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Für die Bilanzierung des NRVP wurden verschiedene quantitative und qualitative Methoden ange-

wendet (Abbildung 2).  

Abbildung 2: Ebenen und angewendete Methoden 

 

Quelle: Eigene Darstellung Prognos 

Literaturrecherche 

Die Literaturanalyse sowie die Auswertung von Sekundärstatistiken dienten der Einordnung der 

Radverkehrsentwicklung in Deutschland. Quantitative und qualitative Auswertungen geben Aus-

kunft über die Entwicklung und ermöglichen die Analyse der Wirkung des NRVP. 

Experteninterviews 

Es wurden 31 Experteninterviews mit Vertretern unterschiedlicher Akteurs- und Aufgabenträger-

gruppen geführt (Bund, Länder, Kommunale Spitzenverbände, AGFK, Verbände). In diesen wurde 

der Beitrag des NRVP zur Radverkehrsentwicklung in Deutschland qualitativ diskutiert. Die Inter-

views liefern Kontextwissen für die Bilanzierung. Sie wurden auf Basis eines standardisierten In-

terviewleitfadens in der Regel telefonisch vom Evaluationsteam durchgeführt.  

Beirat  

Zur Begleitung der Bilanzierung wurde vom Fachreferat des BMVI ein Beirat eingerichtet. In einer 

ersten Sitzung in Berlin wurden zunächst Hinweise zum Vorgehen der Bilanzierung erörtert. In der 

zweiten Sitzung wurden erste Ergebnisse und davon abgeleitete Handlungsempfehlungen disku-

tiert. Durch die Rückkopplung der Ergebnisse und der Feedbackschleife mit dem Beirat konnten 

die Bilanzierungsergebnisse abgesichert werden.  
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Abbildung 3: Entwicklung des Fahrradbestandes in Deutschland  

 

Quelle: (BMVI, 2017a), eigene Darstellung Prognos 

Der hohe Fahrradbesitz ergibt sich aus den Mehrfachausstattungen der fahrradbesitzenden 

Haushalte. Für Haushalte insgesamt beträgt die Ausstattung 1,9 und bei den fahrradbesitzenden 

Haushalten sind es 2,4 Fahrräder3.  

Konträr zu den zunehmenden Rädern ist die Anzahl der täglichen Wege mit dem Rad von 2008 

bis 2017 um 3,5 Prozent gesunken (Abbildung 4). Dieser Trend fügt sich allerdings in die allge-

mein abnehmende Anzahl von Wegen insgesamt im Jahr 2017 ein4.  

 
3 (BMVI, 2017a) 
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Abbildung 4: Anzahl der Wege mit dem Rad bezogen auf die Gesamtbevölkerung (in Mio./Tag) 

 

Quelle: (BMVI, 2017b), eigene Darstellung Prognos 

Trotz der gesunkenen Anzahl der Wege mit dem Fahrrad ist die Radverkehrsleistung von 2008 

bis 2017 um 24,5 Prozent gestiegen (Abbildung 5). 

Abbildung 5: Personenkilometer mit dem Fahrrad (Gesamtbevölkerung, in Mio. Pkm/Tag) 

 

Quelle: (BMVI, 2017b), eigene Darstellung Prognos 

Pedelecs haben einen Anteil an der Entwicklung, sind aber nicht allein die Ursache für den An-
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insgesamt spielen ebenfalls eine Rolle. Die zunehmende Nutzung von Pedelecs bietet das Poten-

zial für eine weitere Zunahme der gefahrenen Pkm mit dem Fahrrad in der Zukunft und ggf. die 

Verlagerung von Pkw-Fahrten auf das Fahrrad.  

Der Modal Split der Rad-Pkm liegt unverändert bei 3 Prozent 2008 und 2017. Trotz Zunahme 

der Personenkilometer mit dem Fahrrad bleibt der Anteil an den gesamten Pkm konstant, da die 

Verkehrsleistung (in Pkm) bei allen Verkehrsmitteln weiter zunimmt (Abbildung 6). 

Abbildung 6: Modal Split der Personenkilometer mit dem Fahrrad 

*insgesamt 96,4 Mio. Personenkilometer mit dem Fahrrad 

**insgesamt 112 Mio. Personenkilometer mit dem Fahrrad  

Quelle: (BMVI, 2017b), eigene Darstellung Prognos 

Der Modal Split der Wege dagegen verzeichnet eine Steigerung für den Radverkehr. Von 10 Pro-

zent im Jahr 2008 steigt der Modal Split auf 11 Prozent im Jahr 2017 (Abbildung 7). Trotz stag-

nierender Wegeanzahl insgesamt und mit dem Fahrrad im Speziellen, steigt der Anteil an den Ge-

samtwegen an. Der Fahrradanteil gewinnt besonders bei Wegen mit kurzen Strecken dazu (Abbil-

dung 8).  
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Abbildung 7: Modal Split der Wege mit dem Fahrrad 

