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Zusammenfassung

Der Nationale Radverkehrsplan (NRVP) 2020 ist ein strategisches Instrument fir die Radver-
kehrsentwicklung in Deutschland mit einer Laufzeit von 2013 bis 2020. Er enthalt Ubergeordnete
strategische Ziele zur Radverkehrspolitik und richtet sich an alle Aufgaben- und Baulasttrager der
Radverkehrsforderung in Deutschland. Die konkrete Ausgestaltung der Radverkehrsférderung fin-
det darin ihren Niederschlag in neun Handlungsfeldern mit konkreten MaSnahmenempfehlun-
gen.

Das Ziel der vorliegenden Bilanzierung des NRVP 2020 ist eine Bewertung des erreichten Stan-
des der Radverkehrsforderung innerhalb der Laufzeit des NRVP. Dabei wird insbesondere der
Umsetzungsgrad sowohl der Ubergreifenden als auch der spezifischen in den Handlungsfeldern
enthaltenen Mainahmen bewertet. Die Bilanzierung des NRVP 2020 dient als Grundlage flr
Handlungsempfehlungen, die fur die Erstellung des neuen NRVP 3.0 abgeleitet werden kdnnen.

Die hier vorgenommene Bewertung der Radverkehrsforderung und -entwicklung beschrankt sich
auf all jene Bereiche, die im NRVP explizit thematisiert worden sind. Es ist demnach nicht das
Ziel, die allgemeine Entwicklung des Radverkehrs in Ganze im Betrachtungszeitraum zu bewer-
ten. Die Wirkung des NRVP auf die Radverkehrsentwicklung kann oftmals nur indirekt und quali-
tativ abgeleitet werden, da es sich um ein strategisches Dokument handelt. Der Einfluss des
NRVP auf die Gesamtentwicklung im Radverkehr kann daher nicht monokausal nachgewiesen
werden, da auch gesellschaftliche Einflisse und andere Faktoren einen starken Einfluss auf die
Entwicklung des Radverkehrs ausuben.

Der NRVP hat als strategisches Instrument seine Ziele erreicht: Er hat Impulse zur Starkung des
Radverkehrs gegeben und etabliert ihn als Handlungsfeld auf der politischen Agenda. In seiner
Laufzeit hat der NRVP einen wichtigen Beitrag zur Radverkehrspolitik in Deutschland geleistet, da
er durch seinen strategischen Ansatz einen Rahmen fur die Radverkehrsforderung bildet und als
Orientierungs- und Argumentationsgrundlage fir RadverkehrsmaBnahmen auf den unterschiedli-
chen Akteursebenen dient. Als besondere Ergebnisse sind zu nennen:

m Der NRVP konnte vielschichtige Verbesserungen anzustof3en, die den Radverkehr insgesamt
starken und z. T. zu einer direkten Aufwertung der Rahmenbedingungen und damit indirekt
zu einer verstarkten Radnutzung beigetragen haben.

m Die Etablierung des Radverkehrs als Teil einer integrierten Verkehrs- und Mobilitatspolitik
gelingt bereits in Teilen. Die Einbindung des Radverkehrs in weitere fur die Verkehrsentwick-
lung relevante Bundesstrategien sollte perspektivisch weiter ausgebaut werden.

m Der NRVP 2020 erfullt den Anspruch, den Radverkehr als System zu fordern. Die MaRnah-
men aus den Bereichen fahrradfreundliche Infrastruktur, Kommunikation und Offentlichkeits-
arbeit sowie Service und Dienstleistungen greifen ineinander, um mehr Menschen zum Rad-
fahren zu bewegen. In der Umsetzung wird bislang dennoch oft noch zu sektoral agiert, so
dass Verbundeffekte nicht immer ausgeschopft werden kénnen. Aus diesem Grund sollten
investive und nicht investive Mafinahmen noch starker als bisher auf einander abgestimmt
werden.

m Das Potenzial des Radverkehrs fiir die Losung gesellschaftlicher Herausforderungen konnte
noch nicht voll ausgeschdpft werden.
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Der Umsetzungsgrad der MafSnahmen ist insgesamt hoch, aber in einigen Handlungsfeldern rei-
chen sie fur flachenhaft positive Effekte noch nicht aus. Auf Bundesebene wurden rund 75 Pro-
zent und auf Landerebene 64 Prozent der MaSnahmen aus den Handlungsfeldern umgesetzt.
Dabei wurde in jedem Handlungsfeld ein Umsetzungsgrad von uber 50 Prozent erreicht. Rlck-
stdnde in der Umsetzung bestehen insbesondere in den Handlungsfeldern Elektromobilitat und
Mobilitats- und Verkehrserziehung, Gberdurchschnittliche Umsetzungsgrade wurden in den Hand-
lungsfeldern Infrastruktur und Verkehrssicherheit erreicht. Die empfohlenen Mafnahmen auf
kommunaler Ebene wurden allerdings bislang Uberwiegend nur punktuell umgesetzt und weisen
noch keine flachenhafte Implementierung auf. Es besteht daher der Bedarf fur eine verstarkte
flachendeckende Umsetzung der Handlungsempfehlungen des NRVP auch in Kommunen mit bis-
her geringer Radverkehrsforderung. Generell zeigt die Bilanz jedoch, dass die Akteure insgesamt
bereits eine Vielzahl der MaSinahmen in Angriff ggnommen haben.

Die NRVP Leitprojekte wurden kontinuierlich weitergefihrt und konnten uberwiegend starker in
der Community etabliert werden. Besonders Uberzeugen kann der NRVK aufgrund seiner breiten
Offentlichkeitswirksamkeit sowie der Fahrradklimatest als viel beachtete Kampagne, die mittler-
weile im Ausland in dhnlichen Formaten aufgegriffen wird. Dagegen besteht Verbesserungsbedarf
u.a. bei der Fahrradakademie, die zwar fir Kommunen mit ,Einsteiger-Status” als ein wichtiges
Ausbildungsformat dient, dartber hinaus allerdings stagnierende Teilnehmerzahlen verzeichnet
und ihrer Vernetzungsfunktion nur eingeschrankt gerecht wird.

Far den neuen NRVP 3.0 kénnen folgende Empfehlungen abgeleitet werden:
Die Funktion des NRVP als Ubergreifende Strategie muss weiter gestarkt werden:

m  Andere Ressorts starker in die Umsetzung des NRVP einbeziehen und Schnittstellen definie-
ren

m Einbindung des Radverkehrs in Umwelt- und Klimaschutz sowie weitere angrenzende Ress-
ort-Politiken

m Akteursvernetzung weiterfUhren und Uber Bund-, Lander- und kommunale Ebene auf weitere
Akteursgruppen ausweiten; kommunale Ebene verstarkt aktivieren

m Handlungsempfehlungen nach Akteursebenen unterscheiden und ggf. weiter nach Raumtyp
differenzieren

m Ziele, Manahmen und Akteursebenen Ubersichtlicher darstellen

m Erfolge des NRVP zur Halbzeit evaluieren und ggf. nachsteuern.

Eine Vielzahl alter und neuer Themen empfiehlt sich bereits heute als Schwerpunkte des neuen
NRVP, die beispielsweise in Handlungsfelder Gberfihrt werden kénnten:

Luckenloses Radverkehrsnetz

Fahrradparken an wichtigen Quell- und Zielpunkten, sichere Abstellanlagen, etc.
Starkung des Radverkehrs im landlichen Raum

Herausforderungen flir den Radverkehr im stadtischen Raum
Verkehrssicherheit (subjektive und objektive)

Nutzung der Radinfrastruktur durch neue Mobilitatsformen

Wirtschaftsverkehr auf dem Rad in urbanen Gebieten

Einbindung des Radverkehrs in integrierte Mobilitatsplattformen

Digitalisierung im Radverkehr.
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Daruber hinaus ist feststellbar, dass sich ein Teil der NRVP-Leitprojekte den veranderten Ak-
teurskonstellationen im Radverkehr anpassen und sich strukturell und vom Angebot her weiter-
entwickeln missen, um neue Nutzerkreise zu erschliefen:

m  Weiterentwicklung der Zielkonzeption

m Breitenwirkung erhéhen
m Anpassung an neue Kompetenzen und Formate.
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Abstract

The National Cycling Plan 2020 (NRVP) serves as a strategic instrument for the bicycle traffic de-
velopment in Germany from 2013 to 2020. The NRVP defines strategic goals for the cycling policy
and addresses all stakeholders with specific recommended measures in nine fields of action.

The purpose of the evaluation of the NRVP 2020 is to assess the effectiveness of cycling promo-
tion from 2013 to 2020. Therefore, the state of implementation of the comprehensive and spe-
cific recommended measure within the fields of action was evaluated. The accounting of the
NRVP 2020 serves as the foundation for recommended measures for the new NRVP 3.0.

The present evaluation of the development of the promotion of cycling only includes the topics
which were explicitly themed in the NRVP. The effect of the NRVP on the development of cycling in
Germany can most of the times be determined only indirectly and qualitatively because of its
character as a strategic political document. Hence the effect of the NRVP on the overall develop-
ment of cycling in Germans cannot be proven monocausally because social developments and
other factors have an immense influence as well.

The NRVP as a strategic document fulfilled its goals and was able to give impulses to strengthen
cycling also on the political agenda. During its running time the NRVP was able to provide stake-
holders with arguments for cycling measures.

m The NRVP was able to kick off broad improvements to strengthen cycling in general and to
directly improve the basic conditions which led to increased cycling.

m Establishing cycling as a part of an integrated transport policy was partly successful and must
be fostered by addressing cycling within other federal strategies.

m The NRVP 2020 fosters cycling as a system and links several measures to increase the
amount of people using the bike. Nevertheless, the implementation still happens mainly sec-
toral focused which calls for an even more coordinated measure to improve the potential.

In general, the state of implementation of the measures is high, whereas in some fields of action
the positive effects cannot be determined for all areas yet. Of the measures in the fields of action,
75 percent were implemented on federal level and 64 percent on state level. In general, the im-
plementation rate was over 50 percent in all fields of action. The fields of action ‘Electromobility”
and ‘traffic education’ have the lowest implementation rate and ‘Infrastructure’ and ‘Road Safety’
the highest. The recommended measures on municipal level were mainly implemented selectively
and not for all areas. Therefore, it is necessary to promote the overall implementation of recom-
mended measures as well in municipalities which did not have a great focus on fostering cycling
yet. Generally, various measures were however already implemented.

The NRVP lead projects were continued and are overall well established within the stakeholder
community. Especially the National cycling congress convinces with only very few criticisms and a
broad publicity. The concept for the Cycling Monitor got copied in other countries and therefore is
a successful campaign.
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There are several recommendations which can be used for the new NRVP 3.0:

The role of the NRVP as an overall strategy must be strengthened:

Other federal departments should be included in the implementation of the NRVP and inter-
section points between these departments and the NRVP should be defined.

Cycling should be included in further actions for environment and climate protection.
Networking for stakeholders should be continued and additionally expanded to include fur-
ther interest groups. Furthermore, the municipal level should be activated additionally.
Recommended measures should be distinguished between the stakeholder levels.

Goals, measures and stakeholders should be defined clearly.

NRVP successes should be evaluated midway through and possibly readjusted.

Multiple old and new Topics can be recommended to focus on in the new NRVP 3.0:

Complete the cycle network

Bicycling parking at important hubs, save storage options for bikes etc.
Fostering biking in rural areas

Addressing challenges for cycling in urban areas

Road safety (subjective and objective)

Cycling infrastructure use by new forms of mobility

Goods transport with bikes in urban areas

Integration of cycling in integrated mobility platforms

Using and extend digitalization for cycling.

The NRVP lead projects must be further developed and new user groups should be included:

Further development of goal conception
Increase of the broader impact
Adjustment to new competences and formats.
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Bilanzierung des Nationalen Radverkehrsplan 2020 | Hintergrund und Aufgabenstellung

1 Hintergrund und Aufgabenstellung

1.1 Hintergrund

Der Nationale Radverkehrsplan (NRVP) 2020 ist ein strategisches Instrument fur die Radver-
kehrsentwicklung in Deutschland in der Laufzeit von 2013 bis 2020. Er enthalt Gbergeordnete
strategische Ziele zur Radverkehrspolitik.

Die konkrete Ausgestaltung der Radverkehrsférderung findet ihren Niederschlag in neun Hand-
lungsfeldern:

Radverkehrsplanung und -konzeption
Infrastruktur

Verkehrssicherheit

Kommunikation

Fahrradtourismus

Elektromobilitat

Verknupfung mit anderen Verkehrsmitteln
Mobilitats- und Verkehrserziehung
Qualitaten schaffen und sichern

Zudem stecken die Handlungsempfehlungen mit konkreten Mainahmenempfehlungen den Rah-
men fur die Radverkehrsforderung ab. Der NRVP richtet sich an alle Aufgaben- und Baulasttrager
der Radverkehrsforderung in Deutschland.

1.2 Zielsetzung

Das Ziel der Bilanzierung des NRVP 2020 ist eine Bewertung des erreichten Standes der Radver-
kehrsférderung in der Laufzeit des NRVP (2013 bis 2020). Dabei wird der Umsetzungsgrad so-
wohl der Ubergreifenden als auch der spezifischen in den Handlungsfeldern enthaltenen Maf3nah-
men bewertet. Die Bilanzierung des NRVP 2020 dient als Grundlage fur Handlungsempfehlungen,
die fur die Erstellung des neuen NRVP 3.0 abgeleitet werden kénnen. Der nachfolgende Bericht
dokumentiert das Ergebnis der Bilanzierung des NRVP 2020.

1.3 Aufbau des Berichts

Der Bericht gliedert sich nach den drei Untersuchungsebenen. Im ersten Teil wird die Strategie-
ebene mit den Oberzielen und den Ubergreifenden MafRnahmen betrachtet (Kapitel 3). Die Ziele
in den Handlungsfeldern und die Umsetzung der jeweils empfohlenen MaRnahmen werden in Ka-
pitel 4 untersucht. Kapitel 5 beinhaltet die Analyse der NRVP-Leitprojekte. Kapitel O enthalt die
Schlussfolgerungen sowie Handlungsempfehlungen fur die Neuaufstellung des NRVP 3.0.
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Bilanzierung des Nationalen Radverkehrsplan 2020 | Vorgehensweise

2 Vorgehensweise

2.1 Untersuchungs- und Bilanzierungsebenen

Die Bilanzierung des NRVP wurde in drei Untersuchungs- bzw. Bilanzierungsebenen eingeteilt (Ab-
bildung 1) und orientiert sich damit an dem strukturellen Aufbau des NRVP:

m Strategieebene,
m neun Handlungsfelder mit insgesamt 142 MafSnahmen,
m sieben NRVP-Leitprojekte.

Diese drei Untersuchungsebenen wurden mit Indikatoren hinterlegt und waren Teil der Bilanzie-
rung.

Abbildung 1: Untersuchungs- und Bilanzierungsebenen

Oberziele: Radverkehr starken, fordern und ihn als Teil eines modernen Verkehrssystems etablieren; Potentiale des Radverkehrs zu

) verkehrspolitischen und gesellschaftlichen Herausforderungen heben

Strategieebene

Ubergreifende MaBnahmen: Ausbau der Infrastruktur; Personelle und finanzielle Basis schaffen; Forderkulisse starken; Politische Strukturen und
Netzwerke fiir den Radverkehr schaffen; Radverkehr in Bundesstrategien einbinden

9 Handlungsfelder mit spezifischen operativen Zielen

Handlungsfelder Radverkehrs [l Infrastruktur verkenrs- [l Kommunikation Fahrrad- Elektromobilitat [l verknapfung [l Mobiltats- und Qualitat

-planung und sicherheit tourismus mit anderen Verkehrs- schaffen und
-konzeption Verkehrsmitteln erziehung sichern

Innerhalb der 9 Handlungsfelder verschiedene MaBnahmen-/Aktivitatstypen

Mafinahmen Darunter sieben spezifisch zu betrachtende NRVP-Leitprojekte:
und Aktivitaten National
ationaler
Fahrradportal Fahrraq— Farderfibel Fahrradmonitor chlhrradr Delltschﬂ Radverkehrs-
akademie klimatest Fahrradpreis Konkress

| Quelle: Eigene Darstellung Prognos

2.2 Methodik

Die hier vorgenommene Bewertung der Radverkehrsforderung und -entwicklung beschrankt sich
auf all jene Bereiche, die im NRVP explizit thematisiert worden sind. Die Wirkung des NRVP auf
die Radverkehrsentwicklung kann dabei oftmals nur indirekt und qualitativ abgeleitet werden, da
es sich um ein strategisches Dokument handelt. Der Einfluss des NRVP auf die Gesamtentwick-
lung im Radverkehr kann daher nicht monokausal nachgewiesen werde, da auch gesellschaftli-
che Einflisse und andere Faktoren einen starken Einfluss auf die Entwicklung des Radverkehrs
auslben.
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Bilanzierung des Nationalen Radverkehrsplan 2020 | Vorgehensweise

Far die Bilanzierung des NRVP wurden verschiedene quantitative und qualitative Methoden ange-
wendet (Abbildung 2).

Abbildung 2: Ebenen und angewendete Methoden

Auswertung von Sekundarstatistiken, Hochrechnungen
Auswertung von Fachliteratur
31 Experteninterviews {Bundes- und Landesebene, Forschung und
Verbande)

Strategieebene

Auswertung von Sekundarstatistiken, Hochrechnungen
Auswertung von Fachliteratur
31 Experteninterviews {Bundes- und Landesebene, Forschung und
Verbande)

Ebene der Handlungsfelder

Auswertung von Statusberichten der Instrumente, Internetrecherche
Interviews mit den Instrumenten-Verantwortlichen
31 Experteninterviews {Bundes- und Landesebene, Forschung und
Verbande)

Ebene der NRVP-Leitprojekte

| Quelle: Eigene Darstellung Prognos

Literaturrecherche

Die Literaturanalyse sowie die Auswertung von Sekundarstatistiken dienten der Einordnung der
Radverkehrsentwicklung in Deutschland. Quantitative und qualitative Auswertungen geben Aus-
kunft Gber die Entwicklung und ermdglichen die Analyse der Wirkung des NRVP.

Experteninterviews

Es wurden 31 Experteninterviews mit Vertretern unterschiedlicher Akteurs- und Aufgabentrager-
gruppen gefuhrt (Bund, Lander, Kommunale Spitzenverbande, AGFK, Verbande). In diesen wurde
der Beitrag des NRVP zur Radverkehrsentwicklung in Deutschland qualitativ diskutiert. Die Inter-
views liefern Kontextwissen fur die Bilanzierung. Sie wurden auf Basis eines standardisierten In-
terviewleitfadens in der Regel telefonisch vom Evaluationsteam durchgefihrt.

