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Zusammenfassung 

Der Nationale Radverkehrsplan 3.0 (NRVP) ist die politische Rahmenstrategie des Bundes, um 

Deutschland zusammen mit den Ländern, Kommunen, Verbänden und der Zivilgesellschaft bis 

2030 zum Fahrradland zu entwickeln. Seine Vision „mehr – besser – sicherer Radverkehr“ steht 

für ein Fahrradland Deutschland, in dem das Fahrrad selbstverständlich zum Alltag gehört. Dabei 

werden die positiven Effekte des Radfahrens auf Gesundheit, Luftreinhaltung, Klimaschutz, 

Lärmminderung und Flächeneffizienz, 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 Hälfte seiner Laufzeit wird nun der Blick auf das 

bisher Erreichte gelenkt, auch mit dem Ziel, die künftigen Aktivitäten auf die Vision und die 

Strategie des NRVP zielgerichtet auszurichten und ggf. anzupassen. Dies war die 

Aufgabenstellung der Zwischenevaluation des NRVP für den Zeitraum 2021 bis 2024. 

Für die Zwischenevaluation wurden umfangreiche Erhebungen bei Bund und Ländern 

durchgeführt. Für den kommunalen Bereich sowie für Themen weiterer Akteure stützte sich die 

Evaluation auf aktuelle Studien und verfügbare Datensammlungen. Eine zentrale Grundlage für 

die Analyse der Entwicklungen bei Fahrradnutzung und Fahrradverfügbarkeit bildeten die 

Ergebnisse der Studie Mobilität in Deutschland für die Jahre 2017 und 2023. 

Viele notwendige Vorleistungen für die Vision „mehr – besser – sicherer Radverkehr“ des NRVP 

weisen eine positive Entwicklung auf: Hierzu zählen insbesondere die Bereitstellung umfassender 

Fördermittel sowie die StVG- und StVO-Novelle des Bundes, die Verankerung des Radverkehrs 

in Mobilitätsgesetzen und gestiegene Investitionsmittel vieler Länder, ein Zuwachs an 

qualifiziertem Personal für die Umsetzung von Radverkehrsmaßnahmen sowie erste Fortschritte 

in der Infrastrukturerweiterung.  

Die zentrale Vision des „mehr Radverkehr“ ist dem Vergleich der Erhebungen „Mobilität in 

Deutschland“ für die Jahre 2017 und 2023 folgend bisher jedoch nur in geringem Umfang 

eingetreten. Die vollständige Etablierung des Fahrrads im Alltag aller Bevölkerungsgruppen 

sowie die nötigen Fortschritte bei der Verkehrssicherheit stellen weiterhin Herausforderungen 

dar. Auf Grundlage der Ergebnisse identifiziert die Zwischenevaluation fünf Kernthemen, deren 

konsequente Weiterverfolgung maßgeblich für den Erfolg der NRVP-Ziele bis 2030 sein wird: 

1. Schaffung durchgängiger und für alle Bevölkerungsgruppen positiv erlebbarer 

Radnetze 

2. Erhöhung der Sicherheit für alle Radfahrenden 

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

Radverkehr 

4. Unterstützung weiterer vulnerabler bzw. unterrepräsentierter Gruppen (u.a. 

Senioren und Frauen) und Abbau sozialer Ungleichheiten beim Zugang zum 

Radverkehr 

5. Aufbau valider Datenbestände als unverzichtbare Planungs- und Innovations-

grundlage auf allen Ebenen. 

In der zweiten Hälfte der NRVP-Laufzeit bleibt der Ausbau einer fehlerverzeihenden 

Infrastruktur unter strikter Berücksichtigung 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 rücken, ihre spezifischen Bedürfnisse berücksichtigen und sie 

für das Radfahren begeistern – denn sie repräsentieren das „mehr Radverkehr“ von 

morgen. 
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1 Einführung und Rahmenbedingungen 

Der Nationale Radverkehrsplan 3.0 (NRVP) ist die politische Rahmenstrategie des Bundes, um 

Deutschland zusammen mit den Ländern, Kommunen, Verbänden 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 für den 

Radverkehr zu begeistern. Entstanden ist er in einem breiten Dialogprozess unter Einbindung 

von Politik, Verbänden, Wirtschaft und Wissenschaft. Die Struktur ist hierarchisch: Die 

übergeordnete Vision für mehr, besseren und sichereren Radverkehr stützt sich auf vier Säulen 

und zwei ergänzende Aktionsfelder. Vielfältige Maßnahmen 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 Hälfte seiner Laufzeit wird nun der Blick auf das 

bisher Erreichte gelenkt, auch mit dem Ziel, die künftigen Aktivitäten auf die Vision und die 

Strategie des NRVP zielgerichtet auszurichten und ggf. anzupassen. Dies war die 

Aufgabenstellung der Zwischenevaluation des NRVP für 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. Zunächst 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 Säulen eingegangen.  

2. Im zweiten Schritt erfolgt die Erfassung und Bewertung der Wirkung der 

bisherigen Aktivitäten auf die Vision des NRVP von „mehr, besserem und 

sicherem Radverkehr“ (Kapitel 3) 

3. Zuletzt werden aus diesen Ergebnissen zentrale Themen für die zweite 

Halbzeit des NRVP abgeleitet (Kapitel 4). 

Die Vision „mehr – besser – sicherer Radverkehr“ des NRVP steht für ein Fahrradland 

Deutschland, in dem das Fahrrad selbstverständlich zum Alltag gehört und komfortable, auch 

intermodale Wege ermöglicht. Dabei werden die positiven Effekte des Radfahrens auf 

Gesundheit, Luftreinhaltung, Klimaschutz, Lärmminderung und Flächeneffizienz, aber auch 

Wirtschaft und den Verkehr insgesamt, stets mitgedacht. Diese sind Anlass für Investitionen und 

Fördermaßnahmen. 

Für die Zwischenevaluation wurden umfangreiche Erhebungen bei Bund und Ländern 

durchgeführt. Für den kommunalen Bereich sowie für Themen weiterer Akteure stützte sich die 

Evaluation auf aktuelle Studien und verfügbare Datensammlungen. Eine zentrale Grundlage für 

die Analyse der Entwicklungen bei Fahrradnutzung und Fahrradverfügbarkeit bildeten die 

Ergebnisse der Studie Mobilität in Deutschland für die Jahre 2017 und 2023. Die ausgewerteten 

Daten können nicht den Umsetzungsstand aller Maßnahmen und Handlungsempfehlungen des 

NRVP im Detail erfassen, sie berücksichtigen aber die wesentlichen bisherigen Leistungen der 

Akteure für 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  

 

Bei der Bewertung ist zu berücksichtigen, dass sich die Umsetzung des NRVP im Kontext 

politischer, gesellschaftlicher, technischer und rechtlicher Entwicklungen vollzieht. Gerade die 

wirtschaftliche Entwicklung beeinflusst die finanziellen Möglichkeiten der öffentlichen Hand und 

ebenso die Mobilitätsbudgets der privaten Haushalte für den Radverkehr. Auch die Verfügbarkeit 

von planerischem und technischem Fachpersonal und der bauausführenden 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-

Maßnahmen und den übergeordneten gesellschaftlichen oder wirtschaftlichen Trends zu 

differenzieren, die sich der unmittelbaren Steuerung durch den NRVP entziehen. Darüber hinaus 

ist ein fest vorgegebener Betrachtungszeitraum, hier die Jahre 2021 bis 2024, in einer 

kontinuierlichen Welt immer „an den Rändern“ schwierig. Insbesondere stellt das Startjahr 2021 

des NRVP mitten in der Corona-Pandemie keinen repräsentativen Bezugsfall dar. 

Auch wenn eine Zwischenbilanz nach etwa vier Jahren Laufzeit sinnvoll ist, ist ebenso zu 

berücksichtigen, dass viele (ergriffene) Maßnahmen eine längere Vorlaufzeit bis zur vollen 

Entfaltung ihrer Wirkung benötigen als eben diese vier Jahre. Gerade im Bereich der 

Infrastrukturen erfordern Planung, Bau sowie die Akzeptanz durch die Verkehrsteilnehmenden 

oftmals längere Zeiträume, insbesondere wenn verschiedene Ausbauschritte zusammen erst 

eine durchgängige Radverbindung ergeben. 

Ungeachtet dieser zeitlichen Verzögerungseffekte sind das Radfahren und die Anstrengungen 

der öffentlichen Hand zur Verbesserung der Rahmenbedingungen heute fester im Bewusstsein 

der Bevölkerung verankert als je zuvor. Um diese Präsenz in eine nachhaltige Steigerung der 

Radverkehrsanteile im Sinne der Vision des NRVP zu überführen, identifiziert die 

Zwischenevaluation die folgenden fünf zentrale Schwerpunktthemen für die zweite Halbzeit, 

welche in den „Schlussfolgerungen“ (Kapitel 4) detailliert erläutert werden:  
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1. Schaffung durchgängiger und für alle Bevölkerungsgruppen positiv erlebbarer 

Radnetze 

2. Erhöhung der Sicherheit für alle Radfahrenden 

3. Förderung der Beteiligung von Kindern, Jugendlichen und jungen 

Erwachsenen am Radverkehr 

4. Unterstützung weiterer vulnerabler bzw. unterrepräsentierter Gruppen (u.a. 

Senioren und Frauen) und Abbau sozialer Ungleichheiten beim Zugang zum 

Radverkehr 

5. Aufbau valider Datenbestände als unverzichtbare Planungs- und Innovations-

grundlage auf allen Ebenen. 
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2 Maßnahmen und Handlungsempfehlungen: Das wurde 
unternommen 

In diesem Kapitel des Berichts zur Zwischenevaluation des NRVP wird zunächst erläutert, welche 

Voraussetzungen erfüllt sein müssen, 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 (Säule 1) 

▪ Fahrrad und Infrastruktur (Säule 2) 

▪ Fahrrad und Mensch (Säule 3) 

▪ Fahrrad und Wirtschaft (Säule 4) 

durchgeführt. Für die genannten Themen werden dazu jeweils die zentralen Ziele aus dem NRVP 

benannt und anhand ausgewählter 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 Säulen und 

werden deswegen innerhalb dieser Säulen mit ihren speziellen Akzentsetzungen berücksichtigt. 

 

2.1 Fahrrad und Politik 

Damit das Fahrrad in Deutschland Alltagsverkehrsmittel wird, bedarf es eines wirksamen und 

verlässlichen politischen Handelns. Der NRVP konkretisiert in seiner Säule „Fahrrad und Politik“ 

die Voraussetzungen, die den Weg Deutschlands zum Fahrradland ebnen. Grundlegend ist es, 

den bestehenden Rechtsrahmen so weiterzuentwickeln, dass er eine umfassende Förderung des 

Radverkehrs auf allen Verwaltungsebenen ermöglicht 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 flächendeckende 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 Kommunikationsmaßnahmen zu initiieren. Für 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 dargestellt. 
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Rechtsrahmen 

Mit der Novellierung des Straßenverkehrsgesetzes (StVG) und der Straßenverkehrsordnung 

(StVO) im Jahr 2024 hat der Bund eine wichtige Weiche für zukünftige Maßnahmen zur 

Förderung des Radverkehrs gestellt. Die Novellen geben den Straßenverkehrsbehörden vor Ort 

erweiterte Handlungsspielräume für straßenverkehrsrechtliche Anordnungen zur Bereitstellung 

angemessener Flächen für den fließenden und ruhenden Radverkehr. Die erforderlichen 

Folgeänderungen in der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur Straßenverkehrs-Ordnung (VwV-

StVO) sind dazu im April 2025 in Kraft getreten und müssen ihre Wirkung in den kommenden 

Jahren noch entfalten. 

Für eine Einschätzung der Weiterentwicklung des Rechtsrahmens auf der Ebene der Länder 

wurden im Betrachtungszeitraum 2021 bis 2024 verabschiedete Mobilitätsgesetze und 

Mobilitätsstrategien herangezogen. Mobilitätsgesetze haben im Gegensatz zu reinen Strategien, 

Förderprogrammen oder Konzepten eine höhere Verbindlichkeitsstufe erreicht. Mobilitätsgesetze 

enthalten meist Ziele (unkonkreter), aber auch konkrete Regelungen bezüglich des Rad- und 

Fußverkehrs, des ÖPNV und zu neuen Mobilitätsformen.  

Berlin hatte schon vor dem Betrachtungszeitraum im Jahr 2018 ein Mobilitätsgesetz erlassen und 

2023 dieses letztmalig überarbeitet. Mit der Verabschiedung des Mobilitätsgesetzes in Baden-

Württemberg im Jahr 2025 verfügen nun zehn Bundesländer über ein Mobilitätsgesetz. Alle 

anderen Bundesländer 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. Ausgewählte Länder haben die 

Mobilitätsgesetze noch um Mobilitätsstrategien ergänzt.  

Insgesamt kann festgehalten werden, dass in Deutschland auf der Länderebene flächendeckend 

eine Verankerung des Radverkehrs in Gesetzen und Strategien erfolgt ist. Dabei ist jedoch zu 

beachten, dass die Anzahl der Mobilitätsgesetze und Strategien in einem Bundesland keine 

Aussage zu Priorisierung und Ausgestaltung des Radverkehrs macht. Detaillierte Analysen aller 

vorliegenden Mobilitätsgesetze- und -strategien bleiben aber weitergehenden Untersuchungen 

vorbehalten. 