 

*insgesamt 28,1 Mio. Wege pro Tag mit dem Fahrrad 

**insgesamt 28 Mio. Wege pro Tag mit dem Fahrrad 

Quelle: (BMVI, 2017b), eigene Darstellung Prognos 

Die Radnutzung hat im Beobachtungszeitraum zugenommen und die Bedeutung des Fahrrads als 

Verkehrsmittel für die Alltagsmobilität ist gestiegen. Im Jahr 2017 benutzen rund 34 Prozent das 

Fahrrad täglich bzw. mehrmals pro Woche, im Jahr 2013 waren es noch rund 32 Prozent (2013 

war eine Wintererhebung)5. E-Bikes und Pedelecs werden meist mehrmals pro Woche genutzt 

und sind daher eher weniger ein Teil der Alltagsmobilität. Sie werden vermehrt von Senioren ge-

fahren, deren Alltagsmobilität generell geringer im Vergleich zu anderen Altersgruppen ausfällt 

und Pedelecs sind öfter im ländlichen Raum vorhanden bzw. werden eher für Freizeitzwecke ge-

nutzt. 

Die reale Entwicklung der Verkehrsleistung im Radverkehr übertrifft deutlich den angenommenen 

Trend der immer noch aktuellen Verflechtungsprognose 2030. Die reale Entwicklung ist wie be-

reits erwähnt um 24,5 Prozent gestiegen und lag 2010 bei 32,4 Mrd. Pkm und 2017 bei 40,8 

Mrd. Pkm (Tabelle 1). Die interpolierte Entwicklung der BVWP liegt hingegen 2017 bei 33,2 Mrd. 

Pkm und damit unter der realen Entwicklung. 

Tabelle 1: Entwicklung der jährlichen Pkm mit dem Rad in Mrd. 

 2010 2017 2020 

Verflechtungsprognose 2030 32,4 33,2* 33,6* 

Reale Entwicklung 32,4 40,8 --- 

* lineare Interpolation der Verflechtungsprognose 

 
5 (SINUS-Institut, 2013) (SINUS-Institut, 2017) 
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Abbildung 9: Radnutzung nach Kreis- und Raumtypen 

 

Quelle: (Infas, 2008), (BMVI, 2017b), eigene Darstellung Prognos 

Stärkung des gesamten Umweltverbunds 

Die Integration des Fahrrads in den Umweltverbund ist während der Laufzeit des NRVP konstant 

geblieben. Die Kombination von Wegen mit ÖPNV und Fahrrad liegt im Jahr 2008 und 2017 je-

weils bei 5 Prozent6. Fehlende Abstellanlagen oder z.T. regional sehr unterschiedliche Regeln zur 

Fahrradmitnahme im ÖPNV erschweren die Kombination von ÖPNV und Fahrrad. Zudem sind die 

Kombinationsmöglichkeiten in den Städten aufgrund des breiteren Angebots öffentlicher Ver-

kehrsmittel besser als auf dem Land. Die Fahrradnutzer in urbanen Räumen kombinieren die Ver-

kehrsmittel daher häufiger als in ländlichen Räumen. 

Emissionen und Energieverbrauch im Verkehr senken 

Der Radverkehr kann bereits heute einen messbaren Beitrag zu Klima- und Umweltschutzzielen 

leisten (Tabelle 2). Dabei bewirken die 40,2 Mrd. Pkm mit dem Rad aus 2017 eine Entlastung 

von bis zu 4 Prozent der Gesamtemissionen im Verkehr. Gerade in den von lokalen Emissionen 

(NOx und Feinstaub) stark betroffenen Städten bringt der Radverkehr nachweislich eine Entlas-

tung von Luftschadstoffen, wenn Wege vom motorisierten Verkehr auf das Rad verlagert werden. 

  

 
6 (Infas, 2008) (BMVI, 2017b) 
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Tabelle 2: Beitrag zu Klimaschutz, Umweltschutz und Energie 

Verkehrsleistung Radverkehr Mio. Personenkilometer 40.150  

Dadurch ggü. Erbringung der Verkehrsleistung mit Pkw vermieden (2017):  

CO2 Tonnen 7.000.000 
Entspricht 4% der Gesamtemis-

sionen im Verkehr 

NOx Tonnen 28.000 
Entspricht 6% der Gesamtemis-

sionen im Verkehr 

Feinstaub Tonnen 300 
Entspricht 1% der Gesamtemis-

sionen im Verkehr 

Kraftstoff Mio. Liter 2.971  
Entspricht 6% des jährlichen Ge-

samtkraftstoffverbrauchs der 

Pkw-Flotte  

Primärenergieverbrauch Petajoule 119 

Entspricht 1% des Gesamtpri-

märenergieverbrauchs in 

Deutschland 

Quelle: (Ifeu-Institut, 2016), eigene Darstellung und Berechnung Prognos  

Beitrag zur Gesundheitsförderung 

Der NRVP hat zwar das Ziel definiert, einen Beitrag zur Gesundheitsförderung zu leisten, eine di-