Beirat

Zur Begleitung der Bilanzierung wurde vom Fachreferat des BMVI ein Beirat eingerichtet. In einer
ersten Sitzung in Berlin wurden zunachst Hinweise zum Vorgehen der Bilanzierung erértert. In der
zweiten Sitzung wurden erste Ergebnisse und davon abgeleitete Handlungsempfehlungen disku-
tiert. Durch die Ruckkopplung der Ergebnisse und der Feedbackschleife mit dem Beirat konnten
die Bilanzierungsergebnisse abgesichert werden.
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3 Strategieebene

3.1 Bedeutung des NRVP als Grundsatzstrategie

Der NRVP definiert die Forderung des Radverkehrs als bundesweite Aufgabe und richtet sich an
alle Akteure und Handlungsebenen in Politik, Wirtschaft und Gesellschaft. Ziel des NRVP ist es,
den Radverkehr attraktiver und sicherer zu machen.

Zur Konkretisierung der Radverkehrsforderung wurden Ubergeordnete Leitbilder definiert:

Rahmenbedingungen fur den Radverkehr verbessern und Potenziale nutzen,
Radverkehr als Bestandteil einer integrierten Verkehrs- und Mobilitatspolitik fordern,
das Leitbild ,Radverkehr als System*“ umsetzen sowie

einen Beitrag zur Losung gesellschaftlicher Herausforderungen leistent.

Die Leitbilder bilden den Rahmen fir die Ziele und Mafnahmen in den Handlungsfeldern. Der
NRVP zeigt in neun Handlungsfeldern die Handlungserfordernisse im Radverkehr auf und emp-
fiehlt fur die jeweiligen Zustandigkeiten konkrete Schritte und MafRnahmen fir Bund, Lander und
Kommunen. Der Bund versteht sich im Rahmen seiner foderalen Kompetenzen vor allem als Mo-
derator, Koordinator und Impulsgeber und wirkt somit v.a. auf strategischer Ebene indirekt auf
die Radverkehrsentwicklung.

Aufgrund seines strategischen Charakters soll der NRVP damit eine wichtige Impulswirkung fur
die Radverkehrsforderung entfalten. Diese Signalwirkung zielt primar auf die Aufgabentrager auf
Landes- und kommunaler Ebene und unterstitzt die Radverkehrsforderung auf diesen Akteurs-
ebenen. So entstehen direkte Impulse auf Landerebene z. B. bei der Erstellung eigener Radver-
kehrsstrategien mit z. T. konkreter Orientierung an den Zielen und Empfehlungen des NRVP. Auch
die kommunalen Strategien beziehen sich z. T. auf die Handlungsempfehlungen des NRVP. Be-
sonders der quantitative Orientierungsrahmen (Richtwerte flr Radverkehrsausgaben) fir Maf3-
nahmen dienen auf kommunaler Ebene als Argumentationsgrundlage fur die Radverkehrsférde-
rung.

1 (BMVBS, 2012)
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3.2 Oberziele
Auf seiner Strategieebene definiert der NRVP Ubergreifende Ziele (Oberziele):

m den Radverkehr starken, fordern und ihn als Teil eines modernen Verkehrssystems etablie-

ren:
m Radnutzung insgesamt erhdhen,

m Radnutzung auf kurzen Strecken erhdhen,
m inlandlichen Raumen erhbhen,

m  Starkung des gesamten Umweltverbunds.

m Potenziale des Radverkehrs zu verkehrspolitischen und gesellschaftlichen Herausforderun-
gen heben:
m  Emissionen und Energieverbrauch im Verkehr senken,
m Beitrag zur Gesundheitsférderung,
m  Mobilitat alterer Menschen sicherstellen2.

Im Folgenden werden die Oberziele und deren Zielerreichung ndher betrachtet.
Radnutzung insgesamt erhohen

Far die Bewertung der Veranderung der Radnutzung insgesamt werden folgende Indikatoren her-
angezogen:

Entwicklung des Besitzes an Radern

Anzahl der taglichen Wege mit dem Rad

Zurlckgelegte Personenkilometer (Pkm) mit dem Rad
Modal Split des Radverkehrs (Aufkommen und Leistung)

Die Entwicklung des Radbesitzes bzw. Anzahl der verfliigbaren Rader ist von 2013 bis 2018 um
6,3 Prozent gestiegen, sodass im Jahr 2018 auf fast jeden Bewohner in Deutschland ein Fahrrad
kommt (Abbildung 3).

2 (BMVBS, Nationaler Radverkehrsplan 2020, 2012)
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Abbildung 3: Entwicklung des Fahrradbestandes in Deutschland
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| Quelle: (BMVI, 2017a), eigene Darstellung Prognos

Der hohe Fahrradbesitz ergibt sich aus den Mehrfachausstattungen der fahrradbesitzenden
Haushalte. Fur Haushalte insgesamt betragt die Ausstattung 1,9 und bei den fahrradbesitzenden
Haushalten sind es 2,4 Fahrraders.

Kontrar zu den zunehmenden Radern ist die Anzahl der taglichen Wege mit dem Rad von 2008

bis 2017 um 3,5 Prozent gesunken (Abbildung 4). Dieser Trend fugt sich allerdings in die allge-
mein abnehmende Anzahl von Wegen insgesamt im Jahr 2017 ein4.

3 (BMVI, 2017a)
4 (BMVI, 2017b)
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Abbildung 4: Anzahl der Wege mit dem Rad bezogen auf die Gesamtbevélkerung (in Mio./Tag)
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| 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 (Gesamtbevolkerung, in Mio. Pkm/Tag)
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| Quelle: (BMVI, 2017b), eigene Darstellung Prognos

Pedelecs haben einen Anteil an der Entwicklung, sind aber nicht allein die Ursache fur den An-
stieg. Verbesserte Radverkehrsinfrastruktur und die qualitative Verbesserung der Rader
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insgesamt spielen ebenfalls eine Rolle. Die zunehmende Nutzung von Pedelecs bietet das Poten-
zial fur 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 unverandert 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
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*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 fir 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
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| Quelle: (BMVI, 2017b), eigene Darstellung Prognos

Die Radnutzung hat im Beobachtungszeitraum zugenommen und die Bedeutung des Fahrrads als
Verkehrsmittel fur die Alltagsmobilitat ist gestiegen. Im Jahr 2017 benutzen rund 34 Prozent das
Fahrrad taglich bzw. mehrmals pro Woche, im Jahr 2013 waren es noch rund 32 Prozent (2013
war eine Wintererhebung)s. E-Bikes und Pedelecs werden meist mehrmals pro Woche genutzt
und sind daher eher weniger ein Teil der Alltagsmobilitat. Sie werden vermehrt von Senioren ge-
fahren, deren Alltagsmobilitat generell geringer im Vergleich zu anderen Altersgruppen ausfallt
und Pedelecs sind ofter im landlichen Raum vorhanden bzw. werden eher fur Freizeitzwecke ge-
nutzt.

Die reale Entwicklung der Verkehrsleistung im Radverkehr Ubertrifft deutlich den angenommenen
Trend der immer noch aktuellen Verflechtungsprognose 2030. Die reale Entwicklung ist wie be-
reits erwahnt 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 jahrlichen 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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| Quelle: (BMVI, 2017b), (BVU, 2014), (BMVI, 2018a), eigene Darstellung und eigene Berechnung Prognos

Radnutzung auf kurzen Strecken erhohen

Mit der Zunahme der Radverkehrsleistung konnte auch die Bedeutung des Fahrrads auf kurzen
Wegen leicht gesteigert werden (Abbildung 8). Dabei konnte der Radverkehr bei den Wegeldngen
bis 5 km jeweils einen Prozentpunkt gewinnen. Diese Entwicklung zeigt, dass das Fahrrad grund-
satzlich auf kurzen Strecken ein hohes Potenzial hat, den Pkw zu ersetzen, wobei das Potenzial in
Stadten aufgrund tendenziell kiirzerer Wege hoher ist als im landlichen Raum.

Abbildung 8: Radverkehrsanteil nach Wegeldngen
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| Quelle: (Infas, 2008) (BMVI, 2017b), eigene Darstellung Prognos

Radnutzung in landlichen Raumen erhohen

Die Radnutzung nimmt besonders in groflen Stadten und Gemeinden zu, wohingegen sie auf dem
Land stagniert. In urbanen Gebieten ist die Fahrradnutzung wie bereits beschrieben aufgrund kur-
zer Wege als attraktives Verkehrsmittel starker in der Alltagsmobilitat integriert worden. Das Po-
tenzial in den kleineren Stadten - gemessen an den Modal-Split-Werten in den Grof3stadten und
Metropolen - ist demgegenUber noch sehr gering (Abbildung 9). Im Vergleich zur stadtischen Ent-
wicklung verliert das Fahrrad auf dem Land sogar an Bedeutung. Ein hoher Motorisierungsgrad,
ausreichende Parkplatze, lange Wege, fehlende Radverkehrsinfrastruktur und Netzllicken sind
hier als Hindernisse fir mehr Radverkehr zu nennen.
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Abbildung 9: Radnutzung nach Kreis- und Raumtypen
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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 Stadten 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 ggu. Erbringung der Verkehrsleistung mit Pkw vermieden (2017):

Entspricht 4% der Gesamtemis-

CO2 Tonnen 7.000.000 sionen im Verkehr
) o o
NO. Tonnen 28.000 E'ntsprl(':ht 6% der Gesamtemis
sionen im Verkehr
) o .
Feinstaub Tonnen 300 E'ntsprn':ht 1% der Gesamtemis
sionen im Verkehr
Entspricht 6% des jahrlichen Ge-
Kraftstoff Mio. Liter 2971 samtkraftstoffverbrauchs der

Pkw-Flotte

Entspricht 1% des Gesamtpri-
Primarenergieverbrauch Petajoule 119 marenergieverbrauchs in
Deutschland

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

Beitrag zur Gesundheitsforderung

Der NRVP hat zwar das Ziel definiert, einen Beitrag zur Gesundheitsforderung zu leisten, eine di-
rekte Wirkung der Radverkehrsforderung durch den NRVP auf die Gesundheit der Bevilkerung
kann jedoch anhand vorhandener Datengrundlagen kaum nachgewiesen werden. Es steht aller-
dings auer Zweifel, dass regelmafiiges Radfahren die individuelle physische und psychische Ver-
fassung starkt. Die Wahrscheinlichkeit fir Herzerkrankungen, Depressionen und das Krebsrisiko
kdnnen gemindert sowie der Blutdruck gesenkt werden?. Studien belegen dartber hinaus, dass
regelmafiges Radfahren die Lebenserwartung um 3 bis 14 Monate erhéht. 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 férdern Radfah-
rer in ihren Bonusprogrammen. Dabei werden z. B. Punkte fur die Teilnahme an gefuhrten Rad-
touren verteilt. Diese Bonuspunkte kdnnen dann gegen Sach- oder Geldpramien eingetauscht
werden. Radverkehr spielt auch zunehmend in der Betrieblichen Gesundheitsférderung eine
Rolle. Durch die Ausweitung der Angebote von Dienstfahrradern Uber verschiedene Leasing-Mo-
delle (z. B. Jobrad) nimmt die Anzahl der Arbeitnehmer, die das Angebot nutzen, zu.

7 (ECF, 2016)
8 (EcoLibro GmbH, 2015)

Seite 12



Bilanzierung des Nationalen Radverkehrsplan 2020 | Strategieebene

Mobilitat alterer Menschen sicherstellen

Altere Menschen benutzen heute haufiger das Fahrrad als Verkehrsmittel als friiher. Dabei l&sst
sich feststellen, dass sich die tagliche Nutzung im Vergleich von 2013 zu 2017 verdoppelt hat,
wahrend die Nutzung mehrmals pro Woche konstant geblieben ist (Abbildung 10). Diese Entwick-
lung ergibt sich zunachst aus der zunehmenden Anzahl von Haushalten alterer Menschen mit
Fahrradern. AuBerdem sind sie Uberdurchschnittlich mit Pedelecs ausgestattet und Nutzen die
Rader dabei vorwiegend flr Freizeitzwecke, Erledigungen oder Einkaufe.

Abbildung 10: Fahrradnutzung von Kindern und Senioren

N 2 5
14-19 Jahre ————————— ) e
0
N O %
20-29 Jahre e ——————— | 7%, = :
13%
N 3275
30-39 Jahre e — (% wl
0
N 2O %
4049 Jahre | — 2% 22%
(o]
/%
50-59 Jahre — ] 3 e
0
e

60-69 Jahre  ———— 1 ()7, 21%
5%
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%
B Mehrmals pro Woche (2017) Mehrmals Pro Woche (2013) HTaglich (2017) Taglich (2013)

| 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 Rdumen gestarkt werden, in landlichen Rau-
men hat sich die Nutzungsintensitat nicht erhoht.

Auch wenn die Entwicklung der zuvor genannten verkehrlichen Kennzahlen ohne Frage noch
Spielraum nach oben lasst, so leistet der Radverkehr schon heute (wie im NRVP gefordert) nach-
weislich Beitrage zu gesellschaftlichen Herausforderungen. Dies wird insbesondere durch seine
erheblichen Potenziale zur Emissionsreduktion deutlich. Zudem wird seine positive Wirkung auf
die Gesundheit durch eine zunehmende Fdrderung des Radverkehrs durch entsprechende Ak-
teure aufgegriffen. Fur altere Menschen gewinnt das Fahrrad zunehmend an Bedeutung als Ver-
kehrsmittel. So tragt es dazu bei, dieser wachsenden Bevolkerungsgruppe weiterhin eine zu-
kunftsfahige Mobilitat zu sichern.
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Der NRVP hat zwar nur eine indirekte Wirkung auf die Zielerreichung auf Strategieebene, da es
sich um einen strategischen Plan handelt. Dennoch kann seine starke positive Impulswirkung
nicht bestritten werden, da sich die Radverkehrsférderung auf Ebene der Lander und auch z. T.
der Kommunen an den Zielen des NRVP orientiert. Er ist Referenz und Argumentationsgrundlage
fur die Entwicklung und Umsetzung von Mafnahmen zu Gunsten des Radverkehrs. Ubergeord-
nete gesellschaftliche Trends und Debatten (wie die Anstrengungen zum Klimaschutz) begunsti-
gen in hohem Mafe direkt die Férderung des Radverkehrs und indirekt die Radverkehrsnutzung.
Das Zusammenspiel aus politischer Impulswirkung und Rahmensetzung sowie den derzeit fest-
stellbaren gesellschaftlichen Trends hat die skizzierten positiven Entwicklungen angestof3en und
ermoglicht. So wird auch der Grundstein daflr gelegt, ambitioniertere Ziele fir den Radverkehr
anzuvisieren, die mit dem NRVP 2020 noch nicht erreicht werden konnten.

3.3 Ubergreifende MaRnahmen im NRVP

Unabhangig von den neun Handlungsfeldern werden im NRVP Ubergreifende MaRnahmen defi-
niert. Sie richten sich an Bund-, L&nder und kommunale Ebene.

Konkret werden die folgenden Mafinahmen empfohlen:

Ausbau der Infrastruktur

Personelle und finanzielle Basis schaffen

Forderkulisse starken

Politische Strukturen und Netzwerke flir den Radverkehr schaffen
Radverkehr in Bundesstrategien einbinden.

Die Mainahmen wurden auf den jeweiligen Ebenen in unterschiedlicher Intensitat umgesetzt.

Der Ausbau der Infrastruktur konnte auf allen Ebenen fortgesetzt werden. Die Lange der Rad-
wege an Bundes- und KreisstrafRen stellt sich dabei im Zeitverlauf relativ konstant dar, im Ver-
gleich dazu hat die Lange der Radwege an Landesstraflen von 2013 bis 2018 leicht zugenom-
men (Abbildung 11). Auf kommunaler Ebene hat insgesamt ein kontinuierlicher Ausbau der Rad-
wege stattgefunden.
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Abbildung 11: Lange der Radwege in km
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| Quelle: BMVI, (BMVI, 2016a), (BMVI, 2017c), (BMVI, 2018b) eigene Darstellung Prognos

Entlang des klassifizierten StraRennetzes wurden neue Radwege gebaut und der Ausstattungs-
grad hat insgesamt zugenommen (Abbildung 12).

Abbildung 12: Ausstattung entlang Bundes-, Landes- und Kreisstral3en
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| Quelle: BMVI, (BMVI, 2019), eigene Darstellung Prognos

Bei der Entwicklung von Ausstattung und Lange der Radwege sind mogliche Verschiebungen in
der Baulasttragerschaft zu berlcksichtigen; so kann z. B. die Umwidmung einer Kreisstraf3e zu
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einer Landesstrafie die Statistik verzerren. Ein direkter Vergleich der Bautatigkeiten auf den Ebe-
nen muss kritisch hinterfragt und die jeweiligen Zustandigkeiten mit betrachtet werden. Die
Hauptlast der Umsetzung von Baumaf3nahmen liegt bei den Kommunen. Dies bedeutet, dass der
Bund Mittel fir den Bau zur Verfugung stellt, der Bau allerdings auf Lander- und vermehrt noch
auf kommunaler Ebene stattfindet. Mangelnde Personalkapazitdten und die komplexen Pla-
nungsverfahren bedeuten teilweise einen langen zeitlichen Vorlauf bis zur Umsetzung.

In der Statistik wird nur der tatsachliche Bau von Radwegen (Radwege, die auch vom Fuf3ganger
mitbenutzt werden; Mehrzweckstreifen, die auch vom Radfahrer mitbenutzt werden) betrachtet.
Nennenswert ist allerdings auch der Netzausbau auf kommunaler Ebene durch kleinere und z. T.
auch nicht-bauliche Mainahmen. Die Ausweisung von Fahrradstraf’en oder die Mitnutzung von
landwirtschaftlichen Wegen fur den Radverkehr sind wichtige Erganzungen fur das Radverkehrs-
netz auf kommunaler Ebene und missen eigentlich in die Bewertung der Manahmen zum Netz-
ausbau mit einbezogen werden, auch wenn diese statistisch nur schwer zu fassen sind.

Zu beachten ist auch die Qualitét der Radwege, denn diese kann z. T. sehr unterschiedlich ausfal-
len. Eine flachendeckende Qualitatserfassung der Radinfrastruktur hat bisher nicht stattgefun-
den, allerdings gibt es Plane von Landern und einzelnen Kommunen, eine genaue Zustandserfas-
sung durchzufihren. Derzeit ist es aber noch nicht méglich, Lange und Qualitat des Radwegenet-
zes gesamthaft zu betrachten.