Neben Gesetzen und Strategien werden zahlreiche technische Regelwerke, auch solche, die den 

Radverkehr betreffen, von der Forschungsgesellschaft für das Straßen- und Verkehrswesen 

(FGSV e.V.) erstellt. Diese Regelwerke haben keinen Gesetzesstatus, können aber vom Bund 

und den Ländern offiziell eingeführt werden oder gelten zumindest als anerkannter Stand der 

Technik. Hierzu zählen auch die Empfehlungen für Radverkehrsanlagen (ERA), deren 

Überarbeitung kurz vor dem Abschluss steht. Um Regelwerke wie die ERA zukünftig schneller 

und flexibler an neue Erkenntnisse anpassen zu können, sollte bei einer kommenden 

Überarbeitung externe Unterstützung in Betracht gezogen werden. 

Unterhalb der hier betrachteten Gesetzes- und Strategieebene existieren in verschiedenen 

Ländern Erlasse, die den Fahrradverkehr mit speziellen Akzentsetzungen fördern. Genannt sei 

stellvertretend der Erlass „Sicherer Schulweg“ für das Schuljahr 2025/2026 in Baden-

Württemberg. Dieser stellt die aktive und sicherer Mobilität 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 benötigt, insbesondere 

um eine durchgehende und sichere Fahrradinfrastruktur aufzubauen; aber auch, um Forschungs-

vorhaben, den Aufbau geeigneter Datenbestände zum Radverkehr sowie 

Weiterbildungsmaßnahmen zu fördern. 

Durch das Klimaschutzprogramm 2030 (KSP 2030) und ergänzend weiterer Klimaschutz-

sofortprogramme standen auf Bundesseite sehr kurzfristig hohe zusätzliche Summen für den 

Radverkehr zur Verfügung. Damit wurden neue Radverkehrsprogramme wie das 

Sonderprogramm „Stadt und Land“ und das Förderprogramm „Radnetz Deutschland“ geschaffen 

und zusätzlich die Finanzhilfen für Radschnellwege und die Fördermittel für investive 

Modellvorhaben des Radverkehrs gestärkt. Für die Umsetzung der Mittel mussten dabei zunächst 

entsprechende administrative Strukturen und Personal aufgebaut sowie Projekte zur 

Umsetzungsreife gebracht werden. Diese Anforderungen trafen mit der Corona-Pandemie 

zusammen, die erschwerte Lieferketten, Fachkräftemangel und Engpässe bei den 

Baukapazitäten mit sich brachte. Diese Ereignisse müssen bei einer Interpretation der 

Ergebnisse der Zwischenevaluation des NRVP für den Zeitraum 2021 bis 2024 im Bereich der 

Finanzen berücksichtigt werden. 

Die Zielgröße des NRVP für Investitionen aller Art in den Radverkehr beträgt 30 Euro je Person 

und Jahr. Als Messgröße für die Bewertung der finanziellen Förderung des Radverkehrs und 

damit seiner finanziellen Grundlagen wurde der Mittelabfluss pro Jahr gewählt. Der Mittelabfluss 

ist dabei ein sehr konservativer Indikator, der lediglich das realisierte Finanzgeschehen reflektiert, 

nicht aber die theoretischen Möglichkeiten, die sich durch bereitgestellte Haushaltsansätze 

inklusive Verpflichtungsermächtigungen aus vorangegangenen Jahren ergäben. So standen 

allein durch das KSP 2030 und das KSSP 2022 im Zeitraum von 2020 bis 2023 rund 1,24 Mrd. 

Euro für Radverkehrsmaßnahmen zur Verfügung. Die Differenz zum tatsächlichen 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 Infrastrukturmaßnahmen von der Planung bis hin zum Bau in der Regel über mehrere Jahre 

hinziehen. 

Der hier bewertete Mittelabfluss setzt sich aus den in den jeweiligen Haushalten des Bundes und 

der Länder ausgebrachten reinen Radverkehrstiteln und (anteiligen) Mischtiteln sowie den 

Eigenanteilen der Länder bei europäischen Förderprogrammen zusammen. Finanzielle 

Aufwendungen der Kommunen wurden näherungsweise über ihre Eigenanteile als Fördernehmer 

abgeschätzt. Eigenständige finanzielle Aufwendungen der ca. 11.000 Kommunen konnten im 

Rahmen der Zwischenevaluation nicht erhoben werden.  

Trotz der genannten Schwierigkeiten hat sich bezogen auf den jährlichen Mittelabfluss die 

Erreichung der Zielgröße des NRVP für 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 mehrjähriger Bauzeit abgeschlossen werden konnten. Die 

Zunahme der Zielerreichung hat sich im betrachteten Zeitraum verlangsamt (vgl. Tabelle 1 und 
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Abbildung 2)1, 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 

 

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

Tabelle 1:  Mittelabfluss pro EW nach Jahr und Entwicklung im Betrachtungszeitraum  

 

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

 

 

 

 

1 Datenquelle: Abfrage bei Bundesressorts und Ländern im Jahr 2025: 
Die Zahlen sind aufgrund unterschiedlicher Datenerfassungen bei den Ländern als „Schätzwerte“ zu interpretieren.  

 

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%
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Personelle Ausstattung 

Um die anwachsenden Förder- und Investitionsmittel für den Radverkehr zügig in Infrastruktur-, 

Forschungs- oder Weiterbildungsprojekte umsetzen zu können, 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 Ländern mit 

Themenbereich Radverkehr. Auf der kommunalen Ebene sind entsprechende Daten nicht 

verfügbar. Darüber hinaus gilt es zu berücksichtigen, dass sich sehr viele Planstellen nur anteilig 

mit dem Radverkehr befassen. Es wurden daher bei der Zwischenevaluation auf Bundes- und 

Landesebene Angaben in Vollzeitäquivalenten erhoben. 

Im Ausgangsjahr 2021 standen pro 100.000 Einwohner etwa 0,8 besetzte Stellen für den 

Radverkehr zur Verfügung (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 für besetzte 

Stellen für den Radverkehr macht, ist ein Wachstum bei Bund und Ländern von 2021 bis 2024 

um 32 % als sehr positiv zu bewerten. Aufgrund der erläuterten Unsicherheiten der erfassten 

Größen sind die Zahlen in Abbildung 3 als plausible Schätzwerte zu verstehen. Beim Bund haben 

sich die besetzten Stellen für den Radverkehr bei geringeren absoluten Zahlen sogar verdoppelt. 

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

 

Quelle: Eigene Auswertung auf Basis der Angaben der Länder sowie StBA (2025), M-Five. 
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Abbildung 4: Besetzte Stellen beim Bund 

 

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

 

 

Radverkehr als Querschnittsaufgabe in allen Verwaltungen 

Eine gute Radverkehrsförderung ist in hohem Maß von Abstimmungen innerhalb einer 

Verwaltung und zwischen Verwaltungen gleicher oder verschiedener Ebenen abhängig. Daher 

fordert der NRVP den Fahrradverkehr als Querschnittsaufgabe auszugestalten. Im 

vorangehenden Kapitel ist für die Bundesebene gezeigt worden, wie durch die starke Zunahme 

der mit dem Radverkehr Beschäftigten (vgl. Abbildung 4) dieser Forderung des NRVP 

entsprochen wurde. Auch auf Landesebene ist eine erhebliche Ausweitung der mit Radverkehr 

beschäftigten 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 ergänzend durch die Anzahl der AGFK-Mitgliedschaften (Arbeitsgemeinschaft 

Fahrradfreundlicher Kommunen) als zentraler Kommunikationsplattform in den Ländern 

überprüft.  

Innerhalb eines Landes können sich Landkreise, Städte und Gemeinden für eine AGFK-

Mitgliedschaft qualifizieren. Erhoben wurden die Anteile AGFK-zertifizierter Landkreise und 

Gemeinden mit Stadtrecht in den Ländern für die Jahre 2021 und 2024. Die AGFK-Abdeckung 

wurde deutschlandweit bei Gleichgewichtung von Landkreisen und Gemeinden mit Stadtrecht 

sowie bei Gewichtung der Länder nach Einwohnern berechnet. Die so ermittelte 

"deutschlandweite" AGFK-Mitgliedschaft als Messgröße 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 Gründung der AGFK-Verbände in Rheinland-Pfalz und 
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im Saarland im Betrachtungszeitraum 2021 bis 2024 nun alle 13 Flächenländer über eine 

entsprechende Organisation verfügen. 

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

 

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

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

 

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

 

 

 

Land Name Mitgliedsstädte Mitgliedskreise Gewichteter Anteil
Baden-Württemberg AGFK BW 21,7% 51,4% 5,2%
Bayern AGFK BY 17,7% 19,7% 3,1%
Brandenburg AGFK BB 17,7% 42,9% 1,4%
Hessen AGNH 61,4% 100,0% 6,4%
Mecklenburg-Vorpommern AGFK MV 11,9% 16,7% 0,3%
Niedersachsen/Bremen AGFK NdS/Bre 24,8% 32,4% 3,2%
Nordrhein-Westfalen AGFS NRW 26,5% 54,8% 9,2%
Rheinland-Pfalz AGFFK 0,0% 0,0% 0,0%
Saarland AGFK SL 0,0% 0,0% 0,0%
Sachsen wegebund 11,2% 0,0% 0,3%
Sachsen-Anhalt AGFK LSH 45,2% 36,4% 1,1%
Schleswig-Holstein RAD.SH 33,3% 90,9% 2,3%
Thüringen AGFK TH 8,3% 23,5% 0,4%

33,0%

Land Name Mitgliedsstädte Mitgliedskreise Gewichteter Anteil 
Baden-Württemberg AGFK BW 25,6% 68,6% 6,7%
Bayern AGFK BY 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 AGFK NdS/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 AGFK SL 76,5% 33,3% 0,7%
Sachsen wegebund 15,5% 0,0% 0,4%
Sachsen-Anhalt AGFK LSH 51,9% 63,6% 1,6%
Schleswig-Holstein RAD.SH 60,3% 100,0% 3,0%
Thüringen AGFK TH 10,0% 35,3% 0,6%

44,6%
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2.2 Fahrrad und Infrastruktur 

Die Säule „Fahrrad und Infrastruktur“ des NRVP umfasst die Planung und Erweiterung von 

Radverkehrsanlagen für den fließenden und ruhenden Radverkehr. Diese beinhalten sowohl die 

gezielte Planung von durchgängigen Radverkehrsnetzen als auch die konkrete Errichtung bzw. 

Ertüchtigung von Streckenverbindungen und Abstellanalagen.  

So formuliert der NRVP das Ziel, dass alle Länder und Landkreise über qualifizierte 

Radnetzplanungen verfügen und diese konsequent umsetzen. Durchgängige, lückenlose Netze 

sind eine zentrale Voraussetzung für eine vermehrte Nutzung des Fahrrads, insbesondere durch 

Personen mit hohem Sicherheitsbedürfnis. Entscheidend für die Verkehrsmittelwahl ist nicht nur 

die Qualität einzelner Teilabschnitte, sondern die Attraktivität, Sicherheit und Verständlichkeit der 

gesamten Routen vom Start bis zum Ziel (und wieder zurück). 

Seit der Aufstellung des NRVP wurden verschiedene Anstrengungen zur Weiterentwicklung der 

Radnetzplanung unternommen. In vielen Ländern und Kommunen wurden Zielnetze definiert 

oder bestehende Planungen weiterentwickelt. Dabei zeigt sich aber eine große Varianz zwischen 

den Ländern hinsichtlich Methodik, Detailtiefe und Verbindlichkeit der Netze. Während einzelne 

Länder über ausgereifte Konzepte mit konkreten Maßnahmenlisten verfügen, bleiben andere 

deutlich zurück (vgl. Abbildung 5). 

Abbildung 5: Radnetzplanung der Länder mit Stand 2025 

 

Quelle: Befragung der Länder 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 Straßennetzes an 

Bundes-, Landes- oder Kreisstraßen durch begleitende, unselbständige Radwege oder vom Bund 

geförderte oder von den Ländern und Kommunen finanzierte, eigenständige Radinfrastrukturen.  

Im Bereich des klassifizierten Straßennetzes sind seit 2021 Fortschritte zu verzeichnen: Zwischen 

2021 und 2024 wurden bundesweit Netzausweitungen von über 1.800 km realisiert.  
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Abbildung 6: Mit Radverkehrsanlagen versehener Anteil an klassifizierten Straßen 

 

Quelle: Netzlängenstatistik des BMV, Aufbereitung PTV  

 

Der Anteil des mit Radinfrastruktur ausgestatteten klassifizierten Netzes betrug im Jahr 2021 

durchschnittlich 45 % der Bundesstraßen, 27 % der Landes- bzw. Staatsstraßen und 16 % der 

Kreisstraßen. Von 2021 bis 2024 erhöhte sich die Netzlänge um rund 4 % bei Bundesstraßen 

sowie um je 3 % bei Landes- und Kreisstraßen. Die Entwicklung in den Ländern verläuft dabei 

jedoch sehr unterschiedlich. 

