdeutlicht, dass insbesondere bei Seniorinnen und Senioren,
Frauen sowie Erwachsenen in prekaren Einkommensverhaltnissen erhebliche Barrieren
bestehen, die die Fahrradnutzung hemmen. Die fiur Kinder und Jugendliche konzipierten
Strategien entfalten hierbei eine Hebelwirkung, die Gber die junge Generation hinausgeht:

Die Ertichtigung der Radverkehrsinfrastruktur ist der zentrale Hebel, um insbesondere auch
Frauen sowie altere Menschen zur Nutzung zu motivieren. Wahrend Kinder auf sichere
Schulwege angewiesen sind, bendtigen Frauen — die statistisch gesehen weiterhin den Grolteil
der Care-Arbeit leisten — eine Infrastruktur, die komplexe Wegeketten (wie Kita, Einkauf, Arbeit)
unterstitzt.

Hier helfen nicht nur eine Trennung vom Kfz-Verkehr, sondern auch breitere Radwege, die das
Uberholen und Nebeneinanderfahren ermdglichen. Solche fehlerverzeihenden“ Designs
mindern gleichzeitig auch die Sturzgefahr fur Seniorinnen und Senioren und bieten den
notwendigen Raum fur ausladende Fahrzeuge wie Kinderanhanger, Lastenrader oder Dreirader.

Parallel zur Gestaltung der Radverkehrsinfrastruktur kann die Fahrradindustrie einen aktiveren
Beitrag leisten, um die physischen und 6konomischen Barrieren abzubauen. Fir Seniorinnen und
Senioren sowie Menschen mit Mobilitatseinschrankungen ist die Entwicklung spezialisierter
Fahrzeugkonzepte essenziell. Hierzu zahlen standsichere Dreirader, Fahrrader mit tiefem
Schwerpunkt sowie Rikschas zum Personentransport, die eine soziale Teilhabe bis ins hohe Alter
ermoglichen. Ein weiteres Potenzial liegt in Fahrzeugkonzepten, die beim Spagat zwischen
Erwerbs- und Familienarbeit unterstitzen: Durch technische Optimierungen wie standardisierte
Schnittstellen fir den unkomplizierten Wechsel zwischen Kindersitz und Einkaufstasche, den
verstarkten Einsatz wartungsfreier Komponenten oder ergonomische Anpassungen Iasst sich die
Alltagstauglichkeit von Fahrréadern noch erhéhen.

Die wachsende soziale Ungleichheit beim Zugang zu Mobilitat betrifft nicht nur Kinder, sondern
in hohem Male auch Erwachsene in prekaren Einkommensverhaltnissen. Hier konnten daher
Instrumente wie Fahrradabonnements oder der Ausbau niedrigschwelliger Sharing-Angebote in

46



Kurzbericht zur Zwischenevaluation des NRVP 3.0

sozial benachteiligten Quartieren umfassen. Die Industrie kann diesen Prozess unterstitzen,
indem sie das Portfolio um robuste, langlebige und preisbewusste Einstiegsmodelle erweitert.
Dies ist umso bedeutsamer, als bestehende Instrumente wie das Dienstradleasing Haushalte mit
geringem Einkommen haufig nicht in ausreichendem Mal3e erreichen.

Das partnerschaftliche Zusammenspiel von sicheren Wegen, inklusiven Fahrzeugkonzepten
sowie Forderinstrumenten und MaRnahmen der Offentlichkeitsarbeit bietet die Chance, die
Trendwende nachhaltig zu unterstitzen und eine stabile, diverse sowie inklusive Fahrradkultur
fur alle Bevolkerungsgruppen zu festigen.

5. Aufbau valider Datenbestiande als unverzichtbare Planungs- und
Innovationsgrundlage auf allen Ebenen

Innovation und Digitalisierung ist ein wichtiges Aktionsfeld des NRVP. Hierflr sollte die
Erweiterung von Forschung und Lehre im Bereich des Radverkehrs als integriertem Bestandteil
der Verkehrsplanung und somit Forschung als Basis von Innovationen fortgeflihrt werden. Im
Anschluss an die initiale Finanzierung der Stiftungsprofessuren durch den Bund sind nun
insbesondere die Lander als Trager der Hochschulen gefordert, die geschaffenen Strukturen zu
verstetigen. Der Bund ist ferner als Forschungsmittelgeber in der Rolle, das Fahrrad als
Schwerpunkt in Forschungs- und Innovationsprojekten auch weiterhin zu starken.