Die Ubergreifende Malnahme ,Finanzielle Basis schaffen” zeigt sich anhand der Haushaltsmit-
tel fir den Radverkehr auf den einzelnen Akteursebenen. Die Haushaltsmittel im BMVI fur den
Radverkehr sind seit 2013 angestiegen (Abbildung 13). Im Haushalt 2019 sind zudem erstmals
zusatzliche Mittel fur investive Modellprojekte und die Forderung von Abbiegeassistenzsystemen
eingestellt.

Abbildung 13: Mittel fur die Radverkehrsforderung im BMVI
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| Quelle: (Prognos, 2019), eigene Darstellung Prognos
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Insgesamt sind die Ausgaben auf Bundes-, Landes-, Kreis- sowie Stadte- und Gemeindeebene von
400 Mio. Euro im Jahr 2008 auf 650 Mio. Euro im Jahr 2016 (gemittelte Werte 2015-2017) an-
gestiegen®. Zu beachten sind allerdings auch die stark gestiegenen Baukosten (im Jahr 2018 fiel
die Erhéhung im Mittel mit rund 6 Prozent im Vergleich zum Vorjahr 2017 deutlich héher aus19).
Aufgrund der gestiegenen Kosten fallt die Bautatigkeit im Vergleich zu den Vorjahren, trotz gestie-
gener verfugbarer Mittel, geringer aus.

Die MaBnahme ,Personelle Basis schaffen“ wurde auf allen Ebenen in unterschiedlicher Intensi-
tat umgesetzt. Auf Bundesebene gehort der Radverkehr seit 2013 zu den Aufgaben des BMVI,
seit 2016 existiert ein eigenstandiges Referat ,,Radverkehr”. Zudem ist er seit 2018 Teil einer
Stabsstelle. Das BMVI benennt seit 2013 eine Beauftragte/ einen Beauftragten fir Radverkehr
als Ansprechpartner fir Bundesministerien, Lander, Kommunen und weitere Akteure der Radver-
kehrspolitik. Die Personalstellen flr den Radverkehr auf Landes- und kommunaler Ebene neh-
men ebenfalls tendenziell zu, allerdings ist der Umfang stark abhangig von der politischen
Agenda. Zu erkennen ist auch ein Unterschied zwischen urbanen und Iandlichen Raumen bzw. in
touristischen Gebieten. Wo der Radverkehr eine zunehmende wichtige Rolle spielt, werden Perso-
nalstellen geschaffen. Dabei muss die unterschiedliche Intensitat bertcksichtigt werden, denn
Personalstellen sind z. T. komplett fur den Radverkehr zugeteilt, besonders in kleinen Kommunen
wird der Radverkehr aber eher als Teilaufgabe bzw. in Teilzeit oder auch von Vereinen/Burgern
ehrenamtlich betreut.

Wahrend der Laufzeit des NRVP wurde eine Reihe von Férderprogrammen zu Gunsten des Rad-
verkehrs auf Bundesebene aufgelegt, um die Forderkulisse zu starken. Mit neueren Program-
men greift der Bund explizit aktuelle Entwicklungen und Probleme im Radverkehr auf (Tabelle 3).
Die Forderung von Radverkehr Uber den Bundeswettbewerb Radverkehr und die NKI findet konti-
nuierlich seit 2016 statt und bildet eine weitere wichtige Grundlage fir Manahmen auf kommu-
naler Ebene, die Radverkehrsforderung zu starken. Die nicht investiven Mittel fir die Radver-
kehrsférderung ermdglichen erganzend dazu eine kontinuierliche Radverkehrsforderung in der
Zustandigkeit des Bundes. Zudem werden zahlreiche Mainahmen und Kampagnen zur Umset-
zung des NRVP auf Bundesebene finanziert.

Tabelle 3: Férderprogramme auf Bundesebene

Forderprogramm Laufzeit
Forderung von nicht investiven Mafnahmen zur Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans Seit 2013
Regierungsprogramm Elektromobilitat 2011 bis 2016
Nationale Klimaschutzinitiative - Investive Klimaschutzmaf3nahmen Seit 2015
Bundeswettbewerb Klimaschutz im Radverkehr Seit 2016

9 (Prognos, 2019)
10 Eigene Berechnung (Destatis, 2020)
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Betriebliches Mobilitdtsmanagement Seit 2017
Bike & Ride Initiative Seit 2018
Férderprogramm Abbiegeassistenzsysteme Seit 2019
Foérderung des Radverkehrs durch innovative Modellprojekte Seit 2019

| Quelle: Eigene Darstellung und Analyse Prognos

Auch auf Landerebene hat die Anzahl der Férderprogramme fur den Radverkehr zugenommen,
allerdings gibt es deutliche Unterschiede zwischen den Bundeslandern bzgl. der Férderhdhe, was
auf noch bestehende Unterschiede im politischen Klima der Lander bzgl. der Relevanz des Rad-
verkehrs hinweist.

Die ,Schaffung von politischen Strukturen und Netzwerken fiir den Radverkehr“ hat der NRVP
ebenfalls unterstitzt. Die Anzahl der Arbeitskreise auf Landerebene hat sich in der Laufzeit des
NRVP deutlich erhéht und unterstreicht damit die Bedeutung der Vernetzung auf der Akteurs-
ebene (Abbildung 14). Erganzend dazu wurde die Vernetzung mit dem Bund Uber den Bund-Lan-
der-Arbeitskreis fortgesetzt. Auf Bundesebene bilden der Nationale Radverkehrskongress und auf
kommunaler Ebene die Fahrradkommunalkonferenz eine wichtige Grundlage fur die Vernetzung
von Akteuren.
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Abbildung 14: Beispiele fur Vernetzungsformate auf Landerebene

Arbeitskreise Landerebene Mitglieder Griindungsjahr
AGFS NRW 75 Landkreise und Kommunen 1993
AGFK BW 77 Landkreise und Kommunen 2010
AGFK Bayern 71 Landkreise und Kommunen 2012
AGFK Thuringen 13 Landkreise und Kommunen 2013
AGFK Bremen/ Niedersachsen 54 Landkreise und Kommunen 2015
AGFK Brandenburg 18 Landkreise und Kommunen 2015
AG Nahmobilitat Hessen 252 Kommunen, Hochschulen, 2016
Verbanden, Institutionen, etc.
Mecklenburg-Vorpommern 8 Landkreise und Kommunen 2017
RAD.SH e.V. 17 Landkreise und Kommunen 2017
AGFK Sachsen-Anhalt 36 Kommunen 2019

Y

| Quelle: Eigene Analyse und Darstellung Prognos (Stand Januar 2020)

Laufzeit erster NRVP

Laufzeit MNRVP 2020

Uber die MaRnahme ,Einbindung des Radverkehr in Bundesstrategien“ im NRVP sollte die Rad-
verkehrsforderung thematisch in weiteren Bundesressorts an Bedeutung gewinnen und in weitere
Bundesstrategien eingebettet werden. Der NRVP nennt acht konkrete Bundesstrategien, in denen
der Radverkehr starker aufgenommen werden sollte. In der Laufzeit des NRVP 2020 wurde der
Radverkehr in den aufgefliihrten Bundesstrategien allerdings erst in unterschiedlichem Umfang
thematisiert. Eine eigenstandige Behandlung des Radverkehrs erfolgt in folgenden Planwerken:

m Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2030 (2016, BMVI): Radwege in der Baulast des Bundes
sind nicht Teil des BVWP, allerdings findet eine ausfuhrliche Auseinandersetzung mit Radver-
kehr im Kapitel ,Verkehrsinfrastruktur jenseits des BVWP* statt. Zudem wir der Radverkehr in
der Verkehrsverflechtungsprognose 2030 (nur Zellbinnenverkehre, d.h. nicht kreisgrenzen-
Uberschreitend) berlcksichtigt 11.

11 (BMVI, 2016b)
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m Klimaschutzplan 2050 (2016, BMUB): Eine ausfuhrliche Behandlung des Radverkehrs und
Querverweis auf den NRVP finden im Kapitel 5.3 ,Klimaschutz und Mobilitat“ statt12.

m Mobilitats- und Kraftstoffstrategie (MKS) der Bundesregierung (2013, BMVI): Der Radver-
kehr (insb. Fahrradverleihsysteme) wird an geeigneten Stellen erwahnt und im Zwischenbe-
richt zur Weiterentwicklung der MKS von 2018 wird der Radverkehr ausfuhrlich mit Querver-
weisen auf den aktuellen NRVP behandelt13.

In den folgenden Strategien wird der Radverkehr bislang nur unzureichend bis gar nicht erwahnt:

m Nationale Strategie zur biologischen Vielfalt (2007, BMUB): Der Fahrradtourismus wird bei-
spielhaft als wirtschaftlicher Nutzen der Biodiversitat erwahnt. Radverkehr wird in den Maf-
nahmen der Strategieerganzung ,Naturschutz-Offensive 2020“ von 2017 nicht themati-
siertl4,

m Jedes Alter zahlt - Demografiestrategie der Bundesregierung (2015, BMI): Der Radverkehr
wird in der aktuellen Version des Strategiepapiers, trotz Manahmenkapitel ,Mobil in [&ndli-
chen Radumen* nicht erwahnts,

m IN FORM - Nationaler Aktionsplan zur Pravention von Fehlernahrung, Bewegungsmangel,
Ubergewicht und damit zusammenhiangenden Krankheiten (2008, BMG): Der Radverkehr
wird im Handlungsfeld 3 ,Bewegung im Alltag” angesprochen. In der Zwischenbilanz 2017
gab es allerdings nur Querverweise auf den NRVP als flankierende Mafinahme des BMVI16,

Das WeifSsbuch Innenstadt (2011, BMVBS)17 und das Energiekonzept der Bundesregierung
(2010, BMWi)18 wurde seit der Verabschiedung des NRVP nicht Gberarbeitet, daher konnte der
Radverkehr auch nicht aufgenommen werden.

Fazit zu den iibergreifenden Mafnahmen im NRVP

Die Radverkehrsinfrastruktur wird weiter ausgebaut, allerdings ist die Datenlage dazu auf kom-
munaler Ebene sehr lickenhaft. Nutzbare Angaben zur erreichten baulichen Qualitat des Radnet-
zes sind kaum verflgbar. Vor dem Hintergrund dieser Datenlticken kann zwar ein voranschreiten-
der Ausbau des Radnetzes konstatiert werden, eine tiefere qualitative Bewertung ist nicht mog-
lich.

Die finanzielle und personelle Ausstattung der Aufgabentrager wurde auf allen Ebenen deutlich
verbessert, die Entwicklung ist allerdings stark abhangig von der Haushaltslage und der politi-
schen Prioritdtensetzung der jeweiligen Aufgabentrager.

Die Forderkulisse wurde ausgebaut und widmet sich sehr unterschiedlichen Fordergegenstanden
(investiv/nicht investiv, Spezialthemen). Nicht nur das BMVI, auch das BMU hat wichtige Forde-
rungen etabliert (z.B. Kommunalrichtlinie, B+R-Férderung). Auf Landerebene sind zahlreiche neue
Forderprogramme fur den Radverkehr entstanden.

12 (BMUB, Klimaschutzplan 2050. Klimapolitische Grundsatze und Ziele der Bundesregierung, 2016)
13 (BMVI, 2013)

14 (BMUB, 2007)

15 (BMI, 2015)

16 (BMG, 2008)

17 (BMVBS, 2011)

18 (BMVi, 2010)
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Vernetzungsformate zum Radverkehr haben sich auf allen Ebenen weiterentwickelt und zahlen-
mafig erweitert. Langer vorhandene Formate wie der NRVK oder der Bund-Lander-Arbeitskreis
haben sich zu wichtigen Vernetzungstreffen fur die Akteure entwickelt.

Eine Einbindung des Radverkehrs in andere Ressorts der Bundespolitik ist in unterschiedlichem
Maf gelungen. Der NRVP wurde im Klimaschutzkonzept, BYWP und der MKS integriert, allerdings
fehlt die Berucksichtigung in weiter entfernten Politikfeldern (Gesundheits- und Sozialpolitik).

Grundsatzlich lassen sich Fortschritte in der Umsetzung der Ubergreifenden MafSnahmen auf al-
len Akteursebenen feststellen. Die Umsetzung erfolgt jedoch noch in unterschiedlicher Intensitat
und muss weiter ausgebaut werden.
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4 Handlungsfelder und spezifische operative Ziele

Der NRVP nennt neun thematische Handlungsfelder fur die Radverkehrsférderung in Deutsch-
land:

Radverkehrsplanung und -konzeption
Infrastruktur

Verkehrssicherheit

Kommunikation

Fahrradtourismus

Elektromobilitat

Verknupfung mit anderen Verkehrsmitteln
Mobilitédts- und Verkehrserziehung
Qualitaten schaffen und sichern

Die Handlungsfelder enthalten jeweils konkrete MaSnahmen, die zur Umsetzung der Handlungs-
felder auf Bundes-, Lander- und kommunaler Ebene vorgesehen sind. Insgesamt sind rund 142
konkrete Handlungsempfehlungen (=MafSinahmen) enthalten, die fur die verschiedenen Akteurs-
gruppen definiert wurden. Grundsatzlich unterscheidet sich die Anzahl der Manahmen zwischen
den Handlungsfeldern. Dabei enthalt das Handlungsfeld Infrastruktur die meisten MaRnahmen
fur die Radverkehrsforderung, gefolgt von dem Handlungsfeld Verkehrssicherheit (Abbildung 15).
Elektromobilitat als neues Handlungsfeld im NRVP 2020 enthalt die wenigsten MaRnahmen.
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Abbildung 15: Verteilung der MaRnahmen auf die Handlungsfelder
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| Quelle: Eigene Darstellung und Analyse Prognos

Fir die Bundesebene werden im NRVP die meisten MaRnahmen empfohlen (Abbildung 16). 39
Prozent der Handlungsempfehlungen sind auf Bundesebene zu verorten, 37 Prozent auf Lander-
ebene und 24 Prozent auf kommunaler Ebene. Der Fokus der MafSnahmen auf der Ebene Bund
ergibt sich durch den strategischen Charakter des NRVP auf Bundesebene: er soll méglichst viel-
faltige Impulse und Orientierung fir Lander und Kommunen geben.

Abbildung 16: Verteilung der MaRnahmen auf die Ebenen

Kommunen
24%

Bund
39%

Lander
37%

| Quelle: Eigene Darstellung und Analyse Prognos
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In der nachfolgenden Bewertung werden die Maf3nahmen der neun Handlungsfelder in zwei Grup-
pen eingeteilt:

m Bereits umgesetzt (,findet statt”)
m Noch offen

Die MaBnahmen in der Kategorie ,findet statt“ wurden umgesetzt bzw. befinden sich aktuell in
der Umsetzung. Die Kategorie ,offen” enthalt die nicht umgesetzten Handlungsempfehlungen.
Darunter gehéren auch Mafinahmen, die wahrend der Laufzeit des NRVP 2020 obsolet bzw.
Uberholt und folglich nicht genutzt wurden.

Die Bewertung, welcher Stand der Umsetzung erreicht worden ist, basiert auf den Expertenge-
sprachen und einer umfangreichen Literaturrecherche. Fur die kommunale Ebene konnte der Um-
setzungsgrad nicht abschlieBend untersucht werden, da die empfohlenen Malnahmen zwar
Uberwiegend stattfinden, allerdings hauptsachlich punktuell und nicht flachendeckend umgesetzt
werden.

Der tiberwiegende Teil der in den Handlungsfeldern thematisierten Mafnahmen auf Bundes-
ebene ist bereits umgesetzt (75 Prozent) (Abbildung 17). 25 Prozent der MaSnahmen sind weiter-
hin offen.

Abbildung 17: Umsetzungsgrad der MalRnahmen auf Bundesebene

Findet statt
75%

| Quelle: Eigene Darstellung und Analyse Prognos

Auf Landerebene sind 64 Prozent der Maflnahmen durchgefiihrt worden (Abbildung 18). Die offe-
nen MaRnahmen liegen bei 36 Prozent.
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Abbildung 18: Umsetzungsgrad der MaBnahmen auf Landerebene

Offen
36%

Findet statt
64%

| Quelle: Eigene Darstellung und Analyse Prognos

Im Folgenden werden die Ziele und empfohlenen MaRnahmen aus den Handlungsfeldern unter-
sucht. Es wurden nur die Ziele mit konkret zugewiesenen MaSnahmen betrachtet. Ziele ohne
messbare MafSnahmen wurden nicht evaluiert, da hier eine Kausalitdt zum NRVP nicht belastbar
herzustellen ist.

4.1 Radverkehrsplanung und -konzeption

Die Mainahmen des Handlungsfelds ,,Radverkehrsplanung und -konzeption“ bilden die Grund-
lage fur die Entwicklung der Radverkehrsinfrastruktur. Durch die Planung von neuer Infrastruktur
wird die Basis fur den Bau und damit der Anpassung an den Bedarf gelegt. In dem Handlungsfeld
werden insgesamt sechs Ziele formuliert:

Sichere, bedarfsgerechte und komfortable Radverkehrsinfrastruktur schaffen,
Offentlichkeitsarbeit / Kommunikation und Serviceleistungen auf allen Ebenen ausbauen,
Durchgéangige, alltagstaugliche, barrierefreie Radverkehrsnetze,

BerUcksichtigung der BedUrfnisse unterschiedliche Nutzergruppen bei der Planung von Rad-
verkehrsnetzen,

Erhohung der Netzdichte auf kommunaler Ebene,

m Verbindung wesentlicher Quell- und Zielpunkte.