Das BMV finanziert kontinuierlich den Neubau, die Erhaltung und die Unterhaltung der Radwege 

an Bundesstraßen in der Baulast des Bundes. Darüber hinaus hat das BMV weitere zahlreiche 

Initiativen ergriffen, um die Lücken im Radwegenetz an Bundesstraßen mit einem 

nachgewiesenen Bedarf weiter zu reduzieren. Hierzu zählt u. a. die seit Ende 2023 gültige 

Erleichterung im Planungs- und Genehmigungsprozess, wonach beim Neubau von 

straßenbegleitenden Radwegen nach Änderung des Gesetzes über die 

Umweltverträglichkeitsprüfung (UVPG) keine Umweltverträglichkeitsprüfung bis zu einer Länge 

von 10 km durchgeführt werden muss. Darüber hinaus hat der Bund bereits 2020 die „Grundsätze 

für Bau und Finanzierung von Radwegen an Bundesstraßen in der Baulast des Bundes“ geändert, 

sodass die Straßenbauverwaltungen der Länder prüfen müssen, ob eine geeignete Führung des 

Radverkehrs im Nahbereich der Bundesstraße besteht, die entsprechend realisiert werden kann.  

Ergänzend zu den klassifizierten Netzen strebt der NRVP einen flächendeckenden Ausbau der 

Radverkehrsinfrastruktur an. Insbesondere der Bund und dabei vor allem mit den Finanzhilfe-

Programmen „Stadt und Land“ sowie „Radschnellwege“, aber auch zahlreiche Länder haben 

umfangreiche Ausbau- und Förderprogramme für Radverkehrsinfrastruktur initiiert. Die bisher 

realisierte Steigerung der Netzlängen 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“ 

geförderten Projekte auch in den in Abbildung 6 gezeigten Ausweitungen der klassifizierten Netze 

enthalten.  
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Ein weiterer wesentlicher Bestandteil lückenloser Radverkehrsnetze sind Fahrradabstellanlagen. 

Ziel des NRVP ist ein flächendeckender Ausbau von Bike-and-Ride-Anlagen sowie eine 

ausreichende Anzahl von Fahrradstellplätzen an Zielorten und Wohnstandorten. Der 

Gesamtbestand an Stellplätzen ist bislang jedoch nicht vollständig erfasst. Eine Annäherung ist 

lediglich über die Infrastrukturförderung von Bund und Ländern möglich, obwohl Stellplätze in 

erster Linie kommunal, im Rahmen von Stadtumbauprojekten oder durch private Akteure 

geschaffen werden. Für den Zeitraum von 2021 bis 2024 wurden rund 130.000 durch Bundes- 

und Landesförderungen geschaffene Stellplätze dokumentiert, etwa 50.000 über Bundes- und 

80.000 über 2￼ Im zeitlichen Verlauf zeigt sich zwischen 2021 und 2024 ein deutlicher Aufwuchs, 

insbesondere aufgrund der Bundesförderung im Rahmen des Sonderprogramms “Stadt und 

Land” sowie der Kommunalrichtlinie mit der Bike+Ride-Offensive und dem Förderaufruf 

Klimaschutz durch Radverkehr (Förderung über die Nationale Klimaschutzinitiative des 

Bundesministerium für Umwelt, Klimaschutz, Naturschutz und nukleare Sicherheit). 

Die Aktivitäten des Bundes – insbesondere im Rahmen der Infrastrukturförderung - führen zu 

einer deutlichen deutschlandweiten Investitionsoffensive für 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, geförderten Stellplätze. 

Die Zahlen umfassen nicht die gesamte Anzahl an geförderten Stellplätzen, da in manchen Bundesländern die Anzahl der geförderten 
Stellplätze nicht detailliert dokumentiert wird und sowohl im Rahmen der Bundes- als auch der Landesförderung zusätzliche 
Projekte umgesetzt wurden deren Stellplatzzahl unbekannt ist. 
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2.3 Fahrrad und Mensch 

Mit der Säule „Fahrrad & Mensch“ verankert der NRVP das grundlegende Verständnis, dass eine 

erfolgreiche Radverkehrsförderung weit über den reinen Infrastrukturausbau hinausgehen muss. 

Ein Fokus wird auf die Förderung des Radfahrens von Kindern und Jugendlichen gelegt. Der Plan 

fordert zum Beispiel ein durchgängiges schulisches Mobilitätsmanagement, das die klassische 

Radfahrausbildung erweitert und die eigenständige Mobilität junger Menschen als Basis für ein 

lebenslanges Mobilitätsverhalten stärkt. Die Mobilitätsbildung für Erwachsene wird im NRVP als 

lebenslanger Lernprozess definiert, der insbesondere (Wieder-)Einsteigern und älteren 

Menschen die notwendigen Kompetenzen für einen sicheren Verkehrsalltag vermittelt. 

Übergeordnet steht im NRVP das Leitziel einer lebendigen Fahrradkultur, die zum Beispiel durch 

eine nationale Kampagne positiv emotionalisiert und um länderspezifische Kampagnen ergänzt 

werden soll. 

In den Ländern und Kommunen hat das schulische Mobilitätsmanagement seit 2021 eine 

strategische Aufwertung erfahren. So wurden spezialisierte Beratungsstrukturen auf 

Landesebene gestärkt oder neu geschaffen – etwa die Landesinitiative MOVERS in Baden-

Württemberg (2022)3 oder das verstetigte Fachzentrum Schulisches Mobilitätsmanagement in 

Hessen4, das seine Aktivitäten 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 Förderung 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 über 1,1 Mio.) in den Jahren 2021 bis 2024.5 Das 

ursprünglich vom Bund geförderte Modellvorhaben wird heute durch die Länder unterstützt, in 

dem diese teilweise die Teilnahme von Kommunen fördern. Groß angelegte Kampagnen können 

dazu beitragen, die Fahrradkultur und die Sichtbarkeit des Radverkehrs zu stärken. Während die 

im NRVP geforderte nationale Fahrradkultur-Kampagne bislang noch nicht realisiert wurde, 

weisen Aktivitäten auf der Landes- und Kommunalebene auf entsprechende Ansätze hin. So 

setzen länderspezifische Kampagnen teilweise Schwerpunkte auf ein besseres Miteinander im 

Verkehr, wie zum Beispiel die Präventionskampagne “Besser ankommen – Rücksicht steht allen 

gut” in Schleswig-Holstein6. 

Die Aktivitäten des Bundes in diesen Bereichen spiegeln sich unter anderem in den 

Schwerpunkten des Bundesförderprogramms „Förderung von nicht-investiven Modellvorhaben 

zur Umsetzung des NRVP” wider, über das gezielt nicht-investive Projekte finanziert werden. Im 

Förderaufruf 2023 war die soziale Teilhabe an der Radmobilität eines der Schwerpunktthemen. 

Im Folgejahr lag der Fokus auf Projekten zur Gewinnung neuer Zielgruppen: Die Gruppe der 

Kinder und Jugendlichen wird insbesondere über die Projekte “Bike to school – wie cool! – digitale 

Werkzeugbox für den Einsatz in Schulen”7 und “RadInklusiv - Radfahrschulung für Kinder und 

 

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

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

5 https://www.stadtradeln.de/historie 

6 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 Beeinträchtigung"8 adressiert. Parallel dazu sprechen „Mit:Rad”9, 

„YallaFAHR!“10 und Radklusion11 gezielt Migrantinnen, Seniorinnen und Senioren sowie 

Menschen mit Beeinträchtigungen an und fördern so die Mobilitätskompetenz im 

Erwachsenenalter. 

In Hinblick auf Präventionsmaßnahmen zur Erhöhung der Verkehrssicherheit fördert das BMDV 

neben eigenen Maßnahmen zusätzlich Projekte und Aktionen des Deutschen 

Verkehrssicherheitsrats (DVR) sowie der Deutschen Verkehrswacht (DVW) zum Thema 

Radverkehrssicherheit. In den Angeboten werden verschiedene Zielgruppen - von Kindern über 

Jugendliche bis zu Senioren - über jeweils passende Medien und Distributionswege zu allen 

verkehrssicherheitsrelevanten Themen angesprochen. 3D-Technologien und Virtual Reality 

ergänzen die herkömmlichen Angebote. Als gute Beispiele können hier die Projekte und Aktionen 

„FahrRad, … aber sicher!“, „FIT MIT DEM FAHRRAD“ sowie „Kind und Verkehr“ genannt werden. 

Weiterhin positiv hervorzuheben ist die flächendeckende schulische Radfahrausbildung in den 

Grundschulen. Dadurch wird sichergestellt, dass in Deutschland nahezu alle Kinder an einer 

Radfahrausbildung mit Abschlussprüfung teilnehmen.  

Mit dem Sinus Fahrrad-Monitor12 und dem ADFC-Fahrradklima-Test13 wird im zweijährigen 

Rhythmus – gefördert durch den Bund – die Einstellung der Bevölkerung 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 stieß. Sie 

ermöglichte es – ebenfalls im Sinne eines Monitorings – die kommunalen Aktivitäten in 

verschiedenen Feldern zu erfassen – insbesondere auch bei weichen Faktoren wie etwa 

Kommunikationsmaßnahmen. Auch auf kommunaler Ebene ist diese Tendenz erkennbar: Laut 

der Kommunalbefragung im Rahmen des ADFC-Fahrradklima-Tests führten 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 

Maßnahmen wirken.14 

Wie dargestellt, gibt es in der Säule „Fahrrad & Mensch“ eine große Bandbreite verschiedenster 

Aktivitäten. Insgesamt lässt sich aber feststellen, dass die bisherigen Erfolge sichtbarer 

kommuniziert werden sollten, um den Radverkehr insgesamt noch stärker in den Fokus der 

Gesellschaft zu rücken. 

Ein weiterer Schwerpunkt der Säule 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 

11 https://www.mobilitaetsforum.bund.de/DE/Themen/Wissenspool/Projekte/NRVP/NRVP_23-25/Radklusion.html 

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

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

14 Allgemeiner 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, über einen flexiblen Rechtsrahmen, die 

flächendeckende Umsetzung des Sicherheitsmanagements und die Sicherheitsausstattung von 

Kfz sowie den Radfahrenden selbst bis hin zur einer frühzeitigen und durchgehenden 

Mobilitätsbildung, welche auch Sicherheitsaspekte thematisiert.  

Insbesondere die Anpassung der VwV-StVO im Jahr 2025 (im Nachgang zur Änderung des 

StVG/der StVO) ermöglicht eine an vielen Stellen flexiblere Handhabung der Anordnung von 

Maßnahmen für den Radverkehr. Auch die Investitionen von Bund und Ländern in die 

Infrastruktur zeigen sich in einem weiterwachsenden Netz an Radverkehrsanlagen. Die 

durchgeführte Förderung von ausschließlich regelkonform gestalteter Radverkehrsinfrastruktur 

sowie die Verknüpfung von Fördermaßnahmen mit bspw. Sicherheitsaudits beim Bund und 

einzelnen Ländern 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 

Veröffentlichungen der Entwurfsregelwerke für Radverkehrsanlagen (ERA) sowie die 

Stadtstraßen (Richtlinie für die Anlage von Stadtstraßen - RASt) laufen und werden ihre Wirkung 

in Bezug auf Verkehrssicherheit zunehmend entfalten.  
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2.4 Fahrrad und Wirtschaft 

Die Säule „Fahrrad und Wirtschaft“ adressiert die steigende Relevanz des Radverkehrs als 

eigenständiger Wirtschaftsfaktor und strategischer Treiber für den Standort Deutschland. Im 

Fokus stehen die Stärkung der Innovationskraft der Fahrradindustrie, die Weiterentwicklung des 

Radtourismus sowie die Erschließung von Potenzialen durch die Verlagerung von 

Wirtschaftsverkehren auf das Fahrrad, insbesondere in der urbanen Logistik. Ein zentraler Hebel 

ist zudem die Sicherung qualifizierter Fachkräfte, die sowohl die handwerkliche Basis stärkt als 

auch den dringenden Bedarf an Expertinnen und Experten für die Radverkehrsplanung in 

Verwaltungen und Planungsbüros deckt.  

Das im NRVP formulierte Ziel eines dynamischen Wachstums der deutschen Fahrradwirtschaft 

konnte über den gesamten Betrachtungszeitraum hinweg quantitativ erfüllt werden. Diese 

Entwicklung bedarf jedoch einer differenzierten qualitativen Einordnung.  