rekte Wirkung der Radverkehrsförderung durch den NRVP auf die Gesundheit der Bevölkerung 

kann jedoch anhand vorhandener Datengrundlagen kaum nachgewiesen werden. Es steht aller-

dings außer Zweifel, dass regelmäßiges Radfahren die individuelle physische und psychische Ver-

fassung stärkt. Die Wahrscheinlichkeit für Herzerkrankungen, Depressionen und das Krebsrisiko 

können gemindert sowie der Blutdruck gesenkt werden7. Studien belegen darüber hinaus, dass 

regelmäßiges Radfahren die Lebenserwartung um 3 bis 14 Monate erhöht. Mit 3,3 Krankheitsta-

gen haben Radfahrer deutlich weniger als Autofahrer mit 5,3 Krankheitstagen8. Im Durchschnitt 

kann durch ca. 1.200 km Radfahren ein Krankheitstag verhindert werden.  

Die Krankenkassen haben den Gesundheitseffekt durch Radfahren erkannt und fördern Radfah-

rer in ihren Bonusprogrammen. Dabei werden z. B. Punkte für die Teilnahme an geführten Rad-

touren verteilt. Diese Bonuspunkte können dann gegen Sach- oder Geldprämien eingetauscht 

werden. Radverkehr spielt auch zunehmend in der Betrieblichen Gesundheitsförderung eine 

Rolle. Durch die Ausweitung der Angebote von Dienstfahrrädern über verschiedene Leasing-Mo-

delle (z. B. Jobrad) nimmt die Anzahl der Arbeitnehmer, die das Angebot nutzen, zu. 

 
7 (ECF, 2016) 
8 (EcoLibro GmbH, 2015) 
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Mobilität älterer Menschen sicherstellen 

Ältere Menschen benutzen heute häufiger das Fahrrad als Verkehrsmittel als früher. Dabei lässt 

sich feststellen, dass sich die tägliche Nutzung im Vergleich von 2013 zu 2017 verdoppelt hat, 

während die Nutzung mehrmals pro Woche konstant geblieben ist (Abbildung 10). Diese Entwick-

lung ergibt sich zunächst aus der zunehmenden Anzahl von Haushalten älterer Menschen mit 

Fahrrädern. Außerdem sind sie überdurchschnittlich mit Pedelecs ausgestattet und Nutzen die 

Räder dabei vorwiegend für Freizeitzwecke, Erledigungen oder Einkäufe. 

Abbildung 10: Fahrradnutzung von Kindern und Senioren 

 

Quelle: (SINUS-Institut, 2017); eigene Darstellung Prognos 

Fazit: Zielerreichung der Oberziele 

Die Entwicklung des Radverkehrs ist positiver verlaufen als in damals aufgestellten Prognosen 

der BVWP erwartet. Dennoch konnte die NRVP-Perspektive mit einem bundesweiten Modal-Split-

Anteil von 15 Prozent der Wege im Jahr 2020 nicht erreicht werden. Bei der Verkehrsleistung 

konnte nur ein leichter Bedeutungszuwachs des Radverkehrs verzeichnet werden. Insgesamt 

konnte das Rad als Alltagsverkehrsmittel in urbanen Räumen gestärkt werden, in ländlichen Räu-

men hat sich die Nutzungsintensität nicht erhöht. 

Auch wenn die Entwicklung der zuvor genannten verkehrlichen Kennzahlen ohne Frage noch 

Spielraum nach oben lässt, so leistet der Radverkehr schon heute (wie im NRVP gefordert) nach-

weislich Beiträge zu gesellschaftlichen Herausforderungen. Dies wird insbesondere durch seine 

erheblichen Potenziale zur Emissionsreduktion deutlich. Zudem wird seine positive Wirkung auf 

die Gesundheit durch eine zunehmende Förderung des Radverkehrs durch entsprechende Ak-

teure aufgegriffen. Für ältere Menschen gewinnt das Fahrrad zunehmend an Bedeutung als Ver-

kehrsmittel. So trägt es dazu bei, dieser wachsenden Bevölkerungsgruppe weiterhin eine zu-

kunftsfähige Mobilität zu sichern. 
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Abbildung 11: Länge der Radwege in km 

 

Quelle: BMVI, (BMVI, 2016a), (BMVI, 2017c), (BMVI, 2018b)  eigene Darstellung Prognos 

Entlang des klassifizierten Straßennetzes wurden neue Radwege gebaut und der Ausstattungs-

grad hat insgesamt zugenommen (Abbildung 12).  