Im Folgenden wird die MaBnahmenumsetzung genauer analysiert.
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Tabelle 4: Ziele und Malnahmen im Handlungsfeld Radverkehrsplanung und -konzeption

Handlungsfeld

Radverkehrsplanung und Konzeption

Unterpunkt Integrierte Radverkehrsplanung Radverkehrsnetze
Sichere, bedarfsgerechte und Offentlichkeitsarbeit / Durchgangige, alltagstaugli- Berlcksichtigung Erhdéhung der Netz- Verbindung wesentli-
komfortable Radverkehrsinfra- Kommunikation und che, barrierefreie Radver-  der Bedurfnisse un- dichte auf kommunaler cher Quell- und Ziel-
Ziele struktur schaffen Serviceleistungen auf al- | kehrsnetze terschiedliche Nut- Ebene punkte
len Ebenen ausbauen zergruppen bei der
Planung von Rad-
verkehrsnetzen
m Bund:4 m Bund:3 m  Lander, Kommu- m Lander: 1
m  Lander: 3 m  Lander: 2 nen und Trager
MafRnahmen )
m  Kommunen: 3 der Regionalpla-
nung: 1
Radverkehr wird auf kommuna- Fiir das Ziel ,Offentlich- | Der Bau von Radwegen an  Fiir das Ziel ,Be- Es liegen keine Infor- Die Erstellung von
ler Ebene zunehmend integriert keitsarbeit / Kommuni- | BundesstrafRen sowie die rucksichtigung der mationen vor, ob die landesweiten Netz-
betrachtet. Radverkehr wird in  kation und Serviceleis- | Identifizierung von Licken Bedurfnisse unter- Radverkehrsverbindun- konzepten findet in
Verkehrsentwicklungsplanen tungen auf allen Ebenen | an landerubergreifenden schiedliche Nutzer- gen auf Ebene der Lan- den Bundeslandern
sowie in die Nahverkehrspla- ausbauen” sind im Bundesstraflen findet auf ~ gruppen bei der der, Kommunen sowie Bayern, Baden-Wurt-
nung aufgenommen. Handlungsfeld ,Radver- | Bundesebene statt. Planung von Rad-  Trager der Regionalpla- temberg, Thiringen,
Umsetzung kehrsplanung und -kon- verkehrsnetzen® nung in den jeweiligen Rheinland-Pfalz,

Die aktive Steuerung von
Raumordnung und Siedlungs-
entwicklung auf Ebene der Lan-
der und Kommunen findet statt
und schafft damit die Voraus-
setzung, den Radverkehr auch
Uber die allgemeine

zeption“ keine konkre-
ten Mafnahmen im
NRVP benannt. Offent-
lichkeitsarbeit und Kom-
munikation werden un-
ter dem Handlungsfeld

Auf Ebene des Bundes und
der Lander wird die Lucken-

schlieBung zur Schaffung
eines zusammenhangen-

den Netzes durch den Aus-

wurden im NRVP
keine Mafinahmen
vorgeschlagen an
denen sich ein Um-
setzungsgrad mes-

bau der Radwegeinfrastruk- sen lasst.

tur an Bundes- und

Planen ihrer Ebene in
verstarktem Umfang
dargestellt und festge-
schrieben wurden.

Sachsen, Sachsen-
Anhalt, Branden-
burg, Hamburg, Bre-
men und Berlin statt.




Planungspraxis der ,Stadt der
kurzen Wege“ in einer inte-
grierte Stadt- und Verkehrspla-
nung zu berlcksichtigen.

Die Wissensaufbereitung hin-
sichtlich der Erstellung von Rad-
verkehrskonzepten fir Kommu-
nen wurde auf Bundesebene
Uber spezifische NRVP-Projekte
vorangetrieben. Die Bereitstel-
lung von Einsteiger-Paketen fur
Kommunen fiir , Vorreiter
und , Aufsteiger “ wurde auf
Bundesebene bisher nicht
durchgefuhrt.

Mafnahmen zur Férderung ei-

ner umweltgerechten Mobilitat
wurden von den Landern unter-
stitzt und umgesetzt.

Auf Bundesebenewerden Uber
das Fahrradportal und den
Deutschen Fahrradpreis gelun-
gene Umsetzungskonzepte fur
Kommunen hervorgehoben.

Die Koordinierungs- und Steue-
rungsfunktion der Bundeslan-
der in Bezug auf baulastiber-
greifende Radverkehrsprojekte
konnte nicht gestarkt werden.

~Kommunikation“ star-
ker thematisiert.

Landesstraflen durchge-
fUhrt. DarGber hinaus wur-
den die Lucken an lander-
Ubergreifenden Bundes-
straflen in einer Radnetz-
karte dokumentiert.

Auf Landerebene werden
die Hauptrouten des All-
tagsnetzes meist Uber die
Festlegung in den Radver-
kehrsstrategie geférdert
und ausgebaut. Durch die
Definition der Hauptrouten
in den Radverkehrsstrate-
gien findet damit eine ziel-
gerichtete Forderung von
RadverkehrsmaRnahmen
statt.

Quelle: Eigene Darstellung und Analyse Prognos



Bilanzierung des Nationalen Radverkehrsplan 2020 | Handlungsfelder und spezifische operative Ziele

Fazit

Der Uberwiegende Anteil der MaRnahmen (59 Prozent) im Handlungsfeld ,Radverkehrsplanung
und -konzeption“ wird umgesetzt (Abbildung 19). 41 Prozent der MaRnahmen sind offen.

Abbildung 19: Umsetzungsgrad der MaRnahmen

Offen
41%

Findet statt
59%

| Quelle: Eigene Darstellung und Analyse Prognos

Bewertung der Zielerreichung im Handlungsfeld
»,Radverkehrsplanung und -konzeption“

+ Entwicklung von Radverkehrskonzepten als wichtiges Instrument der Radverkehrsfor-
derung auf Lander- und kommunaler Ebene

Eine integrierte Betrachtung des Radverkehrs findet bereits Uberwiegend statt.

- Keine Bereitstellung von Einsteiger-Paketen auf Bundesebene

4.2 Infrastruktur

Das Handlungsfeld ,Infrastruktur® thematisiert den Bau von Radverkehrsanlagen und gibt Hand-
lungsempfehlungen flr die investive Radverkehrsférderung. Dafur werden sieben Ziele definiert:

m Forderung des Radverkehrs,

m Lickenschlieung aufierorts,

m Abwagung der Interessen der Radfahrenden gegenlUber den Interessen der Ubrigen Verkehrs-
teilnehmer,
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zunehmenden Bedarf an Abstellanlagen decken,
Komfort erhdhen und Verminderung von Zugangshemmnissen zum Radverkehr,
Bundesweit einheitliche Gestaltungsgrundsatze,
Komfort erhdhen und Verminderung von Zugangshemmnissen zum Radverkehr.

Die Ziele und MaRnahmenumsetzung werden im Folgenden dargestellt und beschrieben.
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Tabelle 5: Ziele und MaRnahmen im Handlungsfeld Infrastruktur

Handlungsfeld

Infrastruktur

Unterpunkt Strafen und Wege Abstellen von Fahrradern Fahrradwegweisung
Forderung des Rad-  Lickenschlie- Abwagung der In- | Zunehmenden Be- Komfort erhdhen und | Bundesweit einheitli-  Komfort erhéhen und
verkehrs Bung auBerorts  teressen der Rad- |darf an Abstellanla- Verminderung von che Gestaltungsgrund- Verminderung von Zu-
fahrenden gegen- |gen decken Zugsangshemnissen |satze gangshemnissen zum
Ziele Uber den Interes- zum Radverkehr Radverkehr
sen der Ubrigen
Verkehrsteilneh-
mer
MaRnahmen m Bund: 4 m  Bund: 1 m  Bund:3 m  Kommunen: 1 m Bund: 1l m  Lander: 2
m Lander: 3 m  lLander: 1 m  Gesellschaftliche |m  Lander: 1 m  Kommunen: 1
| Kommunen: 4 Akteure: 1
Die Finanzierung Auf Bundes- Fur das Ziel ,Ab- Der Bund veroffent-  Auf kommunaler Auf Bundesebene be- Die Beschilderung der
des Baus und Er- ebene hat die wagung der Inte- licht gute Beispiele  Ebene liegen keine In- | findet sich eine Neu-  Radverkehrsnetze fin-
halts von Radwegen Fdérderung von ressen der Rad- fur Abstellanlagen formationen dartber |fassung der Qualitats- det auf kommunaler
an Bundesstraen Modellprojekten fahrenden gegen- |und fordertinnova-  vor, ob die Schaffung |standards fir Wegwei- Ebene statt. Dabei wird
auf Bundesebene zu Schutzstrei- Uber den Interes- |tive Losungen fur ausreichender und sung der FGSV in der  die Wegweisung z. T. er-
lauft kontinuierlich.  fen an schwach  sen der Ubrigen Fahrradparken hochwertiger Abstell- | Weiterentwicklung. neuert oder neue The-
Umsetzung Die Finanzmittel fir  belasteten Lan-  Verkehrsteilneh- durch ein Forderpro- anlagen Uber eine menrouten angelegt.

die Radverkehrsfor-
derung haben seit

2013 zugenommen.

Zu beachten sind in
diesem Kontext al-
lerdings die gestie-
genen Baukosten,

des-, Kreis- und
Gemeindestra-
Ben auferorts
stattgefunden.
Eine Umsetzung
in der allgemei-
nen

mer“ sind keine
Mafnahmen im
NRVP genannt.

gramm. Dabei fehlt
allerdings die Wei-
tergabe der Wis-
sensbasis an die
Kommunen.

Ortsregelung stattge-
funden hat. Dennoch
gewinnt der Bau von
sicheren Abstellanla-
gen immer mehr Be-
deutung in der

Die Lander haben tlw.
eigene Standards fur
die Wegweisung fest-
gelegt, die sich an den
Vorgaben der FGSV
orientieren.

Manche Bundeslander
unterstutzen die Kom-
munen durch finanzi-
elle Forderung beim




die mit den gleichen Planungspraxis
Mitteln eine gerin- hat nicht stattge-
gere Bautatigkeit er- funden.
moglichen.

Auf Landerebene
wird der Aus-, Um-
und Neubau von
Radwegen an Land-
straen umgesetzt.
Gleichzeitig wurde
die Verantwortung
flr Finanzierung
kommunaler Infra-
struktur gestarkt, in-
dem die Fordermittel
flr die Kommunen
beibehalten bzw. er-
hoht wurden.

Auf Bundesebene
werden die Fortbil-
dungsangebote der
Fahrradakademie
fortgefihrt. Die An-
gebote der Fahr-
radakademie wer-
den vorwiegend von
kommunalen Akteu-
ren genutzt. Eine
Weiterentwicklung
der

Uber die Stellplatz-
verordnung in den
Landern werden Vor-
gaben fir Anzahl
und Qualitatsstan-
dards von Abstellan-
lagen eingefuhrt.

kommunalen Radver-
kehrsforderung.

Wohnungsbaugesell-
schaften, Einzelhand-
ler, grofRere Unterneh-
men, Behorden und
private Bauherren er-
richten mittlerweile
unabhangig von der
offentlichen Hand und
abhangig von dem je-
weiligen Bedarf eigen-
standig Abstellanlagen
fir Fahrrader.

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
berlcksichtigt. Die
Foérderung von kom-
munaler Ebene er-
folgt nur an MaR-
nahmen, die ERA
konform geplant und
gebaut werden.

Alternative Anreize
wie z. B. die grline
Welle werden auf
kommunaler Ebene
bisher nur vereinzelt
genutzt und konnten
sich noch nicht fla-
chendeckend durch-
setzen.

Die Entwicklung von
innovativen Infra-
strukturangeboten
insbesondere von




Radschnellwegen
|auft in vielen Lan-
desteilen an. Ge-
plant werden sie von
den Landern oder
auch Kommunen /
Planungsverbanden;
der Bund férdert den
Bau mit eigenen For-
dermitteln.

Technische Regel-
werke (z. B. ERA)
werden Uberarbei-
tet. Auf Bundes-
ebene wird das Ver-
kehrsrecht (StVO)
Uberpruft und ange-
passt.

| Quelle: Eigene Darstellung und Analyse Prognos
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Fazit

Die Mafinahmen im Handlungsfeld , Infrastruktur“ werden zu 86 Prozent umgesetzt (Abbildung
20). 14 Prozent sind offen.

Abbildung 20: Umsetzungsgrad der MaRnahmen

Offen
14%

Findet statt
86%

| Quelle: Eigene Darstellung und Analyse Prognos

Bewertung der Zielerreichung im Handlungsfeld ,,Infrastruktur*

+ Durch kontinuierliche Finanzierung und Ausbau der Radinfrastruktur wachst das Rad-
netz stetig weiter. Ein Nachholbedarf besteht jedoch weiterhin.

Die Lickenschliefung in den Radverkehrsnetzen wird durch den Ausbau der Infra-
struktur vorangetrieben. Ein lickenloses Netz ist allerdings weiterhin nicht erreicht.

Die Bereitstellung von Abstellanlagen wird auf kommunaler Ebene immer wichtiger;
ist aber weiterhin stark ausbaufahig.
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4.3 Verkehrssicherheit

Im Handlungsfeld ,Verkehrssicherheit” werden investive, aber auch nicht investive Maflnahmen
zu Verbesserung der Verkehrssicherheit empfohlen. Konkret werden diese Mafinahmen den vier
Zielen zugeordnet:

Erhdhung der Verkehrssicherheit bei zunehmenden Radverkehr,

Verbesserung der Verkehrssicherheit durch sichere Infrastrukturen,

verstarkte Durchsetzung der StVO,

Nutzung bestehender Sicherheitspotenziale durch technische Verbesserungen an Fahrzeu-
gen.

Im Folgenden werden die empfohlenen Mafinahmen und deren Umsetzungsgrad erlautert.
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Tabelle 6: Ziele und MaRnahmen im Handlungsfeld Verkehrssicherheit

Handlungsfeld

Verkehrssicherheit

Unterpunkt Verhalten Infrastruktur und Verkehrsregelung Sicherheitstechnik
Erhéhung der Verkehrssicherheit bei zu- Verbesserung der Verkehrssicherheit Verstarkte Durchsetzung der StVO Nutzung bestehender Sicher-
Ziele nehmenden Radverkehr durch sichere Infrastrukturen heitspotenziale durch techni-
sche Verbesserungen an Fahr-
zeugen
MaBnahmen | B?nd: 4 " B'L'md: 2 u B.l.mdi 3 m Bund:2
m  Lander: 2 m Lander: 7 m  Lander: 2
m Kommunen: 2 m  Kommune: 6 m  Kommunen: 1
Um die Verkehrssicherheit zu erhéhen, Auf Ebene der L&nder und Kommunen  Der Bund optimiert die Erfassung der | Die Unterstitzung der Einfih-
wurden auf Bundesebene Aufklarungskam- | findet die Analyse von Unfallschwer- Unfallursachen sowie Wirkungen im | rung von avancierten Sicher-
pagnen mit Fokus auf Kindern und alteren | punkten und die darauf aufbauende Radverkehr und untersucht die Ein- heitssystemen an Kraftfahr-
Menschen durchgefihrt. Die Helmtrager- Entwicklung von Strategien sowie Maf3- fllisse von Pedelecs auf die Verkehrs- | zeugen durch die Ausristungs-
quote durch eine bundesweite Kampagne | nahmen zur Unfallvermeidung statt. Es sicherheit. pflicht wird aktuell auf Bundes-
erhoht. Zudem wurde eine Grundlagenstu- | existieren flachendeckende Verkehrssi- ebene umgesetzt. Die Ver-
die zur Verkehrssicherheit durchgefihrt. cherheitsnetzwerke unter Einbeziehung Auf Bundes- und Landerebene wurde | pflichtung zu LKW-Abbiegeas-
Umsetzung aller relevanten Akteure. Auf Lander- das Sanktionsniveau im Bereich des | sistenten und neue BuRgelder

Auch auf Lander und kommunaler Ebene
findet (iberwiegend regelmaRige Offentlich-
keitsarbeit zur Mobilitatserziehung und
Verkehrssicherheit statt.

Konzepte zur kontinuierlichen Umsetzung
von VerkehrssicherheitsmaSnahmen wer-
den auf den Akteursebenen umgesetzt.

ebene haben sich Landes-Unfallkom-
missionen gebildet, die Strategien zur
Verkehrssicherheit entwickelt haben,
unter Einschluss des Radverkehrs.
Auch Verkehrssicherheitsanalysen der
bestehenden Infrastruktur und Sicher-
heitsaudits bei Neuplanungen auf
Ebene der Lander und Kommunen fin-
den statt. Bei Neuplanungen wird

Radverkehrs geprtift.

Auf Lander- und Kommunalebene
bleiben die Anstrengungen zur Uber-
wachung des Verkehrs und zur
Durchsetzung der StVO konstant. In
den Stadten wurden zunehmend

werden gepruft.

Im Jahr 2017 hat der Bund die
rechtlichen Rahmenbedingun-
gen fur die Beleuchtung am
Fahrrad gelockert und damit
die Vorschriften




zudem das technische Regelwerk (u.a. Fahrradstaffeln eingefiihrt, die alle
ERA) fUr Radverkehrsinfrastruktur an-  Verkehrsteilnehmer kontrollieren.
gewendet.

Die technischen Regelwerk (ERA, RASt)
werden weiterentwickelt.

Die verkehrsrechtlichen Moglichkeiten
zur Verkehrsberuhigung und der Ein-
richtung von Tempo-30-Zonen werden
in den Kommunen vermehrt genutzt.

Die Umsetzung der konsequenten An-
wendung des StraRenverkehrsinfra-
struktur-Sicherheitsmanagement ist so-
wohl auf Bundesebene also auch auf
Landerebene noch offen und die Aus-
weitung auf Landes- und kommunale
Strafden ist ebenfalls nicht erfolgt.

nutzerfreundlicher gestaltet
bzw. an den Stand der Technik
angepasst.

Quelle: Eigene Darstellung und Analyse Prognos
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Fazit

Die Anzahl der Unféalle mit Radfahrern ist im Zeitraum von 2014 bis 2017 relativ konstant gebli-
ben und hat im Jahr 2018 deutlich zugenommen (Abbildung 21). Dazu tragt die insgesamt wach-
sende Radverkehrsleistung (aufgrund gesellschaftlichen Umdenkens und langen Sommern) bei,
aber sicherlich auch der generell immer dichter werdende Verkehr in den Stadten. Besonders gra-
vierend ist der jungst zu beobachtende deutliche Anstieg der getdteten Radfahrer. Erste Zahlen
flr 2019 deuten darauf hin, dass es sich dabei nicht um einen einmaligen statistischen Ausrei-
3er, sondern um einen Trend handeln kénnte.

Abbildung 21: Entwicklung der objektiven Verkehrssicherheit Radfahrer

100

AT
Getotete Radfahrer:
2014 7 396
50
2015 g 383
2016 393
25 /'
..... 2017 g 382
Val

A B B

2014 2015 2016 2017 2018

Tausned

445

= Unfalle mit Radfahrern insgesamt Schwerverletzte Radfahrer ==l eichtverletzte Radfahrer

| Quelle: (Destatis, 2019), eigene Darstellung Prognos

Das subjektive Sicherheitsempfinden von Radfahrenden konnte verbessert werden (Abbildung
22). Wahrend im Fahrradmonitor die Werte relativ konstant bleiben, weist der Fahrradklimatest
eine Verschlechterung auf. Grundsatzlich aber zeigen die Daten sowohl im Fahrradmonitor als
auch im Fahrradklimatest, dass das subjektive Sicherheitsgefuhl Gberwiegend negativ ist und
kaum eine Verbesserung stattgefunden hat.