Abbildung 7: Entwicklung der Umsätze in der Fahrradbranche 

 

Quelle: Eigene Darstellung, WI auf Basis: T3 Transportation Think Tank (2025). Branchenstudie zur Fahrradwirtschaft 

in Deutschland 2024 

 

Die Kennzahlen für Umsatz und Beschäftigung der stark von mittelständigen und 

innhabergeführten Unternehmen geprägten Branche spiegeln zunächst einen positiven Trend 

wider: Zwischen 2021 und 2024 stiegen die Umsätze 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 Beschäftigtenzahlen 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 Beschäftigtenzahlen um 29 %. Zusätzlich zu den Direkt-Beschäftigten sichert 
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die Fahrradbranche im Jahr 2023 insgesamt 127.800 weitere Arbeitsplätze durch indirekte 

Zulieferereffekte (73.600) und induzierte Konsumeffekte (54.200).15 

Abbildung 8: Entwicklung der Beschäftigtenzahl in der Fahrradbranche 

 

Quelle: Eigene Darstellung, WI auf Basis: T3 Transportation Think Tank (2025). Branchenstudie zur Fahrradwirtschaft 

in Deutschland 2024 

 

Der Absatz an Fahrrädern sank hingegen zwischen 2021 und 2024 um 17 % von 4,7 Mio. Stück 

auf 3,9 Mio. Während sich die Absatzzahlen für Pedelecs noch leicht positiv von 2,0 Mio. auf 2,1 

Mio. entwickelten, sank die Zahl der abgesetzten Fahrräder ohne elektrische Unterstützung 

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 Fahrradverfügbarkeit jedoch im gleichen Zeitraum gesunken ist (vgl. Kapitel 3.1), bedeutet 

dies, dass sich zwar zunehmend mehr Menschen Zweit- oder Drittfahrräder 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 Fahrräder ist 

rückläufig, während der Anteil der Sportfahrräder (Rennräder, Gravelbikes und Mountainbikes) - 

die häufig als Zweiträder angeschafft werden - deutlich ansteigt.16 

Ein Treiber der Fahrradbranche ist das Dienstradleasing. Die rechtlichen Grundlagen dafür 

wurden bereits 2012 geschaffen. Während der NRVP-Laufzeit wurde Dienstradleasing durch 

entsprechende tarifvertragliche Regelungen auch im öffentlichen Dienst ermöglicht: seit 2021 für 

Mitarbeitende in den Kommunen, seit 2024 für Mitarbeitende bei den Ländern und beim Bund. 

Insgesamt stieg die Anzahl der neu geleasten Diensträder von 0,48 Mio. im Jahr 2021 auf 0,75 

Mio. Fahrräder im Jahr 2024 – das entspricht etwa jedem fünften abgesetzten Fahrrad. Der 

 

15 Alle Zahlen in diesem Absatz: T3 Transportation Think Tank (2025). Branchenstudie zur Fahrradwirtschaft in Deutschland 2024 

16 Alle Zahlen in diesem Absatz: ZIV (2025). Marktdaten - Fahrräder und E-Bikes 2024 - Zahlen, Analysen und Prognosen. 
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bisherige Höchstwert wurde im Jahr 2023 erreicht (0,79 Mio.). 2024 waren 78 % der geleasten 

Fahrräder Pedelecs. Die gesamte Dienstrad-Leasingflotte ist damit von 1,0 Mio. im Jahr 2021 auf 

2,1 Mio. im Jahr 2024 angewachsen. Auffällig sind die hohen Preise der Leasingfahrräder im 

Vergleich zu den Durchschnittspreisen im gesamten Fahrradmarkt. Bei konventionellen 

Fahrrädern war der Preis 2024 5,2-mal höher, bei Pedelecs 1,4-mal.17 Branchenexperten gehen 

davon aus, dass 90 % der Kundinnen und Kunden die Diensträder nach der dreijährigen Laufzeit 

übernehmen. Dennoch entwickelte sich in der Folge des Dienstradleasings auch der 

Gebrauchtmarkt für Fahrräder weiter – zum Beispiel durch eigene Plattformen der 

Dienstradleasing-Anbieter oder aber auch, weil die Kunden die zu günstigen Konditionen 

übernommenen Fahrräder weiterverkaufen. 

Der oben dargestellte Aufwärtstrend 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 führte zu Investitionen und einer hohen Bereitschaft 

zur Kreditaufnahme, um die Produktionskapazitäten und Lagerbestände dem 

Nachfragewachstum anzupassen. Die Erwartungshaltung der Branche wurde jedoch durch eine 

Kumulation verschiedener Krisen gebremst. Globale Lieferengpässe und -probleme trafen auf 

eine durch die Energiekrise und Inflation verursachte Kaufzurückhaltung. Das erhoffte 

kontinuierliche Wachstum trat in der prognostizierten Form nicht ein, was unter anderem zu hohen 

Lagerbeständen führte. In der Folge hat sich die wirtschaftliche Situation deutlich verschärft. 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 wirtschaftliche 

Eigenständigkeit im Marktumfeld. Dennoch muss die Bewertung der aktuellen Situation mit der 

nötigen Vorsicht vorgenommen werden: Die Branche befindet sich in einer Phase der 

Konsolidierung, in der die hohen Zuwächse der Vergangenheit durch die gegenwärtigen Krisen 

und Marktbereinigungen überschattet werden. Ein dauerhaft dynamisches Wachstum im Sinne 

des NRVP wird daher maßgeblich davon abhängen, wie die Unternehmen diese schwierige 

Übergangsphase bewältigen. 

Die aktuellen Entwicklungen und neuen Trends im Radtourismus werden derzeit in einer vom 

Bund geförderten Grundlagenuntersuchung ermittelt; die finalen Ergebnisse werden im ersten 

Halbjahr 2026 erwartet. Erste Zwischenergebnisse verdeutlichen jedoch bereits, dass das 

Potenzial im Radtourismus bei weitem nicht ausgeschöpft ist: Nur ein Bruchteil der interessierten 

Personen setzt geplante Tagesausflüge oder Radreisen tatsächlich um. Auf konzeptioneller 

Ebene zeigt sich zudem, dass die inhaltliche Verknüpfung von Radverkehr und Tourismus in den 

jeweiligen Fachkonzepten noch erhebliches Ausbaupotenzial bietet.18 Der Bund fördert den 

Ausbau der radtouristischen Ferninfrastruktur insbesondere über das Förderprogramm “Radnetz 

Deutschland”. Seit 2022 wurden 51 Projekte mit 98 Streckenkilometern gefördert. Dazu kommt 

 

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

18 Deutscher Tourismusverband (2025): Deutschland schaltet hoch: die Grundlagenuntersuchung Fahrradtourismus in Deutschland - 
Zwischenpräsentation 7.7.2025 
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die Förderung von zum Beispiel Ingenieurbauwerken, Abstellanlagen und Beschilderung sowie 

nicht investiver Maßnahmen. 

Im Bereich der Radlogistik ließ 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 2024.19 Obwohl der Anteil an den Umsätzen der gesamten KEP-

Branche gesteigert werden konnte, blieb er mit knapp 0,7 % im Jahr 202420 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 für eine 

leistungsfähige Radlogistik verankert, die flächendeckende Umsetzung befindet sich aber noch 

in einem frühen Stadium. Insbesondere die schwierige Flächenverfügbarkeit im öffentlichen 

Raum sowie das Fehlen tragfähiger Betreibermodelle führen dazu, dass viele Ansätze bislang 

nicht über den Status lokaler Pilotprojekte hinausgekommen sind. 

Auf der regulatorischen Seite sind seit 2021 einige Änderungen in Kraft getreten. Die StVO-

Novelle vom 11. Oktober 2024 schuf über die Anpassung des § 45 StVO und die Einführung des 

neuen Verkehrszeichens 230 (Ladebereich) die rechtliche Grundlage für die Ausweisung von 

Logistikflächen im öffentlichen Raum. Dieser Spielraum kann auch für die Bereitstellung von 

Flächen für Lastenräder genutzt werden. Im Bereich der Fahrzeugtechnik wurde 2025 die 

nationale DIN 79010 durch die europäische Normreihe EN 17860 abgelöst und dadurch 

einheitliche Standards für die Sicherheit und Belastbarkeit schwerer Lastenräder etabliert. 

Dennoch bleibt der Fachdiskurs um die rechtliche Einordnung von Schwerlasträdern 

(Gesamtgewicht > 300 kg) als Fahrräder oder als eigene Fahrzeugklasse auf Basis der EU-

Verordnung 168/2013 (Typengenehmigungsverordnung) ein zentrales Thema.  

Der Bund fördert die Anschaffung von gewerblich genutzten E-Lastenfahrrädern und E-

Lastenanhängern mit der E-Lastenfahrrad-Förderrichtlinie 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 gefördert (vgl. Abbildung 9). 2024 erfolgte eine Anhebung der 

Höchstfördersumme auf 3.500 Euro pro Rad. Dadurch werden nun größere E-Lastenfahrräder 

und E-Lastenfahrradanhänger, die großvolumige und/oder besonders schwere Lasten befördern 

können, besser gefördert.21 

 

 

19 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: Förderung gewerblich genutzter E-Lastenfahrrädern und E-Lastenanhängern mit 
der E-Lastenfahrrad-Förderrichtlinie 

 

* Die E-Lastenradlinie war 2024 für ca. 7 Monate ausgesetzt und wurde dann neu aufgelegt. 

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis der Angaben des BMWK (2025), WI. 

 

Trotz regulatorischer Fortschritte hemmen die mangelnde Flächenverfügbarkeit für Mikrodepots 

und das Fehlen anbieterneutraler Betreibermodelle die Skalierung der Radlogistik. 

Lastenradkonzepte stehen dabei unter erheblichem wirtschaftlichem Druck, da sie ihre 

Effizienzvorteile gegenüber konventionellen Transportern nur durch eine nahtlose Integration in 

bestehende Logistikketten und standardisierte Umschlagsysteme ausspielen können.  

Die Ausbildung von Fachkräften stellt ein weiteres wichtiges Handlungsfeld in der Säule Fahrrad 

und Wirtschaft dar. Hier kommt dem neugeschaffenen Mobilitätsforum Bund im Bundesamt für 

Mobilität und Logistik eine bedeutende Rolle zu. Mit der Einrichtung des Mobilitätsforums Bund 

und dessen Ausstattung mit zwölf Planstellen wurde die ehemalige, projektfinanzierte 

Fahrradakademie erfolgreich zu einer dauerhaft verankerten, bundesweiten Fortbildungseinheit 

weiterentwickelt. Das Spektrum der Qualifizierungsmaßnahmen reicht von kompakten, 

einstündigen Webinaren wie dem Format „Diskurs am Dienstag“ bis hin zu mehrtägigen 

Fachseminaren und dem berufsbegleitenden Lehrgang „PlanRad“, der Praktikerinnen und 

Praktikern fundierte Inhalte moderner Radverkehrsplanung vermittelt. Die Teilnehmerzahlen 

konnten über alle Formate hinweg von 3.230 im Jahr 2022 auf 5.226 im Jahr 2024 gesteigert 

werden, wobei insbesondere die digitalen Kurzformate eine breite Fachöffentlichkeit erreichen. 22 

Die Etablierung dieses zentralen Weiterbildungsangebots ist ein Erfolg, da sie den wachsenden 

 

22 Eigene Berechnungen (WI) auf Basis der Angaben des Mobilitätsforums Bund / Bundesamt für Logistik und Mobilität (2025) 
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Bedarf an qualifizierten Fachkräften im Radverkehrssektor strukturell auffängt und fachliche 

Expertise in die Breite der Verwaltung und Planung trägt. 

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 fünfjährigen Zeitraumes der Bundesförderung sind nun die geförderten Universitäten und 

Länder in der Verantwortung, die erreichten Erfolge weiter voranzutreiben. Neben den 

Stiftungsprofessuren trugen auch die thematische Erweiterung des Lehrangebots der 

bestehenden Verkehrsprofessuren und die stärkere Vergabe von Forschungsprojekten mit 

Radverkehrsbezug (u.a. im Forschungsprogramm Stadtverkehr - FoPS, im Modernitätsfond 

mFUND und im Förderprogramm für nicht-investive Modellvorhaben zur Umsetzung des NRVP) 

zur Qualifizierung zukünftiger Fachkräfte bei und leisteten einen Beitrag zur thematischen 

Fokussierung der Forschung auf den Radverkehr. 

Neben der Stärkung von Forschung und Lehre kommt der Digitalisierung eine zunehmende 

Bedeutung für die Weiterentwicklung des Radverkehrs zu. Niederschwelliger Zugang zu digitalen 

Daten werden als Grundlage für Planung, Forschung, Dienstleistung und Bau immer wichtiger. 

Erforderlich ist eine möglichst zentrale, digitale Bereitstellung mobilitätsbezogener Daten für 

datenbasierte Planung, Evaluation und Innovation im Radverkehr. Eine wichtige 

Weiterentwicklung der letzten Jahre ist die verstärkte Abbildung des Radverkehr in 

Verkehrsnachfragemodellen als strategische Grundlage für Verkehrsplanungen. Zahlreiche 

Länder 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 für Machbarkeitsstudien, 

Variantenvergleiche, Wirtschaftlichkeitsbetrachtungen oder strategische Netzplanungen 

(Prognose-)Grundlagen zur Verfügung. 
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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 Säulen des NRVP orientiert, folgt an dieser Stelle die Evaluation der erzielten Effekte. In 

diesem Schritt wird dargestellt, inwieweit die bisherigen Aktivitäten 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 erhöhen, 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 Erhöhung der Anzahl der Wege mit dem Fahrrad 

und einer Vergrößerung der mittleren Wegelänge resultieren. Empirische Befunde zeigen, dass 

die Nutzung des Fahrrads insgesamt nur moderat zugenommen hat und bislang hinter dem 

ambitionierten Ziel zurückbleibt. Der folgende Abschnitt beschreibt die Entwicklungen und bezieht 

die Befunde des vorherigen Kapitels, insbesondere die zeitversetzte Wirkung investiver 

Maßnahmen, mit ein. 

Die Auswertung der Erhebung Mobilität in Deutschland (MiD) für den Zeitraum zwischen 2017 

und 2023 weist einen Zuwachs der Verkehrsleistung des Radverkehrs von insgesamt 5,4 % aus. 