Abbildung 12: Ausstattung entlang Bundes-, Landes- und Kreisstraßen 

 

Quelle: BMVI, (BMVI, 2019), eigene Darstellung Prognos 

Bei der Entwicklung von Ausstattung und Länge der Radwege sind mögliche Verschiebungen in 

der Baulastträgerschaft zu berücksichtigen; so kann z. B. die Umwidmung einer Kreisstraße zu 
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Vernetzungsformate zum Radverkehr haben sich auf allen Ebenen weiterentwickelt und zahlen-

mäßig erweitert. Länger vorhandene Formate wie der NRVK oder der Bund-Länder-Arbeitskreis 

haben sich zu wichtigen Vernetzungstreffen für die Akteure entwickelt. 

Eine Einbindung des Radverkehrs in andere Ressorts der Bundespolitik ist in unterschiedlichem 

Maß gelungen. Der NRVP wurde im Klimaschutzkonzept, BVWP und der MKS integriert, allerdings 

fehlt die Berücksichtigung in weiter entfernten Politikfeldern (Gesundheits- und Sozialpolitik). 

Grundsätzlich lassen sich Fortschritte in der Umsetzung der übergreifenden Maßnahmen auf al-

len Akteursebenen feststellen. Die Umsetzung erfolgt jedoch noch in unterschiedlicher Intensität 

und muss weiter ausgebaut werden. 
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Abbildung 15: Verteilung der Maßnahmen auf die Handlungsfelder 

 

Quelle: Eigene Darstellung und Analyse Prognos 

Für die Bundesebene werden im NRVP die meisten Maßnahmen empfohlen (Abbildung 16). 39 

Prozent der Handlungsempfehlungen sind auf Bundesebene zu verorten, 37 Prozent auf Länder-

ebene und 24 Prozent auf kommunaler Ebene. Der Fokus der Maßnahmen auf der Ebene Bund 

ergibt sich durch den strategischen Charakter des NRVP auf Bundesebene: er soll möglichst viel-

fältige Impulse und Orientierung für Länder und Kommunen geben. 

Abbildung 16: Verteilung der Maßnahmen auf die Ebenen 

 

Quelle: Eigene Darstellung und Analyse Prognos 
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kehrsförderung. 

Wohnungsbaugesell-

schaften, Einzelhänd-

ler, größere Unterneh-

men, Behörden und 

private Bauherren er-

richten mittlerweile 

unabhängig von der 

öffentlichen Hand und 

abhängig von dem je-

weiligen Bedarf eigen-

ständig Abstellanlagen 

für Fahrräder. 

 

 Ausbau der Wegwei-

sung.  

 



 

 

Fahrradakademie 

hat nicht stattgefun-

den. 

Auf kommunaler 

Ebene wird bei der 

Planung, beim Erhalt 

sowie beim Neu-, 

Um- und Ausbau von 

Radverkehrsinfra-

struktur der aktuelle 

Stand der Technik 

berücksichtigt. Die 

Förderung von kom-

munaler Ebene er-

folgt nur an Maß-

nahmen, die ERA 

konform geplant und 

gebaut werden.  

Alternative Anreize 

wie z. B. die grüne 

Welle werden auf 

kommunaler Ebene 

bisher nur vereinzelt 

genutzt und konnten 

sich noch nicht flä-

chendeckend durch-

setzen.  

Die Entwicklung von 

innovativen Infra-

strukturangeboten 

insbesondere von 



 

 

Radschnellwegen 

läuft in vielen Lan-

desteilen an. Ge-

plant werden sie von 

den Ländern oder 

auch Kommunen / 

Planungsverbänden; 

der Bund fördert den 

Bau mit eigenen För-

dermitteln.  

Technische Regel-

werke (z. B. ERA) 

werden überarbei-

tet. Auf Bundes-

ebene wird das Ver-

kehrsrecht (StVO) 

überprüft und ange-

passt. 

Quelle: Eigene Darstellung und Analyse Prognos









 

 

 

 

zudem das technische Regelwerk (u.a. 

ERA) für Radverkehrsinfrastruktur an-

gewendet. 

Die technischen Regelwerk (ERA, RASt) 

werden weiterentwickelt. 

Die verkehrsrechtlichen Möglichkeiten 

zur Verkehrsberuhigung und der Ein-

richtung von Tempo-30-Zonen werden 

in den Kommunen vermehrt genutzt. 

Die Umsetzung der konsequenten An-

wendung des Straßenverkehrsinfra-

struktur-Sicherheitsmanagement ist so-

wohl auf Bundesebene also auch auf 

Länderebene noch offen und die Aus-

weitung auf Landes- und kommunale 

Straßen ist ebenfalls nicht erfolgt. 

Fahrradstaffeln eingeführt, die alle 

Verkehrsteilnehmer kontrollieren. 

 

nutzerfreundlicher gestaltet 

bzw. an den Stand der Technik 

angepasst. 

 

Quelle: Eigene Darstellung und Analyse Prognos













 

 

auch auf kommunaler 

Ebene findet punktuell 

kontinuierliche Öffent-

lichkeitsarbeit statt. 

 

 

aktuell in der Umset-

zung. 

 

 

Beispiele findet auf Bun-

desebene statt. 