Seite 38



Bilanzierung des Nationalen Radverkehrsplan 2020 | Handlungsfelder und spezifische operative Ziele

Abbildung 22: Entwicklung des subjektiven Sicherheitsempfindens von Radfahrenden

Sicherheitsgefuihl: sehr/ meistens sicher Sicherheitsgefuhl in Punkten
60% 5
52% 51% 53%
50%
4
40%
30% 3
20%
2
10%
0% 1
2011 2015 2017 2016 2018

| Quelle: (SINUS-Institut, 2013), (SINUS-Institut, 2015), (SINUS-Institut, 2017), (ADFC, 2018), eigene Darstellung Prognos

Gleichzeitig mit der meist unverénderten Intensivitat der Uberwachung des Verkehrs nimmt die
Regelakzeptanz der Radfahrenden tendenziell zu (Abbildung 23).

Abbildung 23: Berichtete Ubertretungswahrscheinlichkeit der Radfahrenden

Missachten der Regel ist unwahrscheinlich/ sehr unwaschrscheinlich

Fahrradfahren unter Alkohol

54%
Rotlicht-Ubertretung Fahrradfahrer
83%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

m2010 m2016

| Quelle: (UDV, 2016), eigene Darstellung und Analyse Prognos

Insgesamt wurde der Uberwiegende Anteil der MaBnahmen im Handlungsfeld ,Verkehrssicher-
heit“ umgesetzt (81 Prozent) (Abbildung 24). Die steigenden Unfallzahlen von Radfahrenden
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weisen allerdings darauf hin, dass weiterer Handlungsbedarf besteht, um die Sicherheit der Rad-

fahrer zu verbessern. Das Thema sollte daher im neu aufzustellenden NRVP weiterhin hochste
Prioritat erhalten.

Abbildung 24: Umsetzungsgrad der MaRnahmen

Offen
19%

Findet statt
81%

| Quelle: Eigene Darstellung und Analyse Prognos

Bewertung der Zielerreichung im Handlungsfeld ,Verkehrssicherheit*
Kontinuierliche Offentlichkeits- und Aufklarungsarbeit findet auf allen Ebenen statt.

Die rechtlichen Rahmenbedingungen flur Fahrradfahrer wurden den sich &ndernden
technischen Méglichkeiten und Anforderungen angepasst.

Eine Anpassung des Sanktionsniveau wurde auf Bundesebene gepruft und aufgenom-
men, die Umsetzung in der neuen StVO Novelle steht aktuell noch aus.

Die Uberwachung der StVO ist konstant; Fahrradstaffeln wurden in Stadten verstérkt
eingefuhrt.

- Die subjektive und objektive Verkehrssicherheit von Radfahrenden stagniert.
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4.4

Kommunikation

Das Handlungsfeld ,Kommunikation“ thematisiert die nicht investiven MaRnahmen zur Radver-
kehrsférderung und empfiehlt konkrete Handlungsmafinahmen, um den Radverkehrsanteil weiter
zu erhdhen. Diese Handlungsempfehlungen werden den Zielen:

Kommunikation als Daueraufgabe,

hohe Bekanntheit und Akzeptanz der Dachmarke erreichen,

Bewerbung der Kommunen um eine Auszeichnung als fahrradfreundliche Kommune,
Schaffung einer Basis fUr landesweite Kommunikation durch Bundeslander,
Fahrradnutzung verbessern,

zunehmende Vielfalt von Einsatzmdéglichkeiten des Fahrrads und Zielgruppen erschlieffen
und

aktive Einbeziehung von Burgerinnen und Burger

zugeordnet.

Die Mafinahmenumsetzung wird im Folgenden genauer erlautert.
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Tabelle 7: Ziele und MaRnahmen im Handlungsfeld Kommunikation

Handlungsfeld

Kommunikation

Verstetigung der Kommunikation als eigenstan-

Kommunikation mit der Offentlich-

Unterpunkt diges Handlungsfeld Kommunikation mit Politik, Verwaltung und Multiplikatoren keit
Kommunikation als Hohe Bekanntheit und | Bewerbung der Kommu- Schaffung einer Ba- Fahrradnutzung ver- | Zunehmende  Aktive Einbezie-
Daueraufgabe Akzeptanz der Dach- | nen um eine Auszeich-  sis fUr landesweite ~ bessern Vielfalt von hung von Burge-
marke erreichen nung als fahrradfreund- Kommunikation Einsatzmog- rinnen und Burger
Ziele liche Kommune durch Bundeslander lichkeiten des
Fahrrads und
Zielgruppen er-
schlieen
m Bund: 1 m  Bund: 1 m  Bund: 1 m Lander: 2 m  Kommunen: 3 m  Kommunen:
m Lander: 1 m  Bund/Lénder:1 m  Landkreise: 1 2
m Kommunen: 1 m  Gesellschaft-
Maf3nahmen liche Ak-
teure/In-
dustrie/Wirt-
schaft:: 2
Der Bund stellt Gbertrag- Die Entwicklung einer | Die Weiterfihrung von  Auf Ebene der Ldn-  Kommunen fihren | Fur das Ziel Die Einbeziehung
bare Musterkampagnen Dachmarke und die Wettbewerben zur Aus-  der befindet sich der punktuell 6ffentlich- | ,Zunehmende von Blrgern
fir Kommunen bereit. Bereitstellung fir Lan- | zeichnung besonders Aufbau von Netz- keitswirksame Aktio- | Vielfalt von durch bspw.
Umsetzung der, Kommunen und | fahrradfreundlicher Ak-  werkstrukturen aktu- nen fir die Verbes- |Einsatzmog- Scherbentelefone

Auf Landerebene wur-
den verschiedene Kam-
pagnen sowie Wettbe-
werbe entwickelt und

gesellschaftlichen Akt-
euren auf Bundes-
ebene befinden sich

teure und das Pramie-
ren gelungener

ell in der Umset- serung der Fahr-

zung, Paten-Modelle radnutzung durch.

fir Kommunen sind  Die Vernetzung mit
Verwaltung, Politik

lichkeiten des
Fahrrads und
Zielgruppen er-
schlieRen”

nimmt auf kom-
munaler Ebene zu




auch auf kommunaler
Ebene findet punktuell
kontinuierliche Offent-
lichkeitsarbeit statt.

aktuell in der Umset-
zung.

Beispiele findet auf Bun-

desebene statt.

Zertifizierungssysteme
fir fahrradfreundliche
Kommunen sind auf
Bundes- und Lander-
ebene vorhanden.

noch nicht durchge-
fuhrt worden.

Landkreise nehmen
punktuell die Rolle
der zentralen Anlauf-
stelle fur Vernetzung
und Koordinierung
von Stadten und Ge-
meinden wahr.

und Verbanden ge-
winnt an Bedeutung.

Informationen Gber
den Stand der Ent-
wicklung der turnus-
magigen Erstellung
von Tatigkeitsberich-
ten in Bezug auf den
Radverkehr der
Kommunen liegen
nicht vor.

sind im NRVP
keine Mainah-
men aufge-
fuhrt, an de-
nen sich ein
Umsetzungs-
grad messen
|asst.

und ist punktuell
schon vorhanden.

Informationen
Uber die Samm-
lung und Auswer-
tung von Erfah-
rungen mit Kom-
munikation sowie
Uber die Forde-
rung/ Unterstit-
zung von Radver-
kehrskommunika-
tion auf Ebene
der gesellschaftli-
chen Akteure lie-
gen nicht vor.

Quelle: Eigene Darstellung und Analyse Prognos
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Fazit

Die Mafinahmen im Handlungsfeld ,Kommunikation® sind zu 75 Prozent bereits gangige Praxis
(Abbildung 25) und 25 Prozent sind offen.

Abbildung 25: Umsetzungsgrad der MaBnahmen

Offen
25%

Findet statt
75%

| Quelle: Eigene Darstellung und Analyse Prognos

Bewertung der Zielerreichung im Handlungsfeld ,,Kommunikation“

+ Offentlichkeitsarbeit wie Kampagnen oder Wettbewerbe werden auf allen Ebenen
kontinuierlich durchgefihrt.

+ Die Auszeichnung ,Fahrradfreundliche Kommune“ wird erfolgreich weitergefuhrt.

Die Einbeziehung von Burgern in die Erfassung von Mangeln (z. B. durch sog. Scher-
bentelefone) und in die Konzeption von Radverkehrsanlagen (Verbesserungsvor-
schlage) findet bereits lokal statt, kann allerdings noch weiter ausgebaut und institutio-
nalisiert werden.

- FUr das Ziel ,Zunehmende Vielfalt von Einsatzmaoglichkeiten des Fahrrads und Ziel-
gruppen erschlieBen” wurden im NRVP keine konkreten MaRnahmen genannt.
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4.5 Fahrradtourismus

Der Fahrradtourismus gilt als wachsender Sektor in der Radverkehrsforderung und wird im Hand-
lungsfeld ,Fahrradtourismus* explizit erwahnt. Die Ziele beinhalten spezifische Manahmenvor-
schlage, deren Erreichungsgrad im Folgenden dargestellt wird. Genannt werden die beiden Ziele:

m FoOrderung des Fahrradtourismus,
m Ausbau und Erweiterung des ,Radnetz Deutschland®.
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Tabelle 8: Ziele und MaRnahmen im Handlungsfeld Fahrradtourismus

Handlungsfeld

Fahrradtourismus

Ziele Forderung des Fahrradtourismus Ausbau und Erweiterung des ,,Radnetz Deutschland®
m Bund:3 m Bund:2
Manahmen m Lander: 8
m  Kommunen/Regionen: 2
m  Gesellschaftliche Akteure: 4
MaBnahmen zur Férderung des Radtourismus wurden auf Bundes- Auf Bundesebene befindet sich die Forderung einer landerlbergreifenden Koopera-
ebene in der Laufzeit des NRVP 2020 nicht evaluiert. tion im ,Radnetz Deutschland” (Servicestelle) und die bundesweite Vernetzung der
Radroutenplaner (Projekt VeRa - Radroutenplaner Deutschland) aktuell in der Um-
Gute Praxis-Beispiele fur Serviceeinrichtungen im Radtourismus sind setzung.
auf Bundesebene vorhanden und auch die Broschure ,Deutschland
per Rad entdecken” wurde fortgefuhrt.
Auf Landerebene haben sich regionale Vernetzungsforen zur Koordinie-
rung einer abgestimmten Entwicklung radtouristischer Angebote gebil-
Umsetzung g g g g g

det, es wurden Leitfaden entwickelt und die Lander haben ihre Koordi-
nierungsfunktion Uberwiegend wahrgenommen.

Die Lander stellen zudem Daten zu radtouristischen Infrastrukturen
und Sehenswiurdigkeiten fur die mobile Nutzung bereit und bieten in
diesen Radroutenplanern die Verbindung mit OPNV-Informationssyste-
men an.

Die gezielte Bekanntmachung von Fordermoglichkeiten, die Schaffung
eines Beratungsangebotes und das Erreichen des Vorrangs von




grenzuberschreitenden Strecken in groReren Netzzusammenhangen
bei der Férdervergabe sind offene Manahmen auf Landerebene.

Kommunen und Regionen berlcksichtigen den Fahrradtourismus
meist im Mobilitdtsmanagement.

Informationen Uber die starkere Einbeziehung gesellschaftlicher Ak-
teure in die Bewertung und Sicherung von Qualitatsstandards sowie
Uber die ehrenamtlichen Beitrage 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-
gesausflige hat in den letzten Jahren stark zugenommen (Abbildung 27). Durch zunehmende tro-
ckene Sommer gewinnen Radreisen zusatzlich an Attraktivitat, was hierbei als Faktor eine Rolle
spielen durfte.

Abbildung 26: Entwicklung der Anzahl von Radtouristen
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| 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 halbtagige Radtour unternommen. 73 Prozent dieser Touren waren maximal ei-
nen Tag lang (Abbildung 27). Die Uberwiegende Mehrheit der Radtouren ist also eher kurz und
ohne Ubernachtung.
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Abbildung 27: Entwicklung der Anzahl der Tagesausfliige mit dem Rad
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| Quelle: (ADFC, ADFC-Travelbike-Radreiseanalyse 2019. Kurzbericht, 2019), eigene Darstellung und Analyse Prognos

Im Handlungsfeld Fahrradtourismus werden die empfohlenen MaRnahmen Uberwiegend umge-
setzt (Abbildung 28). Die Vernetzung der Akteure Uberregional und Uber Grenzen sollte noch aus-
geweitet werden. Die Erstellung von Akteurs-umfassenden Radtourismusstrategien muss ver-
starkt in Betracht gezogen werden.

Abbildung 28: Umsetzungsgrad der MaRnahmen
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Findet statt
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| Quelle: Eigene Darstellung und Analyse Prognos
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Bewertung der Zielerreichung im Handlungsfeld ,,Fahrradtourismus“
+ Der Radtourismus wird grundsatzlich als wichtiger Wirtschaftsfaktor erkannt.

+ Die Vernetzung von Akteuren nimmt besonders auf Lander- und kommunaler Ebene
Zu.

+ Fahrradtourismus wird zunehmend in die mobile Nutzung und in das Mobilitdtsma-
nagement eingebunden.

+ Das ,Radnetz Deutschland“ gewinnt an Bedeutung.

Die Einbindung gesellschaftlicher Akteure in die Bewertung und Sicherung von Quali-
tatsstandards findet nur unzureichend statt.

- Erhebung und Evaluation von Manahmen zur Radverkehrsférderung haben bisher
auf Bundesebene nicht stattgefunden.

4.6 Elektromobilitat

Das Handlungsfeld , Elektromobilitat* war im NRVP 2020 ein relativ neues Thema. Die Wichtigkeit
hat wahrend der Laufzeit besonders durch die Einfuhrung von Pedelecs weiter zugenommen. Im
NRVP wurden drei Ziele fur die Elektromobilitat festgelegt:

m  Umsetzung der Entwurfspraxis des technischen Regelwerks,
m Potenziale von Lastenradern fur den Wirtschaftsverkehr nutzen,
m Einbindung von Pedelecs in Mobilitatskonzepte.

Eine Bewertung der Mafinahmenumsetzung wird im Folgenden vorgenommen.
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Tabelle 9: Ziele und Malinahmen im Handlungsfeld Elektromobilitéat

Handlungsfeld

Elektromobilitit

Umsetzung der Entwurfspraxis des technischen

Potenziale von Lastenradern fur den Wirtschaftsver-

Ziele Regelwerks kehr nutzen Einbindung von Pedelecs in Mobilitatskonzepte
m Bund: 1l m Stadte: 1 m  Bund: 2

MaRnahmen m Lander: 1 m Lander: 1
m  Bund/Lander: 1 m  Gesellschaftliche Akteure: 1
Die Anpassung der zulassungs-, ausristungs- Der Verleih von Lastenradern auf kommunaler Ebene | Der Bund berlcksichtigt Pedelecs bereits im Rah-
und verhaltenstechnischen Vorschriften an das | findet statt. Flir den Wirtschaftsverkehr werden zuneh- | men der Férderung von Elektromobilitat, Losun-
neue Marktsegment befindet sich auf Ebene des | mend Lastenrader von Unternehmen fir z. B. Zustell- | gen fur die Einbindung von Pedelecs in Mobilitats-
Bundes und der Lander aktuell in der Umset- dienste genutzt. konzepte liegen allerdings noch nicht vor.
zung. Es wird gepruft in wie weit die ERA ggf. an

Umsetzung die neuen Geschwindigkeiten der Pedelecs an- Die Lander haben bisher keine Nachrustpro-

gepasst werden missen.

Eine Vereinheitlichung der Ladeinfrastruktur
durch den Bund hat noch nicht stattgefunden.

gramme fUr diebstahlsichere Abstellanlagen an
Bahnstationen aufgelegt.

Gesellschaftliche Akteure leisten verstarkt Aufkla-
rungsarbeit bei Nutzern von Pedelecs.

Quelle: Eigene Darstellung und Analyse Prognos
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Fazit

Der Entwicklungstrend zeigt einen steigenden Absatz von Pedelecs (Abbildung 29). Dabei verfugt
jedes vierte verkaufte Fahrrad in Deutschland mittlerweile Giber einen elektrischen Antrieb und
auch die Verflugbarkeit von Pedelecs hat sich deutlich weiterentwickelt: fast 5 Mio. der deutschen
Haushalte verfligen mittlerweile Uber ein solches Rad. Bemerkenswert dabei ist, dass Pedelecs
im landlichen Raum mehr als doppelt so verbreitet sind wie in der Stadt. Hier zeigen sich deutlich
die Potenziale der Pedelecs bei der Uberbriickung auch weiterer Strecken.

Abbildung 29: Entwicklung Anzahl Pedelecs
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| Quelle: (Statista, 2019a), (BMVI, 2017a), eigene Darstellung Prognos

Pedelecs leisten somit einen wichtigen Beitrag, um Radfahren auch im landlichen Raum zu star-
ken, wo es bislang aufgrund der groeren Wegelangen nur flr wenige Menschen attraktiv war. In
den Kernstadten 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 verandern sich allerdings auch die Anspruche an die Radinf-
rastruktur.
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Die Umsetzung der MaSnahmen im Handlungsfeld ,Elektromobilitat“ wurde zu 55 Prozent durch-
gefuhrt. Rund 45 Prozent der MaRnahmen wurden nicht umgesetzt (Abbildung 30). Auch die
Mafnahme ,Prifung der Anpassung der Ausbildungsordnung zum Fahrradmonteur” auf Bundes-
und Landerebene sowie fur Spitzenorganisationen der Arbeitgeber und Beschéaftigten ist offen
und wurde noch nicht angegangen. Diese MafSinahme wurde keinem der genannten Ziele zuge-
ordnet.

Abbildung 30: Umsetzungsgrad der MaBnahmen

Offen
45%

Findet statt
55%

|  Quelle: Eigene Darstellung und Analyse Prognos

Bewertung der Zielerreichung im Handlungsfeld , Elektromobilitat“

+ Das Potenzial von Lastenradern wird auf kommunaler Ebene zunehmend durch Fahr-
radverleihsysteme mit Lastenradern berlcksichtigt. Die Umsetzung findet Uberwiegend
im stadtischen Raum statt.

+ Die Einbindung von Pedelecs in Mobilitatskonzepte wird durch die Férderung von Pe-
delecs auf Bundesebene unterstutzt.

Auf kommunaler Ebene wird die Aufklarungsarbeit fir die Nutzung von Pedelecs ver-
starkt.

Durch die Vorschriften in den ERA kénnen die Anforderungen durch zunehmende
Elektromobilitdt angepasst werden.

- Fur das Ziel “Umsetzung der Entwurfspraxis des technischen Regelwerks“ konnten
bisher keine MafSinahmen umgesetzt werden.
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- Die Vereinheitlichung der Ladeinfrastruktur erfolgt erst in Ansatzen.