Dabei zeigen sich räumliche Unterschiede: Während Stadtregionen einen etwas stärkeren 

Anstieg verzeichnen (+6,5 %), fällt die Entwicklung in ländlichen Räumen mit +1,2 % deutlich 

schwächer aus.  

Gleichwohl verdeutlichen die städtebezogenen Auswertungen der Erhebung „Mobilität in Städten“ 

(SrV), dass es große Unterschiede zwischen den einzelnen Städten gibt. So hat sich z.B. in 21 

Städten die Verkehrsleistung mit dem Fahrrad zwischen von 201823 bis 202324 um mehr als 20 % 

erhöht.  

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 Wegelänge 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 Mobilitätsverhalten wie der Weg zur Arbeit bei angepassten Randbedingungen 

(Elektrifizierung) veränderbar ist und gezielte Maßnahmen – etwa im Rahmen des betrieblichen 

Mobilitätsmanagements – wirksam sein können. Dennoch ist auch hier festzustellen, dass das 

vorhandene Potenzial des Fahrrads für Arbeitswege bislang nicht ausgeschöpft ist.  

Demgegenüber stagnieren die Entwicklungen im Freizeitverkehr, der mit 46 % den größten Anteil 

an den mit dem Fahrrad zurückgelegten Kilometern ausmacht. Zwar entspricht der Zuwachs der 

 

23 Quelle: Sonderauswertung zum Forschungsprojekt „Mobilität in Städten – SrV 2018“ Städtevergleich, TU Dresden 2020 

24 Quelle: Sonderauswertung zum Forschungsprojekt „Mobilität in Städten – SrV 2023“ Städtevergleich, TU Dresden 2025 
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Verkehrsleistung im Freizeitverkehr mit +5,4 % dem Gesamttrend im Radverkehr, gleichzeitig ist 

jedoch ein leichter Rückgang der absoluten Anzahl an Freizeitwegen mit dem Fahrrad zu 

verzeichnen, ebenso ergibt sich ein Rückgang im Modal-Split-Anteil des Fahrrads bei 

Freizeitwegen. Mögliche Ursachen liegen unter anderem in Defiziten der Abstellinfrastruktur an 

freizeitrelevanten Orten wie Stadtzentren, die laut Fahrrad-Monitor 202325 geringe 

Zufriedenheitswerte aufweisen. 

Die folgende Abbildung 10 fasst die Befunde der MiD zur Entwicklung des Fahrradanteils am 

Modal-Split für alle Wegezwecke zusammen. Neben den beschriebenen Befunden zu Arbeit und 

Freizeit zeigen sich leichte Rückgänge 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 nächsten Kapitel 3.2 „Besserer Radverkehr“ 

näher eingegangen. 

Abbildung 10: Entwicklung des Radanteils am Modal Split der Wege 2017 zu 2023 nach 
Wegezwecken 

 

 

Quelle: Erhebungsdaten aus „Mobilität in Deutschland“ 2017 und 2023, Auswertung PTV  

Bei einer nach Stadt oder Land (entsprechend regionalstatistischem Regionstyp Stadtregion oder 

ländliche Region) differenzierten Betrachtung des Radanteils am Modal-Split je Wegezweck 

(Abbildung 11) sind einige Besonderheiten ersichtlich.  

 

25 Sinus (2023): Fahrrad-Monitor 2023. Ergebnisse einer repräsentativen Online-Befragung. Vollständiger 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 

 

Quelle: Erhebungsdaten aus „Mobilität in Deutschland“ 2017 und 2023, Auswertung PTV  

 

Zunächst zeigt sich die große Diskrepanz der Fahrradnutzung (sowohl 2017 als auch 2023) 

zwischen Stadt und Land, insbesondere bei den Wegezwecken Arbeit und Ausbildung. An dem 

Gesamtbild der Verteilungen ändert sich zwischen 2017 und 2023 wenig. Bei städtischen 

Wohnorten zeigen sich Zuwächse insbesondere bei Arbeit, Ausbildung und Begleitung. Bei 

ländlichen Wohnorten ist der Zuwachs bei Arbeitswegen deutlich geringer ausgeprägt, zudem 

gibt es Rückgänge bei Ausbildung und Erledigung. Dafür gibt es Zuwächse bei dienstlichen 

Wegen, die generell aber den geringsten Modal-Split-Anteil des Fahrrads ausmachen.  

Auch im Bereich der Intermodalität – einem weiteren zentralen Ziel des NRVP – zeigen sich 

bislang keine nennenswerten Fortschritte. Die Kombination von Fahrrad und öffentlichem 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 Mobilitätsknotenpunkten bzw. Mobilitätshubs) 

fehlt es vielerorts an durchgängiger Radinfrastruktur, sicheren Abstellanlagen, ausreichend 

attraktiven Mitnahmemöglichkeiten in Bahn und Bus sowie einem guten Bikesharing-Angebot und 

dessen Integration im Ticketing des öffentlichen Verkehrs.  

Die aktuellen Zahlen der MiD zeigen zudem, dass die Elektrifizierung nicht zu der erhofften 

deutlichen Zunahme des Radverkehrs geführt hat. Zwar lassen sich durch die Elektrifizierung 

zusätzliche 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 Fahrrädern mehr 

unternommen als 2017. Die Nutzung von konventionellen Fahrrädern ging im gleichen Zeitraum 

im Mittel um 3,7 Wege pro Person und Jahr zurück. Die vermehrte Nutzung von elektrifizierten 

Fahrrädern setzt sich demnach aus der Substitution von der Nutzung konventioneller Fahrräder 

und neuen Wegen mit elektrifizierten Fahrrädern 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 zurück. 

Zusammenfassend lässt sich festhalten, dass das Ziel des NRVP, die Nutzung des Radverkehrs 

deutlich zu erhöhen, in der bisherigen Laufzeit nur in Ansätzen erreicht wurde. Positive 

Entwicklungen zeigen sich deutschlandweit vor allem bei Arbeitswegen, während die anderen 

Wegezwecke stagnieren. Angesichts der noch kurzen Wirkungsdauer vieler Investitionen ist für 

ein Gesamtfazit des NRVP zu früh. Gleichzeitig zeigt aber auch der Städtevergleich, dass es 

Positivbeispiele von Städten gibt, in denen eine intensive Förderung des Radverkehrs zu 

deutlichen Zunahmen geführt hat.  

Wie entwickelt sich die Verfügbarkeit von Fahrrädern mit und ohne elektrischen Antrieb? 

Die Verfügbarkeit eines Fahrrads ist die Grundvoraussetzung für dessen Nutzung. Insgesamt 

sank die Fahrradverfügbarkeit in Deutschland (inklusive elektrifizierter Fahrräder) zwischen 2017 

und 2023 von 76 % auf 75 %. Im Rahmen der MiD wurde für 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: Während 2017 erst 6 

% der Befragten über ein elektrifiziertes Fahrrad verfügten, verdreifachte sich dieser Anteil bis 

2023 auf 18 %. Im Gegensatz dazu sank die Quote derer, denen lediglich ein klassisches Fahrrad 

ohne Elektroantrieb zur Verfügung stand, im selben Zeitraum von 71 % auf 57 %. (vgl. Abbildung 

12). Diese Zahlen deuten darauf hin, dass konventionelle Fahrräder durch elektrifizierte 

Fahrräder ersetzt werden und nicht immer ergänzend angeschafft werden. 

Im Stadt-Land-Vergleich zeigen sich bei der Fahrradverfügbarkeit insgesamt (konventionelle und 

elektrifizierte Fahrräder) sowohl 2017 als auch 2023 keine Unterschiede. Die Verfügbarkeit 

elektrifizierter Fahrräder (von Personen ab 14 Jahren) war 2023 auf dem Land etwas höher als 

in der Stadt (20 % gegenüber 16 %). Eine Darstellung der Fahrradverfügbarkeit verschiedener 

Bevölkerungsgruppen erfolgt in Kapitel 3.2. 

Abbildung 12: Fahrradverfügbarkeit (mit / ohne elektrischen Antrieb) - Personen ab 14 Jahren 

Quelle: Erhebungsdaten aus „Mobilität 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 fühlen. Ein zentraler Indikator dafür ist die 

subjektive Bereitschaft zur Nutzung des Fahrrads: Der im Rahmen des Fahrrad-Monitors erfragte 

Zustimmungswert zu einer geplanten häufigeren Fahrradnutzung soll laut NRVP von 41 % im 

Jahr 2019 auf 60 % im Jahr 2030 steigen26. Mit einem erreichten Wert von 46 % im Jahr 2023 ist 

ein Bewusstseinswandel eingeleitet, wenngleich bis zum Zielwert noch Anstrengungen 

erforderlich sind. 27 

Auch der ADFC-Fahrradklimatest gilt als wichtiges Barometer für 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 

Großstädte und bergige28 Regionen positive Impulse. Ein anhaltend hohes öffentliches Interesse 

sowie die seit 2020 stetig besser bewertete „Fahrradförderung in jüngster Zeit“ belegen im 

Fahrradklimatest, dass das Engagement von Bund, Ländern und Kommunen zunehmend spürbar 

wird.29Ein besserer Radverkehr zeichnet sich dadurch aus, dass er inklusiv ist. Trotz der teilweise 

positiven Stimmung und der verbesserten Förderkulisse zeigen die Daten zur Fahrradnutzung 

und zur Fahrradverfügbarkeit der MiD 2023, dass nicht alle Gruppen erreicht wurden. So zeigen 

z.B. auch Auswertungen der MiD 2023, dass die grundsätzliche Zufriedenheit mit der allgemeinen 

Verkehrssituation in Bezug auf das Verkehrsmittel Fahrrad von 2017 bis 2023 über alle 

Altersgruppen und Regionaltypen (Gemeindegrößen) hinweg leicht abgenommen hat. 

Kinder und Jugendliche 

Kinder und Jugendliche stellen die zentrale Zukunftsgruppe des Radverkehrs dar. Ihre heutigen 

Mobilitätsmuster prägen langfristig Einstellungen, Kompetenzen und Verhaltensroutinen, die bis 

ins Erwachsenenalter fortwirken. Eine gezielte Radverkehrsplanung für 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 Bevölkerung. 

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 rückläufig ist (vgl. Abbildung 13).  

 

26 Die zugehörige Frage im Fahrrad-Monitor lautet: „Welches Verkehrsmittel würden Sie in Zukunft gerne häufiger nutzen?“ 

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

28 https://fahrradklima-test.adfc.de/ergebnisse/fahrradklima-test-2024/ergebnisse-2024 

29 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 

 

Quelle: Erhebungsdaten aus „Mobilität in Deutschland“ 2017 und 2023, Auswertung PTV 

 

Hierbei sind zwei unterschiedliche Effekte zu erkennen. Bei jüngeren Kindern unter sechs Jahren 

ist zwar eine Zunahme der Radmobilität zu beobachten. Diese Zunahme ist aber maßgeblich auf 

den starken Anstieg in der gemeinsamen Fahrradnutzung mit Erwachsenen zurückzuführen. 

Dabei handelt es sich häufig um Mitfahrten in (elektrifizierten) Lastenrädern 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 Größe, die bislang im Fahrradkontext noch nicht betrachtet wurde). Diese Zunahme 

des Radanteils entsteht durch Rückgänge der Pkw-Nutzung und zum geringeren Anteil aus 

vorherigen Fußwegen. Auch wenn hierdurch keine selbstaktive Fahrradmobilität entsteht, so 

liegen positive Aspekte in der frühzeitigen Gewöhnung der Kinder an das Fahrrad. Zudem zeigt 

der Effekt, dass die Fahrradwirtschaft durch das Schaffen neuer Angebote (Lastenräder zum 

Transport von Kindern) eine positive Nachfragewirkung erzeugen kann.   

Im Gegensatz dazu zeigen sich jedoch deutliche Rückgänge bei Jugendlichen ab zehn Jahren - 

hauptsächlich bei Freizeit-, Einkaufs- und Erledigungswegen. Diese Entwicklung kann anhand 

der MiD-Daten nicht durch eine zunehmende Nutzung alternativer Mikromobilitätsangebote wie 

E-Scooter erklärt werden. 

Parallel zur abnehmenden Nutzung zeigt sich auch eine rückläufige Fahrradverfügbarkeit bei 

Kindern und Jugendlichen. Zwar liegt die grundsätzliche Ausstattung weiterhin auf einem hohen 

Niveau, dennoch sind in einzelnen Altersgruppen leichte, aber relevante Rückgänge 

festzustellen. So sank die Fahrradverfügbarkeit bei den 11- bis 13-Jährigen von 94 % auf 91 %. 

Diese Entwicklungen sollten im Blick behalten werden, da sie auf eine strukturelle Veränderung 

im Mobilitätsverhalten hinweisen könnten. 

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 für Kinder 

und Jugendliche weit mehr als ein bloßes Transportmittel ist: Ihm kommt eine Schlüsselrolle bei 

der Förderung von Selbstständigkeit zu.  Das Fahrrad kann helfen, den Aktionsradius zu 
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erweitern, die Unabhängigkeit vom „Elterntaxi“ sowie das Erlernen von Risikokompetenzen im 

Straßenverkehr zu fördern. Zugleich kann es zur motorischen Entwicklung und täglichen 

Bewegung beitragen und somit auch dazu, langfristige gesundheitliche Risiken zu vermeiden.  