Zertifizierungssysteme 

für fahrradfreundliche 

Kommunen sind auf 

Bundes- und Länder-

ebene vorhanden.  

noch nicht durchge-

führt worden. 

Landkreise nehmen 

punktuell die Rolle 

der zentralen Anlauf-

stelle für Vernetzung 

und Koordinierung 

von Städten und Ge-

meinden wahr. 

 

und Verbänden ge-

winnt an Bedeutung. 

Informationen über 

den Stand der Ent-

wicklung der turnus-

mäßigen Erstellung 

von Tätigkeitsberich-

ten in Bezug auf den 

Radverkehr der 

Kommunen liegen 

nicht vor.  

 

 

sind im NRVP 

keine Maßnah-

men aufge-

führt, an de-

nen sich ein 

Umsetzungs-

grad messen 

lässt. 

 

 

und ist punktuell 

schon vorhanden. 

Informationen 

über die Samm-

lung und Auswer-

tung von Erfah-

rungen mit Kom-

munikation sowie 

über die Förde-

rung/ Unterstüt-

zung von Radver-

kehrskommunika-

tion auf Ebene 

der gesellschaftli-

chen Akteure lie-

gen nicht vor. 

Quelle: Eigene Darstellung und Analyse Prognos









 

 

grenzüberschreitenden Strecken in größeren Netzzusammenhängen 

bei der Fördervergabe sind offene Maßnahmen auf Länderebene. 

Kommunen und Regionen berücksichtigen den Fahrradtourismus 

meist im Mobilitätsmanagement.  

Informationen über die stärkere Einbeziehung gesellschaftlicher Ak-

teure in die Bewertung und Sicherung von Qualitätsstandards sowie 

über die ehrenamtlichen Beiträge bei der Wegweisung liegen nicht vor. 

Quelle: Eigene Darstellung und Analyse Prognos
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Fazit 

Sowohl die Anzahl der Radtouristen (Abbildung 26) als auch die Anzahl der unternommenen Ta-

gesausflüge hat in den letzten Jahren stark zugenommen (Abbildung 27). Durch zunehmende tro-

ckene Sommer gewinnen Radreisen zusätzlich an Attraktivität, was hierbei als Faktor eine Rolle 

spielen dürfte. 

Abbildung 26: Entwicklung der Anzahl von Radtouristen 

 

Quelle: (ADFC, ADFC-Travelbike-Radreiseanalyse 2019. Kurzbericht, 2019), eigene Darstellung Prognos 

Laut Fahrradmonitor haben dabei 43 Prozent der Radfahrenden in den letzten beiden Jahren 

eine mindestens halbtägige Radtour unternommen. 73 Prozent dieser Touren waren maximal ei-

nen Tag lang (Abbildung 27). Die überwiegende Mehrheit der Radtouren ist also eher kurz und 

ohne Übernachtung. 
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Abbildung 27: Entwicklung der Anzahl der Tagesausflüge mit dem Rad 

 

Quelle: (ADFC, ADFC-Travelbike-Radreiseanalyse 2019. Kurzbericht, 2019), eigene Darstellung und Analyse Prognos 

Im Handlungsfeld Fahrradtourismus werden die empfohlenen Maßnahmen überwiegend umge-

setzt (Abbildung 28). Die Vernetzung der Akteure überregional und über Grenzen sollte noch aus-

geweitet werden. Die Erstellung von Akteurs-umfassenden Radtourismusstrategien muss ver-

stärkt in Betracht gezogen werden. 

Abbildung 28: Umsetzungsgrad der Maßnahmen 

 

Quelle: Eigene Darstellung und Analyse Prognos 
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Fazit 

Der Entwicklungstrend zeigt einen steigenden Absatz von Pedelecs (Abbildung 29). Dabei verfügt 

jedes vierte verkaufte Fahrrad in Deutschland mittlerweile über einen elektrischen Antrieb und 

auch die Verfügbarkeit von Pedelecs hat sich deutlich weiterentwickelt: fast 5 Mio. der deutschen 

Haushalte verfügen mittlerweile über ein solches Rad. Bemerkenswert dabei ist, dass Pedelecs 

im ländlichen Raum mehr als doppelt so verbreitet sind wie in der Stadt. Hier zeigen sich deutlich 

die Potenziale der Pedelecs bei der Überbrückung auch weiterer Strecken. 

Abbildung 29: Entwicklung Anzahl Pedelecs 

 

Quelle: (Statista, 2019a), (BMVI, 2017a), eigene Darstellung Prognos 

Pedelecs leisten somit einen wichtigen Beitrag, um Radfahren auch im ländlichen Raum zu stär-

ken, wo es bislang aufgrund der größeren Wegelängen nur für wenige Menschen attraktiv war. In 

den Kernstädten wird die Verbreitung von Pedelecs insbesondere durch Sharing- und Verleihsys-

teme vorangetrieben. So betreiben z. B. allein in Berlin zwei Anbieter gemeinsam gut 1.500 Pede-

lecs und das Fahrradverleihsystem in Hamburg nimmt sukzessive Lasten-Pedelecs in seine Flotte 

auf. Mit der Zunahme der Pedelecs verändern sich allerdings auch die Ansprüche an die Radinf-

rastruktur. 