4.7 Verkntpfung mit anderen Verkehrsmitteln

Im Handlungsfeld ,Verknupfung mit anderen Verkehrsmitteln“ werden Ziele fir die Integration
des Radverkehrs in eine multimodale Mobilitat definiert:

m System "Radverkehr" in verschiedenen Mobilitatsangebote als Teil eines einheitlichen Sys-
tems integrieren,

m Schaffung qualitativ und quantitativ ausreichender sowie leicht zuganglicher Abstellanlagen
flr Fahrrader an Bahnhofen und Bushaltestellen.

Die Umsetzung der Malnahmen wird im Folgenden naher erlautert.
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Tabelle 10: Ziele und Malnahmen im Handlungsfeld Verknipfung mit anderen Verkehrsmitteln

Handlungsfeld

Verkniipfung mit anderen Verkehrsmitteln

System "Radverkehr" in verschiedenen Mobilitatsangebote als Teil eines einheit-

Schaffung qualitativ und quantitativ ausreichender sowie leicht zugangli-

Ziele lichen Systems integrieren cher Abstellanlagen fur Fahrrader an Bahnhofen und Bushaltestellen
m Bund:3 m  Bund: 1l
m  Lander: 4 m  Lander: 2
m  Eisenbahnunternehmen: 1
Mafnahmen m  Kommunen als Aufgabentrager des OPNV: 1
m  Kommunen, Aufgabentréger des OPNV, Verkehrsunternehmen: 1
m  Arbeitgeber: 1
m  Anbieter Fahrradverleihsysteme: 1
m  Lander/ Kommunen/ Verkehrsunternehmen: 1
Der Bund verbreitet gute Beispiele zur Kombination von OPNV und Radverkehr | Die Auflegung von Bike + Ride Programmen auf Ldnderebene findet be-
und die Uberpriifung der steuerrechtlichen Regelungen fiir Dienstfahrradern hat | reits punktuell statt.
ebenfalls stattgefunden.
Die Kopplung der Finanzierung von Bahnhofsumbauten an die Schaffung
Eisenbahnunternehmen stellen bereits attraktive Angebote fur die Fahrradmit- | von Bike + Ride-Anlagen wird von den Landern allerdings nicht genutzt.
nahme bereit. Die Einbindung des Radverkehrs in den Fernverkehr nimmt zu. In
Umsetzung den neuen ICEs sind Stellplatze fur Fahrrader enthalten. Die Mitnahme von Fur die Verbesserung von Abstellanlagen durch Modellvorhaben wurden

Fahrradern nimmt auch in Fernbussen zu.

Die Vereinbarung einer kostenlosen bzw. kostenglinstigen Fahrradmitnahme im
Rahmen der Verkehrsvertrage mit den OPNV-Anbietern findet auf Ldnderebene
statt, jedoch wird die Bestellung der Betriebsleistung nicht an die Fahrradmit-
nahme gebunden.

auf Bundesebene Untersuchungen und NRVP-Projekte durchgefuhrt. Fahr-
radabstellanlagen werden dartber hinaus vom BMU gefordert.




Kommunen haben in ihre Nahverkehrsplane die Fahrradmitnahme sowie Ange-
bote flr Abstellanlagen Uberwiegend integriert. Die Einfihrung kommunaler Mo-
bilitatsmanagements nimmt ebenfalls zu.

Forderung der Fahrradnutzung durch den Arbeitgeber im Rahmen eines betrieb-
lichen Mobilitdtsmanagements findet teilweise statt, dabei handelt es sich aller-
dings eher noch um eine Ausnahme.

Informationen Uber die Schaffung integrierter Mobilitatsdienstleistungen und
Uber 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 OV konnten in ihrer Bedeutung nicht gestei-
gert werden (Abbildung 31). Grund dafir sind tarifliche Regelungen, Kapazitatsgrinde bzw. unat-
traktive Moglichkeiten, das Fahrrad sicher abzustellen: Wenn das Rad nicht mittransportiert wer-
den kann, mussen sichere und qualitativ hochwertige Radabstellanlagen vorhanden sein. Zwar
nimmt deren Zahl an OPNV-Knoten langsam zu, aber Anzahl und Qualitat kann noch nicht fl-
chendeckend als ausreichend bezeichnet werden.

Abbildung 31: Kombination von Rad und OV
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| Quelle: (Infas, 2008), (BMVI, 2017b), eigene Darstellung Prognos

Dem gegeniiber lasst sich eine positive Entwicklung der Mithahme von Radern im OV erkennen.
Die Mitnahme von Fahrréadern hat bei der Deutschen Bahn und den Fernbussen in der Laufzeit
des NRVP zugenommen (Abbildung 32). Auch im Regionalverkehr ist das Bemuhen der Betreiber
zu erkennen, in neuen Zigen Stellplatze in steigender Zahl zur Verfugung zu stellen. Probleme
bereiten hier meist die Kapazitat und Konflikte/ Verzégerungen beim Fahrgastwechsel, aber auch
fehlende Abstellanlagen an wichtigen OPNV-Knotenpunkten. Die Kommunen haben zudem ver-
mehrt Fahrradstellplatze an den Bahnhofen und Busterminals geschaffen bzw. mitgeplant.
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Abbildung 32: Fahrradmitnahme im OV
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Quelle: (Statista, Anzahl der Fahrradmitnahmen im Fernverkehr mit der Deutschen Bahn und FlixBus in Deutschland von 2002 bis
2018, 2019b), eigene Darstellung;

Der Uberwiegende Teil der Maflnahmen im Handlungsfeld Verknupfung der Verkehrsmittel findet
statt (61 Prozent) (Abbildung 33). Offene MaRnahmen machen 39 Prozent aus. Trotz der auch
hier (iberwiegenden Umsetzung der MaRnahmen konnte die Kombination von Fahrrad und OPNV
nicht entscheidend gestarkt werden. Dies lasst darauf schlieen, dass weiterer Handlungsbedarf
besteht, um die Integration aller Verkehrsmittel weiter zu starken.

Abbildung 33: Umsetzungsgrad der MaRnahmen

Offen

39%

Findet statt
61%

Quelle: Eigene Darstellung und Analyse Prognos
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Bewertung der Zielerreichung im Handlungsfeld ,,Verkniipfung mit anderen Ver-
kehrsmitteln“

+ Die Schaffung von Bike+Ride-Anlagen wird zunehmend durch die Auflegung von For-
derprogrammen auf Bundes- und Landerebene unterstutzt.

+ Die steuerrechtlichen Regelungen fir Dienstfahrrader wurden auf Bundesebene ver-
bessert.

Die Méglichkeit zur Fahrradmitnahme im OPNV nimmt weiter zu, allerdings sind die
Regeln/Kosten lokal sehr unterschiedlich. Bisweilen reichen die Kapazitaten beim Roll-
material und den Stationen nicht aus oder sind fur Radfahrer nicht ausgelegt.

- Die Kombination von OV und Fahrrad ist seit 2008 in ihrer Bedeutung konstant ge-
blieben. Fehlende Abstellanlagen und eingeschrankte Moglichkeiten fur die Fahrradmit-
nahme hemmen die Kombination der Verkehrsmittel.

- Die Lander koppeln die Finanzierung von Bahnhofsumbauten noch nicht an die Schaf-
fung von Bike + Ride-Anlagen.

4.8 Mobilitats- und Verkehrserziehung

Das Handlungsfeld ,Mobilitat- und Verkehrserziehung” behandelt die Férderung von nicht investi-
ven MaBnahmen zur Verkehrssicherheit. Durch die Ausweitung der Aufklarung soll der Radver-
kehrsanteil u.a. bei Kindern und Senioren gesteigert werden. In diesem Handlungsfeld wurden
daher vier Ziele definiert:

m Ausbildung entsprechender Kompetenzen und Erfahrungen fur eine flexible und bedarfsge-
rechte Nutzung der Verkehrsmittel,

m Mobilitatsbildung in allen Altersstufen sichern,

m  Kompetenzen aufbauen und Aktivitaten lokaler Akteure férdern,

m vermehrte Informationsangebote und Aufklarungsmafinahmen zu Verkehrs- und Mobilitats-
fragen fUr Erwachsene.

Fur die Ziele konnte folgende MafSnahmenumsetzung festgestellt werden:
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Tabelle 11: Ziele und Malinahmen im Handlungsfeld Mobilitats — und Verkehrserziehung

Handlungsfeld

Mobilitats- und Verkehrserziehung

Unterpunkt

Fahrradnutzung bei Schulerinnen und

Mobilitats- und Verkehrserziehung

Mobilitatsbildung Erwachsener

Schulern
Ausbildung entsprechender Kompetenzen | Mobilitatsbildung in allen Alters- Kompetenzen aufbauen und Vermehrte Informationsangebote und Auf-
Ziele und Erfahrungen fir eine flexible und be- |stufen sichern Aktivitaten lokaler Akteure for- | klarungsmaRnahmen zu Verkehrs- und Mo-
darfsgerechte Nutzung der Verkehrsmittel dern bilitatsfragen fur Erwachsene
MaBnahmen m  Lander: 2 [ B.L:Indl 2 m  Kindertagesstatten und m Bund:2
m Kommunen: 2 m  Lander: 2 Schulen: 2 m  Kommunen: 1
m  Kindertagesstatten und Schulen: 1 |m Bund/Lander: 1
Die Lander haben bisher keine Netzwerke | Der Bund verbreitet vorhandene Kindertagesstatten und Grund- | Eine Verkehrssicherheitssendung auf Bun-
zum Thema Schulwegesicherheit aufge- Informationen, Erfahrungen so-  schulen integrieren die Mobili- | desebene wurde nicht umgesetzt.
baut. Informationen Uber die Anpassung | wie Materialien und Uberpruft tats- und Verkehrserziehung in
von Schullehrplénen liegen nicht vor. kontinuierlich die Lehrinhalte der ihren Unterricht. Auf Bundesebene werden Konzepte und
Fahrschulausbildung sowie der Maf3nahmen fur die Arbeit mit Erwachsenen
Die Kommunen richten vermehrt Tempo- | Fahrerlaubnisprifung und passt Informationen Uber Mobilitats- | bspw. in einem Ressortubergreifenden Ar-
30-Zonen vor Schulen ein, um die Schul- | diese an. management zur Verkehrsmit- | beitskreis unter Einbeziehung der Lander
wegsicherheit zu erhéhen. telwahl von Eltern sowie Pada- |und Verbande angeboten.
Umsetzung

Kindertagesstatten und Schulen entwi-
ckeln Fahrradschulweg-Plane mit den
Nutzergruppen.

Die Lander schulen Lehrkrafte al-
ler Schultypen.

gogen der Kindertagesstatten
und Schulen liegen nicht vor.

Informationen Uber die kontinu-
ierliche Anpassung und Uberpri-
fung der Ausbildung von Fahrleh-
rern auf Bundes- und Lander-
ebene liegen nicht vor, ebenso
wie Uber die Ausweitung der

Kommunen bieten punktuell Radverkehrs-
training fUr altere Menschen an.




Mobilitats- und Verkehrserzie-
hung auf den vorschulischen Be-
reich auf Landerebene.

Eine HeranfUhrung von Kindern

an den Radverkehr findet in der
Grundschule nach wie vor mehr-
heitlich statt.

Es wurden zusatzliche Angebote
flr Senioren, Migranten und Pe-
delec-Nutzer geschaffen. Dabei
handelt es sich aber um lokale
Einzelprojekte/Initiativen, nicht
um flachenhafte Angebote.

Quelle: Eigene Darstellung und Analyse Prognos
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Fazit

Die Mobilitats- und Verkehrserziehung konnte nachweislich gestarkt werden und wird besonders
im Hinblick auf die zunehmende Radmobilitat von Kindern und Senioren (Abbildung 34) immer
wichtiger. Um diese Nutzergruppen weiter zu starken, ist eine weitere Steigerung der Sicherheit
im Radverkehr essentiell wichtig.

Abbildung 34: Modal Split des Radverkehrs von Kindern und Senioren
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| Quelle: (BMVI, 2017a), eigene Darstellung und Analyse Prognos

Insgesamt wurden die Manahmen im Handlungsfeld ,,Mobilitats- und Verkehrserziehung* zu 53
Prozent umgesetzt und 47 Prozent der MaRnahmen sind offen (Abbildung 35).
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Abbildung 35: Umsetzungsgrad der MaBnahmen

Findet statt
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47%

| Quelle: Eigene Darstellung und Analyse Prognos

Bewertung der Zielerreichung im Handlungsfeld ,,Mobilitats- und Verkehrserzie-
hung“

+ Verkehrserziehung fur Kinder bis zur 4. Klasse Grundschule ist Standard.
+ Kommunen richten Tempo-30 Zonen an Schulen ein.
Radverkehrstraining fur altere Menschen wird punktuell in Kommunen angeboten.

- Die Verkehrserziehung im nachschulischen Bereich wurde nicht weiterentwickelt.
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4.9

Qualitaten schaffen und sichern

Im Handlungsfeld ,Qualitaten schaffen und sichern® werden Forschung, Innovation und die Wis-
sensvermittlung an Radverkehrsakteure thematisiert. Fur die Weiterentwicklung wurden vier Ziele

festgelegt:

m Qualitat im Stand der Forschung in Deutschland aufrechterhalten und weiterentwickeln,

m  Weiterentwicklung des Fahrradportals zu einer Transferstelle fur Erfahrungsaustausch,

m Verbesserung des internationalen Transfers von Forschungsergebnissen und Wissensvermitt-
lung,

m FortfGhrung der Fahrradakademie.

Im Folgenden wird die Umsetzung der MaRnahmen in diesem Handlungsfeld ndher erlautert.
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Tabelle 12: Ziele und Malinahmen im Handlungsfeld Qualitéten schaffen und sichern

Handlungsfeld

Qualitaten schaffen und sichern

Unterpunkt Forschung und Innovation Wissensvermittlung und Fortbildung
Qualitat im Stand der Forschung in Weiterentwicklung des Fahrradpor-  Verbesserung des internationalen FortfUhrung der Fahrradakademie
Ziele Deutschland aufrechterhalten und weiter- |tals zu einer Transferstelle fur Erfah- Transfers von Forschungsergebnis-
entwickeln rungsaustausch sen und Wissensvermittlung
MaRnahmen | B'L.md: 2 [ | Bund: 2 [ | Bund: 1 [ | Bund: 2
m  Lénder: 3
Eine Grundlagenuntersuchung zur Situa- | Auf Bundesebene existieren keine Im Fahrradportal existieren mehr- Auf Bundesebene wurde die Fahr-
tion der Radverkehrsforderung wurde er- | erganzenden Fachwerkstatten fur sprachige Angebote, allerdings ist radakademie hinsichtlich neuer Ziel-
stellt. eine Vertiefung aktueller Themen im das Angebot gering. gruppen und neuer Veranstaltungs-
Dialog. formate nicht weiterentwickelt. Der
Die Lander geben Input fur das Fahrrad- Ausbau des bereits bestehenden
portal, indem sie Manahmen oder gute | Der Bund verdffentlicht regelméasig Angebots fur spezielle Zielgruppen
Beispiele veroffentlichen. Leitfaden und Sammlungen guter hat ebenfalls nicht stattgefunden.
Umsetzung Beispiele zu verschiedenen Ein-

Die Verankerung der Kenntnisse im Be-
reich Radverkehrsférderung und inte-
grierte Mobilitat in universitare Ausbil-
dung ist aktuell in der Umsetzung. Der
Bund finanziert ab Sommer 2020 sieben
Hochschulen mit einer Stiftungsprofessu-
ren Radverkehr.

zelthemen auf dem Fahrradportal.

Die Kommunen nutzen aktiv die An-
gebote zur Fort- und Weiterbildung
in der Fahrradakademie.

| Quelle: Eigene Darstellung und Analyse Prognos
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Fazit

Die MaBnahmen im Handlungsfeld ,Qualitaten schaffen und sichern” werden zu 70 Prozent um-
gesetzt. 30 Prozent der MafRnahmen sind offen (Abbildung 36). Die qualitative Umsetzung der
Mafnahmen, die den NRVP-Leitprojekten zuzuordnen sind (z.B. Fahrradakademie und Fahrrad-
portal), wird im entsprechenden Abschnitt tiefer analysiert.

Abbildung 36: Umsetzungsgrad der MaRnahmen

Offen
30%

Findet statt
70%

|  Quelle: Eigene Darstellung und Analyse Prognos

Bewertung der Zielerreichung im Handlungsfeld ,,Qualitaten schaffen und sichern*
+ Der Wissensaustausch Uber das Fahrradportal wird sehr gut angenommen.
+ Finanzierung der Stiftungsprofessuren Radverkehr

Die Fahrradakademie wird von Kommunen zur Weiterbildung genutzt, die Erweiterung
des Angebots fur weitere Akteure hat bisher nicht stattgefunden.

Das Angebot an mehrsprachigen Beitragen ist ausbaufahig.
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5 NRVP-Leitprojekte

Im NRVP werden sieben Leitprojekte benannt:

Nationaler Radverkehrskongress (NRVK)
Fahrradklima-Test

Fahrrad-Monitor

Deutscher Fahrradpreis

Fahrradportal

Fahrradakademie

Forderfibel

Die Ziele der Leitprojekte stellen primar die Wissensvermittiung und Vernetzung von Akteuren
dar. Ferner sollen sie Stimmungsbilder von Radfahrenden erfassen, Impulse setzen, Offentlich-
keitswirkung erreichen und Uberzeugungsarbeit leisten.

Die einzelnen Leitprojekte werden im Folgenden naher betrachtet. Daflr werden sie jeweils in ei-
nem ersten Abschnitt kurz qualitativ und quantitativ beschrieben. Anschliefiend werden die Ein-
schatzungen wiedergegeben, die im Rahmen von Fachgesprachen mit verschiedenen Radver-
kehrsexperten zu den einzelnen Leitprojekten gesammelt wurden. Im letzten Abschnitt folgt ein
Fazit mit Handlungsempfehlungen zur Weiterentwicklung der Leitprojekte.

5.1 Nationaler Radverkehrskongress (NRVK)

Der Nationale Radverkehrskongress (NRVK) wurde vom Bund als zentrale Plattform flr die fachli-
che Vernetzung von Akteuren mit verschiedenen Aufgabenbereichen auf verschiedenen politi-
schen Ebenen initiiert9. Er findet seit 2009 regelmafig alle zwei Jahre statt und wird vom BMVI
durchgeflhrt.

Es handelt sich beim NRVK um einen nicht-kommerziellen Kongress als Impulsgeber und Netz-
werk-Event fur die Fahrradbranche. Er weist dabei eine hohe Nachfrage gerade bei Entschei-
dungstragern wie beispielsweise Burgermeistern auf. Die Finanzierung erfolgt dabei durch den
Bund sowie das gastgebende Bundesland, wahrend das Rahmenprogramm durch die gastge-
bende Stadt gestaltet wird.