Forschung und Entwicklung sind gerade auch im Bereich der Modellierung des Radverkehrs
erforderlich, da dieser traditionell in den meisten Verkehrsmodellen aufgrund der geringen
Verkehrsnachfrage, aber auch aufgrund der Komplexitat seiner Modellierung und Simulation der
Bewegungen kaum berticksichtigt wurde. Der Aufbau entsprechender Verkehrsmodelle, oft auch
digitale Zwillinge genannt, die eine bedarfsgerechte Planung der Fahrradinfrastruktur
ermoglichen, bedurfen fundierter Verhaltens- und Angebotsdaten und -modelle sowie
Aufkommensdaten (Zahldaten).

Uber die Planung hinaus ist die Verfligbarkeit hochwertiger Daten essenziell fiir die Entwicklung
digitaler Dienste, die den Radverkehr komfortabler und sicherer machen. Dies umfasst zum
Beispiel intelligentes Routing, das Faktoren wie Beleuchtung oder Oberflachenbeschaffenheit
einbezieht, sowie barrierefreie Assistenzsysteme, die Informationen zu Bordsteinabsenkungen
oder Wegbreiten fur Dreirader und Lastenrader bereitstellen. Zudem erméglichen Daten Echtzeit-
Informationen zur Infrastrukturauslastung oder digitale Warnsysteme zur Vermeidung von
Gefahrensituationen. Die konsequente Digitalisierung und Offnung von Mobilitatsdaten bildet
somit die Basis flr eine moderne, nutzerzentrierte Mobilitat, die weit Uber die reine
Infrastrukturbereitstellung hinausgeht.

In der bisherigen Laufzeit des NRVP hat sich gezeigt, dass die Bereitstellung konsolidierter und
gut zuganglicher Daten noch nicht hinreichend ist. Die ,Mobilithek” des BMV kdnnte hier ggf. eine
zentrale Plattform auf der Gbergeordneten Ebene fiir solche Daten sein. Die Verbesserung der
kleinrdumigen Datenlage erfordert insbesondere das Engagement von Landern und Kommunen.

Wie es weiter geht

Mit der vorliegenden Zwischenevaluation zum NRVP wurde eine umfassende Bestandsanalyse
zu den bisherigen Aktivitaten der im Radverkehr relevanten Akteure durchgefuhrt und die damit
verbundene Entwicklung des Fahrradverkehrs in Deutschland analysiert. Wie die Auswertung
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zeigt, konnten trotz schwieriger externer Rahmenbedingungen (v.a. der Corona-Pandemie und
einer insgesamt eher angespannten Wirtschaftslage) Erfolge fiir den Radverkehr in Deutschland
erzielt werden. Dabei ist zu berlcksichtigen, dass insbesondere die Umsetzung infrastruktureller
Malnahmen naturgemaf langere Zeit bendtigt, wodurch sich auch ihre Wirkung erst zeitversetzt
entfaltet. Die auf Basis der Analysen fur die Zukunft identifizierten Kernthemen setzen konsequent
an den Stellen an, die auf der bisher erarbeiteten Grundlage eine umfangliche Erreichung der
Ziele des NRVP zum Horizont 2030 versprechen.

So bleibt auch in der zweiten Halfte der NRVP-Laufzeit der Ausbau einer fehlerverzeihenden
Infrastruktur unter strikter Bericksichtigung der Verkehrssicherheit von zentraler Bedeutung.
Dieser Prozess erfordert einen langen Atem. Eine zukunftsgerichtete Strategie sollte dabei
insbesondere Kinder und Jugendliche in den Fokus rucken, ihre spezifischen Bedurfnisse
bertcksichtigen und sie fir das Radfahren begeistern — denn sie reprasentieren das ,mehr
Radverkehr” von morgen.
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