 

 

Kommunen haben in ihre Nahverkehrspläne die Fahrradmitnahme sowie Ange-

bote für Abstellanlagen überwiegend integriert. Die Einführung kommunaler Mo-

bilitätsmanagements nimmt ebenfalls zu. 

Förderung der Fahrradnutzung durch den Arbeitgeber im Rahmen eines betrieb-

lichen Mobilitätsmanagements findet teilweise statt, dabei handelt es sich aller-

dings eher noch um eine Ausnahme. 

Informationen über die Schaffung integrierter Mobilitätsdienstleistungen und 

über die Verwendung gemeinsamer Zugangsstandards bei Anbietern von Fahr-

radverleihsystemen liegen nicht vor. 

Quelle: Eigene Darstellung und Analyse Prognos
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Fazit  

Multimodale Wege in der Kombination von Rad und ÖV konnten in ihrer Bedeutung nicht gestei-

gert werden (Abbildung 31). Grund dafür sind tarifliche Regelungen, Kapazitätsgründe bzw. unat-

traktive Möglichkeiten, das Fahrrad sicher abzustellen: Wenn das Rad nicht mittransportiert wer-

den kann, müssen sichere und qualitativ hochwertige Radabstellanlagen vorhanden sein. Zwar 

nimmt deren Zahl an ÖPNV-Knoten langsam zu, aber Anzahl und Qualität kann noch nicht flä-

chendeckend als ausreichend bezeichnet werden.  

Abbildung 31: Kombination von Rad und ÖV 

 

Quelle: (Infas, 2008), (BMVI, 2017b), eigene Darstellung Prognos 

Dem gegenüber lässt sich eine positive Entwicklung der Mitnahme von Rädern im ÖV erkennen. 

Die Mitnahme von Fahrrädern hat bei der Deutschen Bahn und den Fernbussen in der Laufzeit 

des NRVP zugenommen (Abbildung 32). Auch im Regionalverkehr ist das Bemühen der Betreiber 

zu erkennen, in neuen Zügen Stellplätze in steigender Zahl zur Verfügung zu stellen. Probleme 

bereiten hier meist die Kapazität und Konflikte/ Verzögerungen beim Fahrgastwechsel, aber auch 

fehlende Abstellanlagen an wichtigen ÖPNV-Knotenpunkten. Die Kommunen haben zudem ver-

mehrt Fahrradstellplätze an den Bahnhöfen und Busterminals geschaffen bzw. mitgeplant. 
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Abbildung 32: Fahrradmitnahme im ÖV 

 

Quelle: (Statista, Anzahl der Fahrradmitnahmen im Fernverkehr mit der Deutschen Bahn und FlixBus in Deutschland von 2002 bis 

2018, 2019b), eigene Darstellung;  

Der überwiegende Teil der Maßnahmen im Handlungsfeld Verknüpfung der Verkehrsmittel findet 

statt (61 Prozent) (Abbildung 33). Offene Maßnahmen machen 39 Prozent aus. Trotz der auch 

hier überwiegenden Umsetzung der Maßnahmen konnte die Kombination von Fahrrad und ÖPNV 

nicht entscheidend gestärkt werden. Dies lässt darauf schließen, dass weiterer Handlungsbedarf 

besteht, um die Integration aller Verkehrsmittel weiter zu stärken. 

Abbildung 33: Umsetzungsgrad der Maßnahmen 

 

Quelle: Eigene Darstellung und Analyse Prognos 
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Mobilitäts- und Verkehrserzie-

hung auf den vorschulischen Be-

reich auf Länderebene. 

Eine Heranführung von Kindern 

an den Radverkehr findet in der 

Grundschule nach wie vor mehr-

heitlich statt. 

Es wurden zusätzliche Angebote 

für Senioren, Migranten und Pe-

delec-Nutzer geschaffen. Dabei 

handelt es sich aber um lokale 

Einzelprojekte/Initiativen, nicht 

um flächenhafte Angebote. 

Quelle: Eigene Darstellung und Analyse Prognos

















Bilanzierung des Nationalen Radverkehrsplan 2020 | NRVP-Leitprojekte 

 Seite 69 

Fazit und Handlungsempfehlungen 

Der NRVK bietet wenig Kritikpunkte, denn es ist gelungen, ihn zu dem nationalen Radverkehrs-

Event zu machen. Er ist fest etabliert und ausgesprochen beliebt. Bemerkenswert ist dabei vor 

allem, dass es sich um eine durch die Politik getragene Veranstaltung handelt, was international 

allenfalls mit der dänischen Cykelkonferencen vergleichbar ist. 