Der NRVK wird standig programmatisch weiterentwickelt, um der Nachfrage und dem o6ffentlichen

Interesse gerecht zu werden. Seit 2019 ist es der Anspruch des NRVK, diesen als Buhne fur die
Bundespolitik zu nutzen und einen Ausblick auf die Ziele im Radverkehr zu geben.

19 (Fahrradportal, 2020a)

Seite 67



Bilanzierung des Nationalen Radverkehrsplan 2020 | NRVP-Leitprojekte

Abbildung 37: Nationaler Radverkehrskongress in Zahlen
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Die Zahl der Teilnehmer und der Fachvortrage auf dem NRVK wachst bestandig (Abbildung 37),
womit er sich als wichtigste nationale Veranstaltung fir die Radverkehrsférderung in Deutschland
etabliert hat. Die Besucher bescheinigen ihm eine sehr gute thematische Ausrichtung und Organi-
sation. Das Medieninteresse ist hoch, kdnnte aber noch weiter in Richtung Massenmedien entwi-
ckelt werden.

Qualitative Einschatzung des Nationalen Radverkehrskongresses aus den Fachgesprachen

m Der NRVK wird insbesondere als Event zur Vernetzung sehr positiv bewertet und wird als
wichtiger Termin fir die Offentlichkeitsarbeit des Radverkehrs gesehen (insbesondere bei Be-
suchen des Bundesverkehrsministers).

m Immer mehr andere Events werden von Dritten an den NRVK angedockt, was fur eine Multi-
plikatorenwirkung spricht.

m Der NRVK st6f3t aufgrund seiner Gréf3e und Teilnehmerzahlen inzwischen an seine Grenzen.
Es bedarf einer Weiterentwicklung anhand der strategischen Leitfrage: ,Was wollen wir mit
dem NRVK erreichen?*

m Haufig wurde der NRVK in Bezug zur Fahrradkommunalkonferenz gesetzt, wobei letztere als
praxisbezogener, der NRVK jedoch als politisch relevanter eingeschatzt wurde: ,Zum NRVK
kann ich auch meinen Referatsleiter schicken, da geht der gerne hin.“
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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 danischen Cykelkonferencen vergleichbar ist.

Far die zuklUnftigen NRVKs ist eine grundlegende Diskussion zur Zielrichtung und deren Implikati-
onen bei der Konzeption nétig, um gegebenenfalls die Vernetzungsmaoglichkeiten und Reichweite
zu erweitern. Dabei muss die Ausrichtung zwischen Fachkongress, High-Level-Messe und Vernet-
zungs-Event sorgsam abgewogen werden, denn alle Funktionen bendtigen (konsequent verfolgt)
unterschiedliche Formate und Zielgruppen. Es existieren mittlerweile zahlreiche Fachkongresse
zum Radverkehr, so dass der NRVK eher die Lucke eines hochrangigen politischen Events zur
medienwirksamen Prasentation der Radverkehrspolitik schlieen sollte. Die Prasenz des Minis-
ters ist dabei ein Schllusselelement, schafft Glaubwurdigkeit und erzeugt das nétige 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 reprasentieren
zu kénnen. Der Deutsche Fahrradpreis sollte zudem fester Bestandteil des Kongresses bleiben
und sich von Ausrichtung und Format her in die Anspriche des NRVK einfugen.

5.2 Fahrradklima-Test

Die Zielsetzung des Fahrradklima-Tests ist es, von Radfahrenden eine subjektive Einschatzung
der Fahrradfreundlichkeit ihrer Kommune zu erhalten, die als zeitlich und rdumlich vergleichbare
Datenreihe aufgelegt ist. Der Fahrradklimatest wird in seiner jetzigen Form seit 1998 unregelma-
f3ig und seit 2012 alle zwei Jahre durchgefiihrt. Die inhaltliche Bearbeitung liegt beim ADFC. Die
Methodik des Fahrradklima-Tests wurde inzwischen auch von anderen Landern wie den Nieder-
landen oder Frankreich Ubernommen.

Der Fahrradklima-Test ist ein nicht-reprasentatives Online-Stimmungsbarometer mit dem Ziel, die
Fahrradfreundlichkeit durch Nutzer zu erfassen. Stadterankings in inzwischen sechs Kategorien
fihren zu einer Vergleichbarkeit zwischen den Kommunen, wobei Stadte mit weniger als 20.000
Einwohnern verstarkt teilnehmen. 2018 wurden 683 Stadte in die Bewertung aufgenommen (d.h.
es wurden min. 50 Teilnehmer aus diesen Stadten registriert), die zusammen 46 Mio. Einwohner
oder 55 Prozent der Gesamtbevolkerung umfassen.

Zwischen den einzelnen Auflagen gibt es nur geringflgige Anpassungen, um die Vergleichbarkeit
der Ergebnisse zu sichern, da jede Anderung Einfluss auf das Ergebnis hat. Bei den Anderungen
kann es sich z.B. um die Neuaufnahmen oder Prazisierungen von Fragen oder Anpassungen im
Aufbau des Fragebogens handeln. 2016 und 2018 wurden dabei zusétzlich eingegangene Ande-
rungsvorschlage von Dritten in Expertenworkshops diskutiert und eingearbeitet.

Far den ADFC sind vor allem drei Aspekte des Fahrradklima-Tests relevant: Der Test als PR-Platt-
form furs Fahrrad, als Partizipationsinstrument fir Radfahrende und als Wissensgrundlage fur die
Verkehrsplanung. Dabei zeigt sich der Fahrradklima-Test sehr erfolgreich: Die Stichprobenzahl
erhdht sich kontinuierlich (Abbildung 38). Damit einher geht eine immer umfassendere regionale
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Abdeckung, was die Qualitat der Datenbasis von Jahr zu Jahr wachsen lasst. Die Medienaufmerk-
samkeit ist dank des Engagements des ADFC hoch, zudem stof3en nach Prognos-Erfahrung regio-
nale Rankings in den Medien immer auf grofies Interesse. So wurden 2016 am Tag der Verdffent-
lichung 100 Mio. Medienkontakte ermittelt, womit im Schnitt jeder Bundesburger mehr als ein-
mal in den Medien von der Veroffentlichung des Fahrradklima-Tests erfahren hat. Die Verleihung
des Preises fir die fahrradfreundlichste Kommune durch den Bundesverkehrsminister beim letz-
ten NRVK hat die Medienaufmerksamkeit zudem weiter erhéht.

Abbildung 38: Teilnehmerzahlen des Fahrradklima-Tests
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Quelle: ADFC, eigene Darstellung Prognos

Qualitative Einschatzung des Fahrradklima-Tests aus den Fachgesprachen

Die Wahrnehmung des Fahrradklima-Tests in der Offentlichkeit ist stark gestiegen, was sich
an den steigenden Teilnehmerzahlen sowie dem groRen Medienecho zeigt.

Der Fahrradklima-Test wird von den befragten Experten entweder sehr kritisch oder sehr posi-
tiv bewertet.

Die Akzeptanz der Ergebnisse ist Uber den Zeitverlauf gestiegen, wahrend der Vorwurf, dass
die Ergebnisse nicht reprasentativ seien, tber die Zeit abgenommen hat. Dies kdnnte an dem
grofieren Fokus liegen, der bei der Ergebnisprasentation auf diesen Aspekt gelegt wird.
Mitunter werden die Ergebnisse als zu demotivierend fir die bewerteten Kommunen wahrge-
nommen, da objektive Verbesserungen der Situation vor Ort nicht zu Verbesserungen in der
subjektiven Wahrnehmung fuhren.

Die Daten werden von den Stadten teilweise fur die eigene Verkehrsplanung oder als Argu-
mentationshilfe genutzt.

Die Teilnehmerwerbung kénnte fokussiert werden, um einen héheren Durchdringungsgrad zu
erreichen.

Der Name wird von einigen als unpassend wahrgenommen, da er Laien einen Zusammen-
hang mit dem Klimawandel vermuten Iasst. Allerdings gestaltet sich eine Anderung des Na-
mens aufgrund des etablierten Markennamens schwierig.
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Fazit und Handlungsempfehlungen

Der Fahrradklima-Test ist eine einzigartige Kampagne zu regionalen Bedingungen des Radfah-
rens. Das Konzept ist so Uberzeugend, dass es im Ausland kopiert wird. Noch nicht zufriedenstel-
lende Ergebnisse in den Kommunen kdnnen als Motivation genutzt werden, um mehr fur den
Fahrradverkehr zu tun. Der Fahrradklima-Test sollte daher als Befragung, die in der Regel alle
zwei Jahre stattfindet, fortgefihrt werden. Er ist ein geeignetes Instrument der Kommunikation
der Zufriedenheit der Radfahrenden und ein Bindeglied fur Aktivitdten von Bund, Zivilgesellschaft
und Kommunen.

5.3 Fahrrad-Monitor
Die Zielsetzung des Fahrrad-Monitors ist es,

»alle zwei Jahre reprasentativ das subjektive Stimmungsbild der Radfahrer in
Deutschland“20

zu erheben. Er wird seit 2009 regelmaRig durchgeflihrt. Die inhaltliche Bearbeitung liegt beim SI-
NUS-Institut. Urspringlich wurde der Fahrrad-Monitor durch den ADFC initiiert. Die inhaltliche Wei-
terentwicklung in den letzten Befragungen erfolgte durch das BMVI gemeinsam mit dem Sinus-
Institut.

Methodisch handelt es sich beim Fahrrad-Monitor um eine reprasentative Online-Umfrage. Um
die Vergleichbarkeit zu wahren und Trends ablesen zu kdnnen, (z.B. die Aufnahme der D-Routen
und von Fragen zum Miteinander auf der Strafle im Jahr 2019). Im Jahr 2017 gab es mehrere An-
passungen. So wurde der Fahrrad-Monitor um eine Auswertung nach Ortsgroflen erweitert und es
Regionalpartnern ermoglicht, eine Auswertung fur das eigene Bundesland, die eigene Region o-
der die eigene Stadt zu beauftragen. Zudem wurde die Kurzfassung des Fahrradmonitors ins Eng-
lische Ubersetzt. Die Stichprobe wurde im Zuge der Unterteilung nach Ortsgréfien um 50% erhdht
(Abbildung 39), was zu einer héheren statistischen Signifikanz auch in Sub-Gruppen fuhrte. Die
Anzahl der regionalen Partner ist hingegen ausbauféahig. Die regionalen Aufstockungen wiarden
(&hnlich wie bei vergleichbaren Erhebungen) nicht nur wertvolle Ergebnisse fur die Regionen
selbst, sondern auch einen grofien Mehrwert flir die Gesamtstichprobe bieten.

Das Medienecho steigt, bewegt sich aber noch auf einem niedrigen Level im Vergleich zum Fahr-

radklima-Test. Eine steigende Anzahl von regionalen Partnern kénnte auch hier Abhilfe schaffen,
indem vermehrt lokale Medien uber ,ihre* Region berichten.

20 (SINUS-Institut, 2019)
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Abbildung 39: Fahrrad-Monitor in Zahlen
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Qualitative Einschatzung des Fahrrad-Monitors aus den Fachgesprachen

m Der Fahrrad-Monitor war eines von zwei Bundesinstrumenten, das nicht allen befragten Ex-
perten bekannt war (Bekanntheitsgrad ca. 90 Prozent).

m  Wer den Fahrrad-Monitor kennt, schatzt diesen in der Regel, es gibt aber auch einige Exper-
ten, die ihn nie nutzen.

m Der Fahrrad-Monitor wird vor allem als Datengrundlage genutzt, die Argumentationsmaterial
liefert.

m Es wurde angeregt, dass die Umfrage-Ergebnisse nicht nur beschrieben, sondern auch einge-
ordnet werden sollten.

m Die Ergebnisse werden bisher nicht 6ffentlichkeitswirksam vorgestellt. Eventuell liefle sich die
Ergebnisvorstellung mit einer Pressekonferenz und/oder dem im gleichen Turnus stattfinden-
dem NRVK verbinden.

Fazit und Handlungsempfehlungen

Der Fahrrad-Monitor ist eine qualitativ hochwertige Datenbasis, die noch viel Wachstumspotential
hat. Im Vergleich zum Fahrradklima-Test bietet es eine reprasentative Einschatzung der Situation
der Radfahrenden in Deutschland und einen verkehrsmittelUbergreifenden Vergleich in Zeitrei-
hen. Von entscheidender Bedeutung fur die qualitative Fortentwicklung wird es sein, eine mog-
lichst grofe Anzahl von regionalen Partnern zu gewinnen.
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Der Fahrrad-Monitor ist noch nicht bei Akteuren der Radverkehrsforderung bekannt und sollte
vom BMVI offensiv beworben werden. Dabei sollte die Einbindung in Kongressformate beibehal-
ten und ggf. ausgebaut werden. Seine jetzige Form als wissenschaftlicher Bericht wird allerdings
nicht ausreichen, um Adressaten aufierhalb der Fach-Community zu erreichen. Die Ergebnisse
sollten daher als ansprechende Info-Grafiken umgesetzt und die Inhalte in einen Gesamtkontext
gesetzt und interpretiert werden.

Die Medienprasenz ist im Vergleich zum Fahrradklima-Test und Deutschen Fahrradpreis noch
schwach. Dies kann auf der regionalen Ebene durch weitere Partner verbessert werden. Auf der
Bundesebene sollte das BMVI den Fahrrad-Monitor durch neue Formate und neue Allianzen (z.B.
mit zivilgesellschaftlichen Organisationen) ins Licht der Offentlichkeit riicken.

54 Deutscher Fahrradpreis
Die Zielsetzung des Deutschen Fahrradpreises ist es,

»,Good-Practice-Beispiele bei Entscheidungstragern und Fachleuten bekannt zu
machen [und] das Image des Fahrrads in der Offentlichkeit aufzuwerten und so-
mit mehr Menschen in Deutschland zum Fahrradfahren zu bewegen.“21

Der Preis wurde 2000 durch die AGFS Nordrhein-Westfalen initiiert und jahrlich verliehen. Der
Bund beteiligt sich seit 2010 am Preis. Die Finanzierung erfolgt seitdem zu zwei Dritteln durch
den Bund und zu einem Drittel durch die AGFS Nordrhein-Westfalen. In Jahren mit Nationalem
Radverkehrskongress wird die Verleihung des Deutschen Fahrradpreises zudem an diesen ge-
knupft.

Die aktuellen Kategorien Infrastruktur, Service, Kommunikation und Fahrradfreundlichste Per-
sbnlichkeit sowie den Fotowettbewerb gibt es seit 2014. Von 2016 bis 2018 fand zusatzlich ein
Videowettbewerb statt. Flr die Fachpreise und den Fotowettbewerb findet eine Eigenbewerbung
statt, wahrend die Fahrradfreundlichste Persdnlichkeit aus einer durch eine Agentur sowie die
Jury zusammengestellte Shortlist ausgewahlt wird. Dabei gilt die Vorgabe, dass die Fahrrad-
freundlichste Persénlichkeit kein Politiker sein soll. Die Gewinner der Fachpreise werden eben-
falls durch die Jury gewahlt, wahrend die Gewinnerinnen und Gewinner des Fotowettbewerbs
durch Online-Voting bestimmt werden. Die Anzahl der Jurymitglieder ist dabei im Zeitverlauf von
19 Mitgliedern im Jahr 2016 auf 16 Mitglieder im Jahr 2019 gesunken.

Die Zahl der Bewerbungen in den einzelnen Kategorien bewegt sich auf konstant hohem Niveau
(Abbildung 40). Das Medienecho schwankt hingegen deutlich. Dies wird von den Verantwortlichen
auf das Engagement der Fahrradfreundlichsten Persénlichkeit zuruckgefihrt. Die Einbindung der
Preisverleihung in die Nationalen Radverkehrskonferenz hat sich bewahrt, um die Besucherzah-
len zu erhéhen: Bei Ausrichtung im Rahmen des NRVK wurden mit ca. 500 Besuchern doppelt so
viele Besucher wie bei den Veranstaltungen in Essen (200-250 Besucher) gezahlt.

21 (Fahrradportal, 2019)
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Abbildung 40: Deutscher Fahrradpreis in Zahlen
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Quelle: P.3 Agentur, BMVI & (Der Deutsche Fahrradpreis, 2020), eigene Auswertung und Darstellung

Qualitative Einschatzung des Deutschen Fahrradpreises aus den Fachgesprachen

Der Bewerbungsprozess wird kritisiert, da oft schlechte Projekte nominiert werden oder Pro-
jekte jedes Jahr aufs Neue eingereicht werden. Nach Ansicht der Experten sollte Qualitat statt
Quantitat im Vordergrund stehen. Die Preistrager werden zudem teilweise als nicht innovativ
genug wahrgenommen, da die Bewerbungen StVO-konform sein mussen.

Die Auswahl der Fahrradfreundlichsten Personlichkeit ist wichtig fir die AufSendarstellung,
weswegen die Auswahl der geeignetsten Person als elementar betrachtet wird. Teilweise wird
die Auswahl der Fahrradfreundlichsten Persdnlichkeit auch kritisiert: ,Warum nimmt man da
irgendeinen Star anstatt eines Blrgermeisters, der sich mal richtig was getraut hat?“.

Die Publikumswettbewerbe werden als manipulationsanfallig wahrgenommen (,Wer hat die
meisten Bekannten?*).

Die Ubergabe des Preises durch den Bundesverkehrsminister wird als positiv und aufwertend
gesehen: ,Bund steht zum Preis!“

Die Wahrnehmung der Abendveranstaltung ist zwiegespalten: Manche wiinschen sich mehr,
manche weniger Glamour.

Es wurde eine Evaluierung im Anschluss an die Veranstaltung angeregt, wobei nicht naher
darauf eingegangen wurde, wie diese aussehen kdnnte.

Die Offentlichkeitswirksamkeit wird als zu gering betrachtet: ,Ich habe noch nie einen Artikel
zum Deutschen Fahrradpreis gesehen®. Dies deckt sich nicht mit den Zahlen zu den Medien-
berichten, die diese Sichtweise nicht unterstitzen. Eventuell werden daher andere
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Zielgruppen mit der Medienberichterstattung zum Deutschen Fahrradpreis erreicht als mit
der zu den anderen Bundesinstrumenten.