Der Rückgang der Fahrradnutzung und der Fahrradverfügbarkeit kann dabei verschiedene 

Ursachen haben, darunter das soziale und sozioökonomische Umfeld, die Wohnsituationen und 

die vorhandene Infrastruktur vor Ort. Diese Aspekte gilt es bei der zukünftigen Entwicklung von 

geeigneten Maßnahmen zur Verbesserung der Situation entsprechend zu berücksichtigen.  

Seniorinnen und Senioren 

Im Vergleich zum Referenzjahr 2017 wurde das Fahrrad von Seniorinnen und Senioren im Jahr 

2023 seltener als Verkehrsmittel gewählt. Dieser Rückgang spiegelt sich deutlich im Modal Split 

wider: In der Altersgruppe der jüngeren Seniorinnen und Senioren (65 bis 74 Jahre) sank der 

Radanteil an den zurückgelegten Wegen um knapp 4 %. In der Altersgruppe der älteren 

Seniorinnen und Senioren (75 Jahre und älter) ist ein noch deutlicherer Einbruch der 

Fahrradnutzung um 12 % zu verzeichnen (vgl. Abbildung 14). Bei der Struktur der Wege zeigt 

sich ein gegenläufiger Trend. Während die Anzahl der Wege abnimmt, steigt die Wegelänge. Die 

Zunahme der Wegelängen von durchschnittlich 4,2 Kilometer (2017) auf 5,2 Kilometer (2023) pro 

Weg lässt sich primär auf die fortschreitende Elektrifizierung zurückführen. Pedelecs ermöglichen 

es älteren Menschen zwar, längere Distanzen zu überbrücken, sie können jedoch den generellen 

Rückgang der Nutzungshäufigkeit aktuell nicht kompensieren. 

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

 

Quelle: Erhebungsdaten aus „Mobilität in Deutschland“ 2017 und 2023, Auswertung PTV, WI 
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Auch die Fahrradverfügbarkeit (inkl. elektrifizierter Fahrräder) der Seniorinnen und Senioren war 

zwischen 2017 und 2023 rückläufig: Bei den 65- bis 74-Jährigen sank sie von 74 % auf 71 %, bei 

den Älteren (über 75) von 53 % auf 48 %. In beiden Gruppen stieg der Anteil derjenigen, die über 

ein Fahrrad mit elektrifiziertem Antrieb verfügen, deutlich an: von 13 % auf 25 % bzw. von 8 % 

auf 13 %). Es ist davon auszugehen, dass teilweise konventionelle Fahrräder durch Fahrräder 

mit elektrischem Antrieb ersetzt werden. 

Eine rückläufige Fahrradverfügbarkeit und -nutzung ist gerade bei älteren Menschen kritisch zu 

bewerten. Für sie ist das Fahrrad oft ein entscheidender Schlüssel zur sozialen Teilhabe – 

insbesondere dann, wenn das Auto nicht mehr sicher geführt werden kann und lange Fußwege 

beschwerlich werden. Zudem fördert die regelmäßige Bewegung beim Radfahren die 

Gesundheit, beugt Herz-Kreislauf-Erkrankungen vor und erhält die physische Mobilität bis ins 

hohe Alter.  

Frauen 

Die Auswertung der MiD-Daten zeigt für den Zeitraum 2017 bis 2023 im Radverkehr eine 

zunehmende Kluft zwischen den Geschlechtern. Die Mobilitätsmuster von Frauen und Männern 

haben sich gegensätzlich entwickelt. Während der Anteil des Fahrrads am Modal Split bei den 

Männern um 2,3 % zunahm, verzeichneten Frauen einen Rückgang von 3,3 %. Frauen setzen 

verstärkt auf elektrische Unterstützung. Der Elektrifizierungsanteil liegt bei Frauen mit 32,0 % 

signifikant höher als bei den Männern, 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 Männern. Die 

Unterschiede haben sich im Untersuchungszeitraum weiter verstärkt, was auf strukturelle Defizite 

hinweist, die Frauen offenbar von der Fahrradnutzung abhalten. 

Auch die Fahrradverfügbarkeit sank bei den Frauen zwischen 2017 und 2023 von 73 % auf 70 %, 

während sie bei den Männern von 80 % auf 78 % zurückging. Bei Fahrrädern mit elektrischem 

Antrieb zeigt sich 2023 ein nahezu ausgeglichenes Bild mit einer Verfügbarkeit von 17 % bei 

Frauen und 18 % bei Männern (vgl. Abbildung 15). Damit zeigt sich, dass Frauen Fahrräder mit 

elektrischem Antrieb zwar stärker nutzen als Männer, der Anteil derer, die über ein solches 

Fahrrad verfügen, aber etwas kleiner ist. 
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Abbildung 15: Fahrradverfügbarkeit (mit / ohne elektrischen Antrieb) nach Geschlecht – 
Personen ab 14 Jahren 

 

Quelle: Erhebungsdaten aus „Mobilität in Deutschland“ 2017 und 2023, Auswertung WI 

 

Soziale Unterschiede 

Eine differenzierte Betrachtung nach dem ökonomischen 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) Rückgange zu 

beobachten, während in den anderen Gruppen (mittlerer bis sehr hoher ökonomischer Status) 

Zuwächse oder gleichbleibende Modal-Split-Anteile erkennbar sind. 

Auch bei der Fahrradverfügbarkeit treten soziale Unterschiede deutlich hervor. Den stärksten 

Rückgang verzeichnen Haushalte mit sehr niedrigem ökonomischem Status: In dieser Gruppe 

lag der Anteil der Personen mit eigenem Fahrrad bereits 2017 mit 67 % deutlich unter dem 

Bevölkerungsdurchschnitt. Bis 2023 sank die Quote zudem um weitere zehn Prozentpunkte auf 

57 %. Besonders auffällig ist diese Entwicklung bei Kindern und Jugendlichen in Haushalten mit 

sehr niedrigem ökonomischem Status: In der Altersgruppe der 11- bis 13-Jährigen sank die 

Verfügbarkeit von 89 % auf 56 %. Auch bei den 7- bis 10-Jährigen (von 86 % auf 68 %) sowie 

den 14- bis 17-Jährigen (von 79 % auf 68 %) sind deutliche Rückgänge zu verzeichnen.  

Unter den Erwachsenen war die Abnahme bei den 40- bis 49-Jährigen am stärksten ausgeprägt; 

hier sank der Anteil von 79 % auf 61 %. Darüber hinaus ist eine ungleiche Verteilung bei der 

Ausstattung mit elektrifizierten Fahrrädern erkennbar: Die Verfügbarkeit lag 2023 in dieser 

Statusgruppe bei lediglich 9 % – das ist nur halb so hoch wie im Durchschnitt der 

Gesamtbevölkerung ab 14 Jahren.  

Diese Befunde verdeutlichen eine wachsende soziale Ungleichheit beim Zugang zu 

selbstständiger, aktiver Mobilität mit dem Fahrrad. Dies deutet auf ein wachsendes Risiko für 

Mobilitätsarmut hin, da selbst vermeintlich kostengünstige Mobilitätsoptionen wie das Fahrrad 

zunehmend vom ökonomischen Status abhängen und finanzielle Einschränkungen somit die 

Wahl des Verkehrsmittels mitbestimmen. Während eine eingeschränkte Teilhabe an 
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gemeinschaftlichen Aktivitäten für Menschen in jedem Alter eine Belastung darstellt, wiegt sie bei 

Kindern und Jugendlichen besonders schwer: In dieser prägenden 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 Straßenverkehr soll bis 2030 

eine Trendwende für sicheren Radverkehr gelingen. Konkret wird das Ziel einer Reduzierung der 

im Verkehr getöteten Radfahrenden um 40% – trotz deutlich mehr Radverkehr – angestrebt 

(Basis: polizeilich erfasstes Unfallgeschehen).  

Ausgangsbasis der Betrachtung sind die 445 getöteten Radfahrenden im Jahr 2019. Bei linearem 

Rückgang hätte im Jahr 2024 die Zahl von 364 getöteten Radfahrenden nicht überschritten 

werden dürfen (siehe Abbildung 16). Dieser Rückgang wurde bisher nicht erreicht, so wurden im 

Jahr 2024 erneut 445 Radfahrende im Straßenverkehr getötet30.  

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 getöteter und schwerverletzter Radfahrender im 
Betrachtungszeitraum 

  

Quelle: www.destatis.de 

 

Bei den getöteten und schwerverletzten Radfahrenden ist eine Verschiebung von Nutzenden 

konventioneller Fahrräder zu den Nutzenden von elektrifizierten Fahrrädern festzustellen 

(Vergleich 2024 zu 2019). Dies korrespondiert mit dem höheren Anteil der Pedelecs an der 

Verkehrsleistung im Radverkehr. 

38 % der der getöteten Radfahrenden verunglückten im Jahr 2024 auf Außerortsstraßen. Auch 

wenn es keine Statistik über die Anteile der Verkehrsleistung des Fahrrads innerorts bzw. 

außerorts gibt, scheint damit das Risiko von tödlichen Radverkehrsunfällen außerorts 

vergleichsweise hoch, insbesondere vor dem Hintergrund, dass innerorts das 

Verkehrsgeschehen insgesamt deutlich komplexer ist als außerorts und dort auch deutlich mehr 

 

30 Grundlage für die Auswertung sind Zahlen der Verunglückten 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 außerorts verdeutlicht die 

Notwendigkeit eines stärkeren Engagements der Verkehrssicherheitsarbeit für den Radverkehr 

auch im Außerortsbereich. 

Bei den Schwerverletzten liegt der Anteil im Radverkehr auf Außerortsstraßen mit 21 % deutlich 

niedriger als bei den Getöteten. Dabei entwickeln sich die Anteile der schwerverletzten 

Radfahrenden innerorts und außerorts unterschiedlich. Zwischen 2019 und 2024 sind die 

außerorts schwerverletzen Radfahrenden um rund 4% angestiegen, innerorts wurde dagegen ein 

Rückgang der schwerverletzten Radfahrenden um 11 % festgestellt. Auch diese Entwicklungen 

zeigen, dass das Thema Sicherheit des Radverkehrs auf Außerortsstraßen sehr relevant ist.  

Mit Blick auf die verschiedenen Altersgruppen, fallen bei der Entwicklung der Anzahl der 

Verunglückten im Radverkehr von 2019 bis 2024 insgesamt die Altersgruppen der 35-45-

Jährigen sowie der 55-75-Jährigen mit einer negativen Entwicklung auf31. Bei den 55-75-Jährigen 

zeigt sich hier sogar ein Anstieg von 9% bei den Schwerverunglückten32. Vor allem Senioren ab 

65 Jahren sollten hierbei zukünftig noch stärker in den Blick genommen werden. 

Bei einer Analyse der Unfalltypen fallen in Bezug auf die Entwicklung der Verunglückten drei 

Unfalltypen zwischen 2019 und 2024 auf.  

• Alleinunfälle von Radfahrenden (bspw. Stürze) mit Getöteten und 

Schwerverletzten haben um 27 % zugenommen. 

• Längsverkehrsunfälle (bspw. Konflikte mit Kfz oder anderen 

Radfahrenden im fließenden Verkehr) haben sich um 14 % erhöht.  

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 Straßenverkehr 

sicher fühlen. Der Anteil der Radfahrenden, die grundsätzlich mit „Ja“ geantwortet haben, hat sich 

von 57% auf 60% im Zeitraum 2019 bis 2023 leicht erhöht. Auf die Frage, ob andere 

Verkehrsteilnehmende ausreichend Rücksicht auf Radfahrenden nehmen, hat sich dagegen der 

Anteil der positiven Antworten von 42 % im Jahr 2019 auf 34 % im Jahr 2023 verringert. 33 

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 verändert bzw. ist kein klarer 

Trend über die verschiedenen Stadtgrößen zu beobachten:  

▪ Die Bewertung der Verkehrssicherheit hat sich für Großstädte (mehr als 

500.000 Einwohner) von 4,51 auf 4,47 marginal verbessert. 

 

31 D.h. die Entwicklung ist ungünstiger als die mittlere Entwicklung der Anzahl der Verunglückten über alle Altersgruppen hinweg. 

32 Im Vergleich mit allen anderen Altersgruppen weisen nur diese Altersgruppen ansteigende Zahlen der Verunglückten auf.  

33 Sinus (2019): Fahrrad-Monitor Deutschland 2019. Ergebnisse einer repräsentativen Online-Befragung. Stand: 30.09.2019, und: 

    Sinus (2023): Fahrrad-Monitor 2023. Ergebnisse einer repräsentativen Online-Befragung. Vollständiger Ergebnisbericht, 
Stand: 24.11.2023 
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▪ In Städten zwischen 20.000 und 50.000 Einwohner hat sich die Bewertung 

marginal verschlechtert (von 4,01 auf 4,06). 34  

▪ 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 

„fahrradfreundlich“ entfernt.  

      

 

34 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 selbstverständliches 

Verkehrsmittel für die Wege seiner Bürgerinnen und Bürger ist. In den vorangegangenen Kapiteln 

wurde zusammengestellt, was in den zurückliegenden 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 künftig ein besonderes Augenmerk gelten sollte.  