Für die zukünftigen NRVKs ist eine grundlegende Diskussion zur Zielrichtung und deren Implikati-

onen bei der Konzeption nötig, um gegebenenfalls die Vernetzungsmöglichkeiten und Reichweite 

zu erweitern. Dabei muss die Ausrichtung zwischen Fachkongress, High-Level-Messe und Vernet-

zungs-Event sorgsam abgewogen werden, denn alle Funktionen benötigen (konsequent verfolgt) 

unterschiedliche Formate und Zielgruppen. Es existieren mittlerweile zahlreiche Fachkongresse 

zum Radverkehr, so dass der NRVK eher die Lücke eines hochrangigen politischen Events zur 

medienwirksamen Präsentation der Radverkehrspolitik schließen sollte. Die Präsenz des Minis-

ters ist dabei ein Schlüsselelement, schafft Glaubwürdigkeit und erzeugt das nötige Medienecho.  

Programmatisch sollte die Bundespolitik zum Radverkehr und deren Diskussion mit hochrangigen 

Akteuren weiter im Vordergrund stehen. Im Idealfall sollte es gelingen, nicht nur das BMVI, son-

dern auch andere Ressorts hochrangig einzubinden, um das politische Gesamtbild repräsentieren 

zu können. Der Deutsche Fahrradpreis sollte zudem fester Bestandteil des Kongresses bleiben 

und sich von Ausrichtung und Format her in die Ansprüche des NRVK einfügen. 

 

5.2 Fahrradklima-Test 

Die Zielsetzung des Fahrradklima-Tests ist es, von Radfahrenden eine subjektive Einschätzung 

der Fahrradfreundlichkeit ihrer Kommune zu erhalten, die als zeitlich und räumlich vergleichbare 

Datenreihe aufgelegt ist. Der Fahrradklimatest wird in seiner jetzigen Form seit 1998 unregelmä-

ßig und seit 2012 alle zwei Jahre durchgeführt. Die inhaltliche Bearbeitung liegt beim ADFC. Die 

Methodik des Fahrradklima-Tests wurde inzwischen auch von anderen Ländern wie den Nieder-

landen oder Frankreich übernommen. 

Der Fahrradklima-Test ist ein nicht-repräsentatives Online-Stimmungsbarometer mit dem Ziel, die 

Fahrradfreundlichkeit durch Nutzer zu erfassen. Städterankings in inzwischen sechs Kategorien 

führen zu einer Vergleichbarkeit zwischen den Kommunen, wobei Städte mit weniger als 20.000 

Einwohnern verstärkt teilnehmen. 2018 wurden 683 Städte in die Bewertung aufgenommen (d.h. 

es wurden min. 50 Teilnehmer aus diesen Städten registriert), die zusammen 46 Mio. Einwohner 

oder 55 Prozent der Gesamtbevölkerung umfassen.  

Zwischen den einzelnen Auflagen gibt es nur geringfügige Anpassungen, um die Vergleichbarkeit 

der Ergebnisse zu sichern, da jede Änderung Einfluss auf das Ergebnis hat. Bei den Änderungen 

kann es sich z.B. um die Neuaufnahmen oder Präzisierungen von Fragen oder Anpassungen im 

Aufbau des Fragebogens handeln. 2016 und 2018 wurden dabei zusätzlich eingegangene Ände-

rungsvorschläge von Dritten in Expertenworkshops diskutiert und eingearbeitet. 

Für den ADFC sind vor allem drei Aspekte des Fahrradklima-Tests relevant: Der Test als PR-Platt-

form fürs Fahrrad, als Partizipationsinstrument für Radfahrende und als Wissensgrundlage für die 

Verkehrsplanung.  Dabei zeigt sich der Fahrradklima-Test sehr erfolgreich: Die Stichprobenzahl 

erhöht sich kontinuierlich (Abbildung 38). Damit einher geht eine immer umfassendere regionale 
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Die inhaltliche Bearbeitung erfolgt durch das Deutsche Institut für Urbanistik (difu), welche das 

Projekt seit 2007 mit einem jährlich wechselnden Angebot durchführt. Kern des Angebots sind 

vier Seminarreihen pro Jahr (je ein Grundlagenseminar Infrastruktur, ein Vertiefungsseminar Inf-

rastruktur, ein Seminar zu Konzepten und Kommunikation sowie eine Fachexkursion). Dieses An-

gebot wird durch die Fahrradkommunalkonferenz als Fachkonferenz für kommunale Akteure, par-

lamentarische Abende und Auslandsexkursionen (fand von 2017-2019 nicht statt) sowie monatli-

che Webinare (ca. 30 min Input + 30 min Diskussion) ergänzt. 