Dabei lassen sich aus den vorgestellten Evaluationsergebnissen die folgenden fünf 

Schwerpunktthemen ableiten: 

1. Schaffung durchgängiger und für alle Bevölkerungsgruppen positiv erlebbarer 

Radnetze  

2. Erhöhung der Sicherheit für alle Radfahrenden  

3. Förderung der Beteiligung von Kindern und Jugendlichen am Radverkehr  

4. Unterstützung weiterer vulnerabler bzw. unterrepräsentierter Gruppen und 

Abbau sozialer Ungleichheiten beim Zugang zum Radverkehr  

5. Aufbau valider Datenbestände als unverzichtbare Planungs- und 

Innovationsgrundlage auf allen Ebenen. 

Detaillierte Herleitungen und Darstellungen dieser Themen mit den dafür notwendigen Aktivitäten 

bilden den konsequenten Abschluss der Zwischenevaluation. 

 

1. Schaffung durchgängiger und für alle Bevölkerungsgruppen positiv 

erlebbarer Radnetze 

Durchgängige Radverkehrsnetze stellen eine zentrale Voraussetzung für eine nachhaltige 

Steigerung der Fahrradnutzung dar. Die Entscheidung für oder gegen das Fahrrad wird nicht 

anhand einzelner Streckenabschnitte, sondern auf Grundlage der Qualität des gesamten Weges 

getroffen. Maßgeblich ist dabei ein „Tür-zu-Tür“-Ansatz, der sowohl die Streckenführung als auch 

Knotenpunkte, Querungen und die Verfügbarkeit geeigneter Abstellanlagen am Start- und Zielort 

einbezieht. 

Dabei muss berücksichtigt werden, dass Menschen unterschiedliche Bedürfnisse an die 

Radinfrastruktur haben. Hierzu zählen beispielsweise besonders vulnerable Gruppen oder 

Personen mit hohem Sicherheitsbedürfnis – darunter Eltern, ältere Menschen oder ungeübte 

Radfahrende –, die sensibel auf qualitative Defizite auf der Route reagieren. Fehlende, 

unterbrochene oder als unsicher empfundene Zwischenabschnitte führen häufig 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 Gründen unterschiedlich auf Radverkehrsangebote, z. B. 

das Meiden von Radverkehrsanlagen im Mischverkehr (Schutzstreifen, Radfahrstreifen) oder der 

Wunsch nach einer Route mit hoher Umfeldattraktivität. Bei der Netzplanung sollten die 

Bedürfnisse aller soziodemografischen Gruppen berücksichtigt 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 Qualität einer Route überproportional. Eine sichere, verständliche und 

möglichst direkte Führung des Radverkehrs an Kreuzungen ist daher ein zentrales 

Qualitätsmerkmal durchgängiger Netze. Hier kommt den Querungen im Außerortsbereich 

zukünftig eine zunehmende Relevanz zu: ausreichende Sichtweiten und angepasste 

Geschwindigkeiten an diesen Querungsstellen sind zentral.  

Durchgängige Radverkehrsnetze beschränken sich nicht auf lineare Streckeninfrastruktur. 

Fahrradabstellanlagen an Start- und Zielorten sowie an Verknüpfungspunkten mit dem 

öffentlichen Verkehr sind als integrale Bestandteile der Netze zu verstehen. Ein dezentraler 

Ausbau hochwertiger Abstellanlagen, einschließlich Bike-and-Ride-Angeboten, ist notwendig, um 

die volle Wirkung durchgängiger Netze zu entfalten. Der bisherige Ausbau erfolgt jedoch vielfach 

noch auf einem zu niedrigen Niveau und stellt damit einen begrenzenden Faktor für die Nutzung 

des Fahrrads dar.  

Mit zunehmender Infrastruktur sind künftig auch höhere Ausgaben für deren Erhaltung notwendig, 

die koordiniert werden sollten. Zudem sollte die Statistik und Planung der klassifizierten Netze 

um die Erfassung selbstständiger 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 für deren 

systematische Einbindung dar. 

Auf planerischer Ebene liegen für zahlreiche Kommunen und Länder zwar Zielnetzkonzepte vor, 

häufig 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 Funktionalität als zusammenhängendes 

System eingeschränkt bleibt.  

Für eine wirksame Förderung des Radverkehrs ist daher die konsistente Definition von 

Radverkehrsnetzen auf allen Planungsebenen – Bund, Länder und Kommunen – erforderlich, 

verbunden mit klaren Konzepten zur Umsetzung. Insbesondere die Haupt- und 

Grundverbindungen der Netze müssen konsequent und baulich hochwertig realisiert werden, um 

eine flächendeckende und verlässliche Nutzung zu ermöglichen. Darüber hinaus ist die 

Erhaltungsplanung frühzeitig in die Finanzierungs- und Investitionsstrategien einzubeziehen, da 

Qualitätseinbußen durch mangelnde Instandhaltung die Attraktivität und Sicherheit der Netze 

nachhaltig beeinträchtigen können. 

Für 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 gehört dazu auch eine 

möglichst vollständige Erfassung der Bestände von Netzen und Abstellanlagen von Bund 

Ländern, Kommunen und privater Initiativen (vgl. Empfehlungen zum Schwerpunktthema 5).  

Die Netzplanungen aller Planungsebenen sollten weiter vorangebracht und stärker aufeinander 

abgestimmt werden. Radverkehrsinfrastruktur erfordert finanzielle Mittel. Investitionen sind 

notwendig. Das Sonderprogramm Stadt und Land ist sehr erfolgreich und sollte für die Laufzeit 

des NRVP weiter mit den notwendigen Mitteln ausgestattet werden. Schwerpunkt des 

Mitteleinsatzes sollte das Schließen bestehender Netzlücken, das Beheben von 

Sicherheitsdefiziten und der flächenhafte Ausbau von Abstellanlagen sein. An Wohnstandorten 
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dienen diese dem Abbau grundlegender Nutzungshemmnisse, an Zielorten sollten verstärkt auch 

Freizeitziele berücksichtigt werden. Die Potenziale von Bike-and-Ride-Anlagen sind bislang nicht 

ausgeschöpft und sollten gezielt genutzt werden, um den Aktionsradius des Fahrrads durch eine 

bessere Verknüpfung mit dem SPNV und dem übrigen ÖPNV zu erweitern. 

 

2. Erhöhung der Sicherheit für alle Radfahrenden 

Ansatzpunkte für die Verbesserung der objektiven und subjektiven Verkehrssicherheit sind vor 

allem die Infrastruktur, verkehrsregelnde Maßnahmen, das Sicherheitsmanagement, die 

Verkehrsüberwachung sowie der passive Schutz und die Aufklärung der Verkehrsteilnehmenden.   

Die beschriebenen Maßnahmen im NRVP behalten vor dem Hintergrund des bisher fehlenden 

deutlichen Rückgangs der Anzahl der getöteten Radfahrenden auch weiterhin ihre Gültigkeit. Bei 

allen Radverkehrsmaßnahmen sollte deshalb die Sicherheit im Vordergrund stehen. Dies betrifft 

vor allem:  

• durchgängig sichere und gut ausgestatte Radverkehrsnetze, die sichere 

Gestaltung von Knotenpunkten (u. a. Sichtweiten gewährleisten, bedingt 

verträgliche Führungen reduzieren, Zweirichtungsführungen vermeiden),  

• die verbindliche und konsequente Umsetzung des Sicherheitsmanagements 

inklusive deren Verknüpfung an die Vergabe von Fördermitteln,  

• die Umsetzung einer selbsterklärenden und fehlerverzeihenden 

Radverkehrsinfrastruktur (u. a. unterstützt durch Beispielssammlungen),  

• die Gewährleistung der konsequenten Nutzung von Sicherheitsausrüstungen 

im Radverkehr sowie  

• die kombinierte Aufklärung zu und Ahndung von Regelverstößen von und 

gegenüber 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, Verkehrsschau35) tatsächlich umgesetzt 

werden. Hier besteht noch erhebliches Verbesserungspotenzial in Bezug auf die 

Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmenden, wobei aufgrund der Entwicklung der Anzahl der 

Verunglückten im Radverkehr dort ein besonderer Fokus notwendig ist. Das Radunfallgeschehen 

wird bisher hinsichtlich seiner Charakteristika noch nicht immer spezifisch in den Verfahren 

berücksichtigt. Zur Anpassung der Grenzwerte der Arbeit der Unfallkommissionen laufen bspw. 

aktuell Forschungen, bei denen eine bessere Berücksichtigung des 

Radverkehrsunfallgeschehens in Unfallhäufungen geprüft wird.  

Dort, wo die Verfahren des Sicherheitsmanagements Defizite für den Radverkehr aufzeigen, 

sollten diese konsequent durch geeignete Maßnahmen angegangen werden. Im Zentrum stehen 

dabei sicher gestaltete und ausreichend dimensionierte Radverkehrsanlagen, welche sich durch 

attraktive, getrennte und gut sichtbare Führungen auszeichnen. Wo innerorts keine getrennten 

Führungen möglich sind, bedarf es verträglicher Geschwindigkeiten. Die Ausstattung von 

Radverkehrsanlagen muss ausreichende Sicherheitsabstände und Sichtbeziehungen zu anderen 

 

35 Radverkehrsunfälle finden vor allem auch außerhalb von Unfallhäufungen statt, durch die linienhafte Bewertung im Rahmen der 
Netzanalyse nach den ESN kann eine bessere Sicherheitsbewertung von Routen des Radverkehr erfolgen.  
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Verkehrsteilnehmenden gewährleisten. Knotenpunkte sind derart auszustatten, dass sicheres 

Einfahren, Abbiegen und Queren möglich sind. An Knotenpunkten mit Lichtsignalregelungen 

kann die getrennte bzw. gesicherte Signalisierung der Radfahrenden vom abbiegenden Kfz-

Verkehr zu einer spürbaren Verbesserung der Verkehrssicherheit führen. 

Wie die Zahlen der Verunglückten zeigen, spielt auch die Verkehrssicherheit des Radverkehrs im 

Außerortsbereich eine wichtige Rolle. Hier sind neben den getrennten Führungen vor allem auch 

die Querungen sowohl am Knotenpunkt als auch über die freie Strecke entscheidend für die 

Verkehrssicherheit36. Hohe Geschwindigkeiten sind hier meist unverträglich beim Queren, vor 

allem beim Einschätzen der Zeitlücken in der bevorrechtigten Straße. Die zuständigen 

Baulastträger sind hier für die Gewährleistung einer sicheren Infrastruktur zuständig. Wenn diese 

nicht zeitnah oder im notwendigen Umfang bereitgestellt werden kann, sollten verkehrsregelnde 

Maßnahmen geprüft werden. Hier sollte u. U. auch der Rechtsrahmen für die situationsgerechte 

Anordnung von Maßnahmen im Außerortsbereich nochmals geprüft werden. 

 

3. Förderung der Beteiligung von Kindern und Jugendlichen am 

Radverkehr 

Kinder und Jugendliche stellen die Zukunftsgruppe des Radverkehrs dar. Ihre heutigen 

Mobilitätsmuster prägen langfristig Einstellungen, Kompetenzen und Verhaltensroutinen, die bis 

ins Erwachsenenalter fortwirken und Einfluss auf den Gesamtverkehr haben. Eine gezielte 

Radverkehrsplanung für diese Altersgruppen ist daher nicht nur eine sozial- und 

verkehrspolitische Aufgabe, sondern eine strategische Investition in die nachhaltige Entwicklung 

von Verkehr, Mobilität 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 rückläufig 

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 Fahrradanhänger 

mitfahrenden Kindern unter 6 Jahren. Besonders deutlich hingegen sind die Rückgänge der 

selbständigen Fahrradnutzung bei Jugendlichen ab zehn Jahren. Parallel zur abnehmenden 

Nutzung zeigt sich auch eine rückläufige Fahrradverfügbarkeit bei Kindern und Jugendlichen. Die 

Befunde verdeutlichen zudem eine wachsende soziale Ungleichheit im Zugang zu 

selbstgewählter, selbstständiger, aktiver Mobilität mit dem Fahrrad, da Kinder und Jugendliche 

aus sozial schwächeren Haushalten überdurchschnittlich von den dargestellten negativen 

Entwicklungen betroffen sind. Der Rückgang der Fahrradnutzung und der Fahrradverfügbarkeit 

kann dabei verschiedene Ursachen haben, darunter das soziale und sozioökonomische Umfeld, 

die Wohnsituationen und die vorhandene Infrastruktur vor Ort.  

Der infrastrukturellen Ausgestaltung für den Radverkehr kommt dabei eine zentrale Bedeutung 

zu. Erforderlich ist eine gezielte Ertüchtigung der Radverkehrsinfrastruktur mit besonderem Fokus 

auf kinder- und jugendrelevante Wege und Netze. Dazu zählen insbesondere Schulumfelder, 

Schul- und Ausbildungswege sowie die Anbindung von Freizeit- und Aufenthaltsorten. Ergänzend 

 

36 Siehe hierzu auch Bericht des Bundesministeriums für Verkehr zur Gemeinsamen Konferenz der Verkehrs- und 
Straßenbauabteilungsleitungen der Länder (GKVS) am 8./9. Oktober 2025 in Bayreuth und zur Verkehrsministerkonferenz (VMK) 
am 29./30. Oktober 2025 in Straubing 

https://www.verkehrsministerkonferenz.de/VMK/DE/termine/sitzungen/25-10-29-30-vmk/25-10-29-30-bericht-bmv-6-4.pdf?__blob=publicationFile&v=4
https://www.verkehrsministerkonferenz.de/VMK/DE/termine/sitzungen/25-10-29-30-vmk/25-10-29-30-bericht-bmv-6-4.pdf?__blob=publicationFile&v=4
https://www.verkehrsministerkonferenz.de/VMK/DE/termine/sitzungen/25-10-29-30-vmk/25-10-29-30-bericht-bmv-6-4.pdf?__blob=publicationFile&v=4
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ist die ausreichende Ausstattung von Schulen, Ausbildungsstätten 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 

gehören zu den besonders gefährdeten und sicherheitsbedürftigen Gruppen im Straßenverkehr. 

Entsprechend sollten Sicherheitsaspekte bei Planung und Umsetzung von 

Radverkehrsinfrastruktur mit hoher Priorität berücksichtigt werden. Sonderthemen wie die 

Schulwegsicherheit sowie das subjektive Sicherheitsempfinden von Kindern und Jugendlichen 

spielen eine entscheidende Rolle; die meisten Fahrradunfälle passieren auf dem Schulweg37. 

Objektive und subjektive Unsicherheiten können dazu führen, dass Eltern und Kinder auf das 

Fahrrad verzichten. Die StVO-Novelle 2025 hat den Kommunen Spielräume eröffnet, um 

verkehrsrechtliche Maßnahmen im Schulumfeld umzusetzen. Es gilt nun, diese neuen 

Instrumente flächendeckend anzuwenden. Gleichzeitig ist zu überprüfen, ob die geschaffenen 

Möglichkeiten, die gewünschten Wirkungen – zum Beispiel eine Reduktion der Elterntaxi-

Problematik – zeigen. Erweisen sich die Maßnahmen als noch nicht ausreichend wirksam, ist 

eine Nachschärfung der infrastrukturellen und rechtlichen Rahmenbedingungen erforderlich. 

Neben baulichen und verkehrsrechtlichen Maßnahmen sind kommunikative und 

bildungsbezogene Ansätze von zentraler Bedeutung. Die Weiterentwicklung von 

Kommunikationsmaßnahmen in Bildungseinrichtungen, die Bereitstellung und praxisgerechte 

Nutzung altersgerechter Materialien sowie die Schaffung von Anreizen für Mobilitätsbildung an 

Schulen können dazu beitragen, Kompetenzen, Sicherheitsbewusstsein und Akzeptanz des 

Fahrrads zu stärken. Ergänzend zur bereits flächendeckend stattfindenden schulischen 

Radfahrausbildung sollte auch die Mobilitätsbildung dabei als kontinuierlicher Prozess 

verstanden werden, der über punktuelle Projekte hinausgeht. Allerdings sieht sich die praktische 

Umsetzung dieses Anspruchs oft mit engen personellen Kapazitäten im Schulalltag konfrontiert. 

Da die Absicherung des Fachunterrichts in der Regel Vorrang hat, bleibt für zusätzliche Angebote 

häufig nur wenig Spielraum. Um dieser Herausforderung zu begegnen, gewinnen Ansätze an 

Bedeutung, die das Schulpersonal gezielt entlasten: Hierzu zählen die Einbindung externer 

Expertise durch spezialisierte Mobilitätsberater sowie die fächerübergreifende Integration der 

Themen in den bestehenden Unterricht. Auch die Nutzung von Ganztagsangeboten und 

Kooperationen mit außerschulischen Partnern ermöglicht es, Mobilitätsbildung trotz knapper 

Personalressourcen nachhaltig im Schulalltag zu verankern. 

Darüber hinaus ist es notwendig, die besonderen Herausforderungen unterschiedlicher sozialer 

Gruppen systematisch zu berücksichtigen. Kinder und Jugendliche mit Migrationshintergrund 

oder aus einkommensschwachen Haushalten stehen häufig vor zusätzlichen Hürden in Bezug 

auf Fahrradverfügbarkeit, Verkehrssicherheit und Nutzungsmöglichkeiten. Eine sozial 

ausgewogene Radverkehrsförderung sollte diese Unterschiede adressieren und unter 

Berücksichtigung der vorhandenen sozialen und sozioökonomischen Problemlagen gezielt 

ausgleichen. Hierzu zählen insbesondere Maßnahmen zur zielgruppengerechten 

Mobilitätsbildung und zur Erhöhung der Fahrradverfügbarkeit für Kinder und Jugendliche, um den 

Einstieg in das Fahrradfahren zu erleichtern. Denkbar sind Instrumente wie eine 

Mobilitätsgarantie, Fahrradabonnements oder der Zugang zu altersgerechten Sharing-

 

37 Destatis Pressemitteilung Nr. N043 vom 14. August 2025 
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Angeboten sowie auf der lokalen Ebene niedrigschwellige Angebote wie Fahrradflohmärkte. Die 

Fahrradindustrie kann durch eine Erweiterung der Produktpalette mit preisbewussten Angeboten 

den Einstieg insbesondere von Kindern erleichtern und so nachhaltige Fahrradnutzung 

generieren. Solche Maßnahmen können dazu beitragen, soziale Ungleichheiten abzubauen und 

allen Kindern und Jugendlichen eine eigenständige und sichere Radmobilität zu ermöglichen. 

Das ist eine Investition in die Zukunft, da die jungen Radfahrenden von heute die erwachsenen 

Radfahrenden von morgen sind. 

Insgesamt zeigt sich, dass eine stärkere Ausrichtung der Radverkehrspolitik auf die Bedürfnisse 

von Kindern und Jugendlichen dringend erforderlich ist. Nur durch eine Kombination aus sicherer, 

alltagsnaher Infrastruktur, gezielter Mobilitätsbildung und sozial ausgewogenen 

Förderinstrumenten kann es gelingen, die rückläufige Fahrradnutzung zu stoppen und die 

Grundlage für eine langfristig stabile und wachsende Fahrradkultur zu schaffen. 

 

4. Unterstützung weiterer vulnerabler bzw. unterrepräsentierter Gruppen 

und Abbau sozialer Ungleichheiten beim Zugang zum Radverkehr 

Die oben dargelegten Befunde zur rückläufigen Fahrradnutzung bei Kindern und Jugendlichen 

spiegeln sich in ähnlicher Weise bei weiteren vulnerablen bzw. unterrepräsentierten Gruppen 

wider. Die Analyse der MiD-Daten verdeutlicht, dass insbesondere bei Seniorinnen und Senioren, 

Frauen sowie Erwachsenen in prekären Einkommensverhältnissen erhebliche Barrieren 

bestehen, die die Fahrradnutzung hemmen. Die für Kinder und Jugendliche konzipierten 

Strategien entfalten hierbei eine Hebelwirkung, die über die junge Generation hinausgeht: 

Die Ertüchtigung der Radverkehrsinfrastruktur ist der zentrale Hebel, um insbesondere auch 

Frauen sowie ältere Menschen zur Nutzung zu motivieren. Während Kinder auf sichere 

Schulwege angewiesen sind, benötigen Frauen – die statistisch gesehen weiterhin den Großteil 

der Care-Arbeit leisten – eine Infrastruktur, die komplexe Wegeketten (wie Kita, Einkauf, Arbeit) 

unterstützt. 

Hier helfen nicht nur eine Trennung vom Kfz-Verkehr, sondern auch breitere Radwege, die das 

Überholen und Nebeneinanderfahren ermöglichen. Solche „fehlerverzeihenden“ Designs 

mindern gleichzeitig auch die Sturzgefahr für Seniorinnen und Senioren und bieten den 

notwendigen Raum für ausladende Fahrzeuge wie Kinderanhänger, Lastenräder oder Dreiräder.  

Parallel zur Gestaltung der Radverkehrsinfrastruktur kann die Fahrradindustrie einen aktiveren 

Beitrag leisten, um die physischen und ökonomischen Barrieren abzubauen. Für Seniorinnen und 

Senioren sowie Menschen mit Mobilitätseinschränkungen ist die Entwicklung spezialisierter 

Fahrzeugkonzepte essenziell. Hierzu zählen standsichere Dreiräder, Fahrräder mit tiefem 

Schwerpunkt sowie Rikschas zum Personentransport, die eine soziale Teilhabe bis ins hohe Alter 

ermöglichen. Ein weiteres Potenzial liegt in Fahrzeugkonzepten, die beim Spagat zwischen 

Erwerbs- und Familienarbeit unterstützen: Durch technische Optimierungen wie standardisierte 

Schnittstellen für den unkomplizierten Wechsel zwischen Kindersitz und Einkaufstasche, den 

verstärkten Einsatz wartungsfreier Komponenten oder ergonomische Anpassungen lässt sich die 

Alltagstauglichkeit von Fahrrädern noch erhöhen.  

Die wachsende soziale Ungleichheit beim Zugang zu Mobilität betrifft nicht nur Kinder, sondern 

in hohem Maße auch Erwachsene in prekären Einkommensverhältnissen. Hier könnten daher 

Instrumente wie Fahrradabonnements oder der Ausbau niedrigschwelliger Sharing-Angebote in 
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sozial benachteiligten Quartieren umfassen. Die Industrie kann diesen Prozess unterstützen, 

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 häufig nicht in ausreichendem Maße erreichen. 

Das partnerschaftliche Zusammenspiel von sicheren Wegen, inklusiven Fahrzeugkonzepten 

sowie Förderinstrumenten und Maßnahmen der Öffentlichkeitsarbeit bietet die Chance, die 

Trendwende nachhaltig zu unterstützen und eine stabile, diverse sowie inklusive Fahrradkultur 

für alle Bevölkerungsgruppen zu festigen.  

 

5. Aufbau valider Datenbestände als unverzichtbare Planungs- und 

Innovationsgrundlage auf allen Ebenen 

Innovation und Digitalisierung ist ein wichtiges Aktionsfeld des NRVP. Hierfür sollte die 

Erweiterung von Forschung und Lehre im Bereich des Radverkehrs als integriertem Bestandteil 

der Verkehrsplanung und somit Forschung als Basis von Innovationen fortgeführt werden. Im 

Anschluss an die initiale Finanzierung der Stiftungsprofessuren durch den Bund sind nun 

insbesondere die Länder als Träger 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 stärken.  

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 Komplexität seiner Modellierung und Simulation der 

Bewegungen kaum berücksichtigt wurde. Der Aufbau entsprechender Verkehrsmodelle, oft auch 

digitale Zwillinge genannt, die eine bedarfsgerechte Planung der Fahrradinfrastruktur 

ermöglichen, bedürfen fundierter Verhaltens- und Angebotsdaten und -modelle sowie 

Aufkommensdaten (Zähldaten).  

Über die Planung hinaus ist die Verfügbarkeit hochwertiger Daten essenziell für die Entwicklung 

digitaler Dienste, die den Radverkehr komfortabler und sicherer machen. Dies umfasst zum 

Beispiel intelligentes Routing, das Faktoren wie Beleuchtung oder Oberflächenbeschaffenheit 

einbezieht, sowie barrierefreie Assistenzsysteme, die Informationen zu Bordsteinabsenkungen 

oder Wegbreiten für Dreiräder und Lastenräder bereitstellen. Zudem ermöglichen Daten Echtzeit-

Informationen zur Infrastrukturauslastung oder digitale Warnsysteme zur Vermeidung von 

Gefahrensituationen. Die konsequente Digitalisierung und Öffnung von Mobilitätsdaten bildet 

somit die Basis für eine moderne, nutzerzentrierte Mobilität, die weit über die reine 

Infrastrukturbereitstellung hinausgeht. 

In der bisherigen Laufzeit des NRVP hat sich gezeigt, dass die Bereitstellung konsolidierter und 

gut zugänglicher Daten noch nicht hinreichend ist. Die „Mobilithek“ des BMV könnte hier ggf. eine 

zentrale Plattform auf der übergeordneten Ebene für solche Daten sein. Die Verbesserung der 

kleinräumigen Datenlage erfordert insbesondere das Engagement von Ländern und Kommunen.  

 

Wie es weiter geht 

Mit der vorliegenden Zwischenevaluation zum NRVP wurde eine umfassende Bestandsanalyse 

zu den bisherigen Aktivitäten der im Radverkehr relevanten Akteure durchgeführt 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 für den Radverkehr in Deutschland 

erzielt werden. Dabei ist zu berücksichtigen, dass insbesondere die Umsetzung infrastruktureller 

Maßnahmen naturgemäß längere Zeit benötigt, wodurch sich auch ihre Wirkung erst zeitversetzt 

entfaltet. Die auf Basis der Analysen für die Zukunft identifizierten Kernthemen setzen konsequent 

an den Stellen an, die auf der bisher erarbeiteten Grundlage eine umfängliche Erreichung der 

Ziele des NRVP zum Horizont 2030 versprechen. 

So bleibt auch in der zweiten Hälfte der NRVP-Laufzeit der Ausbau einer fehlerverzeihenden 

Infrastruktur unter strikter Berücksichtigung der Verkehrssicherheit von zentraler Bedeutung. 

Dieser Prozess erfordert einen langen Atem. Eine zukunftsgerichtete Strategie sollte dabei 

insbesondere Kinder und Jugendliche in den Fokus rücken, ihre spezifischen Bedürfnisse 

berücksichtigen und sie für das Radfahren begeistern – denn sie repräsentieren das „mehr 

Radverkehr“ von morgen. 