Das Programm wird anhand von Feedback aus den Kommunen gestaltet und mit dem Programm-

beirat abgestimmt. Über die Jahre gab es eine Weiterentwicklung des Programms zu Formaten 

mit weniger Teilnehmern und mehr Interaktion, um der veränderten Nachfrage gerecht zu wer-

den. Die seit dem Jahr 2015 existierenden und kostenpflichtigen web-basierte Angebote zum 

Selbstlernen wurden nicht in genügendem Maße in Anspruch genommen, weswegen das Angebot 

eingestellt wurde und die Inhalte ab 2019 in das Fahrradportal integriert wurden. 

Die Teilnehmerzahlen sind über die Jahre hinweg relativ stabil (Abbildung 42). Auch der Umfang 

der Veranstaltungen blieb über die Jahre konstant, wobei mit den Veranstaltungsformaten experi-

mentiert wird (Webinare und kleinere Veranstaltungen). Dabei werden in den Nutzerbefragungen 

formulierte Wünsche mitberücksichtigt. Die Veranstaltungen bekommen von den Nutzern jedes 

Jahr ausgesprochen gute Bewertungen. 
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Radverkehrs in den künftig immer weiter an Relevanz gewinnenden Umwelt- und Klimaschutz auf 

allen Ebenen sein, um seine Funktion und Stellung im Rahmen übergeordneter Strategien noch 

einmal deutlich sichtbar zu stärken. 

Geprüft werden sollte zudem die Einbindung des Radverkehrs in eine übergreifende Mobilitäts-

strategie. Die Entwicklung einer verkehrsträgerübergreifenden Strategie für Deutschland könnte 

die Förderung des Radverkehrs über ihre sektoralen Grenzen hinaus ausweiten und eine grund-

sätzlich integrierte Betrachtung der Mobilität in Deutschland ermöglichen. So entscheidend die 

Einbindung des Radverkehrs in eine umfassende und gesamthafte Mobilitätsstrategie auch ist, 

sie kann die Aufstellung eines NRVP als radverkehrsbezogene Detail-Strategie dennoch nicht er-

setzen: Der Radverkehr weist vielfältige Besonderheiten und spezifische Ansprüche auf, die nur in 

einer speziellen Strategie ausreichend gewürdigt werden können. 

Bund, Länder und Kommunen müssen die bereits bestehende Akteursvernetzung stärken und 

ausbauen. Besonderer Fokus sollte dabei auf der Einbeziehung der Umsetzungsebene, also der 

kommunalen Ebene liegen. Kommunen und Landkreise müssen verstärkt aktiviert und integriert 

werden, um besonders den Infrastrukturausbau und die Verkehrssicherheit zu fördern. Darüber 

hinaus sollte die Kommunikation der Inhalte des NRVP über alle Ebene ausgeweitet werden und 

z. B. durch eine Kommunikationsstrategie auch für breitere Akteurskreise relevant werden. 

Dadurch kann es nicht nur gelingen, den NRVP auch außerhalb der Fach-Community in der ge-

samten Gesellschaft zu verankern, es können auch bislang wenig adressierte Akteursgruppen 

(z.B. private Initiativen) stärker bei seiner Umsetzung einbezogen werden. Die Öffentlichkeitsar-

beit für den Radverkehr sollte in diesem Zusammenhang kontinuierlich weitergeführt und ge-

stärkt werden. Kampagnen müssen ausgeweitet und auf möglichst viele Akteursgruppen zuge-

schnitten werden.  

Der strukturelle Aufbau des aktuellen NRVP als strategisches Dokument bietet mit der Untertei-

lung in eine übergreifende Ebene sowie in Handlungsfelder und Maßnahmen für die verschiede-

nen Akteursebenen eine gute Orientierung für die Neuaufstellung des NRVP 3.0. Dabei sollten die 

Handlungsempfehlungen weiterhin die Akteursebenen unterscheiden und ggf. weiter differenziert 

werden (Stadt/ Land, Einsteiger/ Aufsteiger/ Vorreiter), um den unterschiedlichen Rahmenbedin-

gungen der Akteure gerecht werden zu können.  

Eine Strategie, die sich in einem hoch dynamischen Politikfeld bewegt, muss gegen die Gefahr 

gewappnet sein, innerhalb ihrer zehnjährigen Laufzeit zu "veralten". Um die Aktualität und Zielge-

nauigkeit der Strategie zu überprüfen und zu erhalten, sollte der NRVP zur Halbzeit anhand der 

konkreten Ziele evaluiert und ggf. nachgesteuert werden. Um diesen Schritt möglichst effizient 

ermöglichen zu können, ist es von besonders hoher Bedeutung, das Zielsystem des NRVP klar 

strukturiert aufzubauen und möglichst quantitative Ziele zu definieren, die nach fünf Jahren gut 

überprüfbar sind. Dazu ist es nötig, eine deutlich übersichtlichere und eindeutigere Darstellung 

von Zielen, Maßnahmen und Akteursebenen im NRVP 3.0 zu wählen, die nicht nur als Handlungs-

leitfaden für Akteure dient, sondern die Ansprüche und Ziele des Dokuments klar und greifbar 

vermitteln kann. 
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