Fazit und Handlungsempfehlungen

Der Deutsche Fahrradpreis ist ein gutes Instrument, besonderes Engagement zu wirdigen und
Akteure zu motivieren, er weist aber noch einige Schwachen auf. Die HOhe des Preisgeldes ist
gerade fur private Personen eine grofziigige Geste, flir Kommunen, Verbande und Unternehmen
ist es aber eben ,nur” eine Geste: Die HOhe des Preises hilft nicht, um Anstrengungen zu versteti-
gen oder auszuweiten. Das ist nicht der origindre Sinn des Preises, sollte aber bei der Verleihung
bedacht werden: Was ist, wenn die Preistrager ihre honorierten Aktivitdten kurz nach dem Preis
aus wirtschaftlichen Grinden einstellen (muissen)?

Die Auswahl der Preistrager stof3t auf ein geteiltes Echo: Schon bei der Einreichung der Vor-
schlage sollte es klare und transparente Kriterien geben, um Mehrfacheinreichungen und ,Masse
statt Klasse* zu vermeiden.

Der Fahrradpreis ist fraglos das Bundesinstrument mit dem mit Abstand hochstem Potenzial, den
Sprung in die Massenmedien zu schaffen. Daflr ist die mittlerweile gelungene Einbindung des
Ministers von herausragender Bedeutung. Die Bespielung von Mainstream-Medien ist dennoch
verbesserungswuirdig und kdnnte eventuell durch die gezielte Einladung zur Preisverleihung ge-
steigert werden. Um die gewlnschte Medienaufmerksamkeit zu erreichen, bleibt die Wahl eines
besonders hochwertigen Formats mit ,Glamour-Faktor“ notwendig. Prominente Preistrager sind
dabei hilfreich, auch wenn die Kritik berechtigt ist, dass weniger prominente Menschen moglich-
erweise viel groflere Verdienste vorzuweisen hatten.

Der Deutsche Fahrradpreis ist bislang sehr national aufgestellt und verfugt Uber keine internatio-
nale Ausstrahlung. Es sollte daher gepruft werden, ob auch eine Kategorie fur Akteure aus dem
Ausland Sinn machen kann, um eine hdhere Wahrnehmung im Ausland zu erzielen. Dabei muss
allerdings auch analysiert werden, ob eine solche Ausweitung im Sinne der Ziele des NRVP ziel-
fihrend ist.

55 Fahrradportal
Das Fahrradportal beschreibt sich selbst als die
LZentrale Informationsplattform zur Radverkehrsforderung in Deutschland®.22

Das Fahrradportal ist seit 2005 online und die inhaltliche Bearbeitung erfolgt wie bei der Fahr-
radakademie durch das difu.

Der Anspruch des Fahrradportals ist nach Aussage des difu das Bereitstellen von aktuellen Daten
und Informationen fur die Zielgruppe ,kommunale Verkehrsplaner®. Es soll die AuRenwelt wider-
spiegeln, weswegen immer wieder in Abstimmung mit dem BMVI Neuerungen aufgenommen wer-
den. Die Inhalte werden je nach den Entwicklungen im Radverkehr neu strukturiert. Die letzte
grofie Anpassung fand im Jahr 2016 statt. Aufgrund des Umfangs des Informationsangebots

22 (Fahrradportal, 2020c)
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(aktuell sind ca. 11.500 Informationseinheiten online) wird versucht, die Inhalte auf das Wesentli-
che zu konzentrieren. Das difu ist nach eigener Aussage damit ausgelastet, dass Fahrradportal in
seiner jeweils aktuellen Form zu verwalten und mit Inhalten zu bespielen, weswegen weiterge-
hende Anpassungen und Ergéanzungen des Angebots nur sporadisch und meist auf Anregung
durch das BMVI durchgefiihrt werden. Eine kontinuierliche Uberarbeitung und Neustrukturierung
der Inhalte, um die Relevanz fur verschiedene Zielgruppen zu steigern, finden hingegen nicht
statt.

Die Klickzahlen des Fahrradportals stagnieren, obwohl die Relevanz des Radverkehrs in der Of-
fentlichkeit deutlich zugenommen hat (Abbildung 41). Ein Grund daflr kbnnte sein, dass sich das
Fahrradportal zu sehr als ,,Fachportal“ versteht und daher am wachsenden Interesse der breiten
Offentlichkeit nicht partizipiert. Gleichzeitig wuchs aber auch die Zahl derer, die sich mit Radver-
kehr professionell beschaftigen an, sodass wachsende Klickzahlen zu erwarten waren. Auch die
Zahl der Newsletter-Abonnenten ist sehr Uberschaubar.

Unter den Sub-Seiten ist insbesondere Nachrichten von herausragender Bedeutung. Sie wird 6f-
ter besucht als die eigentliche Startseite. Das deutet darauf hin, dass die Seite vor allem anlass-
bezogen (z.B. nach der Lekture des Newsletters) besucht wird und nicht als Einstiegsportal fur die
Informationssuche genutzt wird. Die internationale Nutzung in Form des Besuchs der englischen
Version oder des Bezugs des englischsprachigen Newsletters ist hingegen kaum vorhanden.
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Abbildung 41: Fahrradportal in Zahlen
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Qualitative Einschatzung der Fahrradportals aus den Fachgesprachen

m Das Fahrradportal ist als Grundlage der Arbeit des Bundes bei den befragten Experten be-
kannt, auch wenn der Bundesbezug nicht unbedingt fur Laien oder Neulinge erkennbar sei.

m Die Zielgruppe scheint unklar zu sein: So gibt es beispielsweise Zielkonflikte zwischen Ergan-
zungswinschen aus dem Nutzerkreis (z.B. bei neuen Themen) und der vom difu angespro-
chenen Zielgruppe ,Kommunale Planer.

m Die Nutzer winschen sich teilweise neue Angebote, um andere Nutzergruppen anzuspre-
chen: ,Die konstanten Klickzahlen trotz der steigenden Bedeutung des Radverkehrs zeigen,
dass die Struktur nicht mehr zeitgemaf ist.”

m Das Fahrradportal wird aufgrund der Vielzahl an Informationen teilweise als zu komplex und
unubersichtlich wahrgenommen: , Die Leute wissen ja gar nicht, was es da alles gibt!“ Die
Strukturierung der Datenmenge stellt somit eine elementare Herausforderung dar.

m Es werden von den Nutzern mehr Infografiken und inhaltliche Zusammenstellungen als Ein-
stieg in neue Themen (z.B. ,Was bedeutet Fahrradtourismus?*“) gewunscht, um eine Weiter-
entwicklung des Fahrradportals zu einer Werbeplattform fur den gesamten Radverkehr zu ge-
wahrleisten.

m Der Newsletter des Fahrradportals wird als Themensetzer in der Branche wahrgenommen.
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m Die internationale Sichtbarkeit des Fahrradportals wird als gering eingeschatzt.

m Die Suchfunktion ist nicht speziell fur die Seite konfiguriert und liefert somit nicht immer
passgenaue Ergebnisse.

m Laut difu bringt die regelmafiige Nutzerumfrage ein positives Feedback. Allerdings ist unklar,
wer an diesen Befragungen teilnimmt.

Fazit und Handlungsempfehlungen

Das Fahrradportal verfehlt sein Ziel, die Informationsressource flr den Radverkehr zu sein. Dies
durfte an seiner Genese liegen: Es wurde zu einer Zeit etabliert, als die Fahrrad-Community fast
ausschlieflich aus Fachleuten aus Forschung und Planung bestand. Dieser Zielgruppe ist es bis
heute nicht ,entwachsen”, da das difu hier seinen Arbeitsschwerpunkt sieht. Von entscheidender
Bedeutung wird es daher sein, den Nutzerkreis auf alle heute relevanten Gruppen zu erweitern.
Daflr sind mehrere Schritte zu unternehmen: Das Fahrradportal muss am Puls der Zeit sein, ak-
tuelle Themen des Radverkehrs proaktiv aufgreifen und auf ansprechende Weise behandeln. Die
Themen durfen nicht nur allein wissenschaftlicher Natur sein. Zudem reicht eine statische Webs-
ite allein nicht mehr aus, um die breite Offentlichkeit zu erreichen. Social Media ist essenziell und
sollte die traditionellen Newsletter ersetzen, um auch Menschen abseits der Fachszene anzuspre-
chen.

Diese neuen Formate sind aufwendig und mussen intensiv betreut werden. Entsprechend mass-
ten die Mittel aufgestockt werden. Dabei stellt sich auch die Frage, ob das difu als wissenschaftli-
che Organisation grundsatzlich ein geeigneter Akteur ist, um den heutigen Ansprichen eines On-
line-Angebots fir eine breite Offentlichkeit gerecht zu werden. Daher ist das Einschalten einer
Agentur zu prufen. Zudem muss die Suchfunktion verbessert, Begrifflichkeiten aktualisiert und
eine nutzerfreundliche Fihrung méglich gemacht werden, um ein Auffinden der gewunschten In-
formationen zu gewahrleisten. Dabei sind die Informationen fir das reine Fachpublikum wichtig,
bldhen die Seite aber auch auf und machen sie fur Nicht-Fachleute unibersichtlich und abschre-
ckend. Eventuell kdnnten diese Inhalte in eine eigene, eher wissenschaftlich gepragte Seite aus-
gelagert werden, die weiter vom difu betreut werden konnte, z.B. ahnlich der niederlandischen
Website fietsberaad.nl.

Auffallend ist auch das geringe internationale Interesse an den Inhalten des Fahrradportals, ob-
wohl die TeilUbersetzung des letzten Fahrrad-Monitors sowie das Angebot der Simultanuberset-
zung auf dem NRVK zeigen, dass im Ausland ein Interesse an der deutschen Radverkehrsszene
gegeben ist. Hier missen Wege gefunden werden, Interessierte auf die Website als Einstieg in
das Thema ,Radverkehr in Deutschland” zu lotsen. Dabei sollte vom Erfolg der Cycling Embassies
von Danemark und den Niederlanden gelernt werden, die als Informationsquellen auch in
Deutschland bekannt und geschatzt sind.

5.6 Fahrradakademie
Die Zielsetzung der Fahrradakademie ist die

,Fortbildung, Information, Vernetzung und Erfahrungsaustausch aller Akteure in
der Radverkehrsforderung*.23

23 (Fahrradakademie, 2020)
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Die inhaltliche Bearbeitung erfolgt durch das Deutsche Institut fir Urbanistik (difu), welche das
Projekt seit 2007 mit einem jahrlich wechselnden Angebot durchfiuhrt. 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 fur kommunale Akteure, par-
lamentarische Abende und Auslandsexkursionen (fand von 2017-2019 nicht statt) sowie monatli-
che Webinare (ca. 30 min Input + 30 min Diskussion) erganzt.

Das Programm wird anhand von Feedback aus den Kommunen gestaltet und mit dem Programm-
beirat abgestimmt. Uber die Jahre gab es eine Weiterentwicklung des Programms zu Formaten
mit weniger Teilnehmern und mehr Interaktion, um der veranderten Nachfrage gerecht zu wer-
den. Die seit dem Jahr 2015 existierenden und kostenpflichtigen web-basierte Angebote zum
Selbstlernen wurden nicht in genligendem Maf3e in Anspruch genommen, weswegen das Angebot
eingestellt wurde und die Inhalte ab 2019 in das Fahrradportal integriert wurden.

Die Teilnehmerzahlen sind Uber die Jahre hinweg relativ stabil (Abbildung 42). Auch der Umfang
der Veranstaltungen blieb Gber die Jahre konstant, wobei mit den Veranstaltungsformaten experi-
mentiert wird (Webinare und kleinere Veranstaltungen). Dabei werden in den Nutzerbefragungen
formulierte Winsche mitbertcksichtigt. Die Veranstaltungen bekommen von den Nutzern jedes
Jahr ausgesprochen gute Bewertungen.
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Abbildung 42: Fahrradakademie in Zahlen

Teilnehmer
2012/13 L/
2013/14 L6
2014/15 21
2015/16 3
2016/17 2
2017/18 257
2018/19 295
0 200 400 600 800 1000 1200 1400

B Ein-Tages-Seminare Zwei-Tages-Seminare B Auslandsexkursion

Politische Veranstaltungen m Fahrradkommunalkonferenzen

Veranstaltungen pro Jahr Durchschnittliche Bewertung

Veranstaltungen
2018/19 I 169
Zwei-TagesSeminare  [NNENGTGTNGNG = 2017/18 I 149
2016/17 I 161
2015/16 I 155
Politische Veranstaltungen JJj 1 2014/15 N 150
2013/14 I 164
2012/13 I 171
0 5] 10 12 14 16 18

Ein-Tages-Seminare [N s

Auslandsexkursion | 1

Fahrradkommunalkonferenzen [ 1

| Quelle: difu, eigene Auswertung und Darstellung Prognos

Qualitative Einschatzung der Fahrradakademie aus den Fachgesprachen:

m Die Fahrradakademie wird von allen Bundesinstrumenten am positivsten bewertet und von
fast allen befragten Experten genutzt bzw. als sehr natzlich eingeschatzt.

m Durch die regionale Verteilung der Workshops wird eine gute Abdeckung in der Flache er-
reicht, die insbesondere kleinen Kommunen ohne eigenes Expertenwissen zu Gute kommt,
fur die die Fahrradakademie eine wichtige Ressource darstellt.

m Der Vernetzungscharakter der Fahrradakademie ist ein sehr wichtiger Aspekt, da oft nur eine
(Teilzeit-)Radverkehrsplanerin oder ein (Teilzeit-)Radverkehrsplaner pro Kommune vorhanden
sind. Die Fahrradakademie gibt diesen ein Forum fir den fachlichen Austausch und zum
Knlpfen von Kontakten flr den zuklinftigen bilateralen Austausch auf3erhalb der Seminare.

m Es besteht ein Spannungsfeld zwischen dem regelmafigen Angebot neuer Inhalte und dem
wiederholten Angebot von stark nachgefragten Inhalten. So wurde beispielsweise eine Semi-
nar-Reihe zu Knotenpunkten trotz einer weiterhin hohen Nachfrage 2019/20 nach 3 Jahren
aus dem Programm genommen, um Platz fur neue Inhalte zu schaffen.
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m Die Fahrradkommunalkonferenz wird gerade von kommunalen Radverkehrsexperten als sehr
praxisrelevant fUr die eigene Arbeit eingeschatzt.

m Ein Weiterentwicklungsbedarf wird vor allem durch die befragten Verbdnde gesehen, die sich
ein breiteres Angebot auch fur andere Zielgruppen als Verkehrsplaner winschen.

Gesamtbewertung und Handlungsempfehlungen

Die Fahrradakademie stellt ein hochgeschatztes und ausgesprochen positiv bewertetes Ausbil-
dungsformat fur Kommunen dar. Gerade fur Kommunen mit , Einsteiger“-Status ist die Fahr-
radakademie sehr wichtig, um Wissen aufzubauen und erste Kontakte zu kntpfen. Allerdings
scheitert die Fahrradakademie damit an ihrem eigenen Anspruch, ein Format fur alle Akteure in
der Radverkehrsférderung zu sein: Durch den hohen planerischen Bezug sind die Veranstaltun-
gen fur Akteure aufRerhalb der kommunalen Verkehrsplanung nur von geringem Interesse. Ein
vertikaler Austausch der politischen Ebenen, wie z.B. im niederlandischen Programm Tour de
Force, findet kaum statt.

Dies zeigt sich auch an den stagnierenden Teilnehmerzahlen: Grundlagenseminare sind nur fur
Einsteigerkommunen interessant. Eine héhere Nachfrage bei den bereits weiter entwickelten
Kommunen kann nur Uber die Vermittlung von aktuellen Spezialthemen erfolgen, die wiederum
nicht die breite Masse ansprechen. Hier ware auch zu prifen, inwieweit Inhalte vermittelt werden
kdnnen, die auch fur weitere Akteure (Unternehmen, Hochschulen, Interessenverbande und Akti-
onsblindnisse) interessant sein kbnnen. Entsprechend musste das Angebot fir weitere Gruppen
geoffnet werden. Dabei kann darauf aufgebaut werden, dass die Fahrradakademie bereits in ih-
rer jetzigen Form nicht nur als Wissensvermittler, sondern als Vernetzungsplattform wahrgenom-
men wird, Uber die Kontakte fur den spateren bilateralen Austausch geknupft werden. Durch die
gezielte Erweiterung des Zielpublikums kénnte somit ein Austausch tber die enge Zielgruppe der
Verkehrsplaner hinaus forciert werden. Diese neuen Inhalte durfen aber die Grundlagenseminare
nicht verdrangen, sondern mussen ,on top“ kommen. So lange es noch viele Kommunen mit Ein-
steiger-Status gibt, muss die Vermittlung von Grundlagen gewahrleistet sein.

Die Vernetzungsaktivitaten der Fahrradakademie werden zwar von den Teilnehmenden positiv
bewertet, es stellt sich aber die Frage, ob die Formate ausreichen, um auch eine Vernetzung Uber
die kommunalen Planer hinaus zu erreichen. Die Fahrradakademie experimentiert dazu mit ande-
ren Formaten (z.B. politischen Veranstaltungen), hier kann aber durchaus noch Verbesserungsbe-
darf gesehen werden, um neue Akteursgruppen zu erschliefien und einen intensiven Austausch
zu fordern.

57 Forderfibel

Die Forderfibel hat folgende Zielsetzung:
,Die Forderfibel soll es Verwaltungen und der interessierten Offentlichkeit er-
moglichen, sich konkret in Bezug auf ihr Bundesland und ihre Situation zu infor-
mieren.“24

Die inhaltliche Betreuung erfolgt durch die ISUP GmbH, die die Forderfibel seit der Initiierung im

Jahr 2005 betreut. Die Forderfibel wird in unregelmagigen Abstanden aktualisiert, zuletzt

24 (Fahrradportal, 2020b)
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geschah dies 2017. Die Inhalte werden durch eine Recherche der bestehenden Programme so-
wie durch eine Abfrage bei den Landern aktualisiert.

Die Forderfibel dient dem ersten Recherchieren von Férdermoglichkeiten und ist somit ein “Ide-
engeber”. Technisch ist sie in das Fahrradportal integriert. Dabei entfallen 5% aller Seitenaufrufe
des Fahrradportals auf die Forderfibel, was laut difu einen relativ hohen Wert flr einen nicht aktiv
beworbenen und nur wenigen Anderungen unterworfenen Inhalt darstellt.

Qualitative Einschatzung der Forderfibel aus den Fachgesprachen

m Die Forderfibel war eines von zwei Bundesinstrumenten, das nicht allen befragten Experten
bekannt war (Bekanntheitsgrad ca. 85%). Eventuell wird sie von vielen Nutzern gar nicht als
eigenstandiges Instrument, sondern als Teil des Fahrradportals wahrgenommen.

m Bei Kommunen und Landern ist die Forderfibel weitgehend bekannt und wird als erste An-
laufstelle genutzt. Es verweisen auch viele Dokumente von Dritten auf die Férderfibel.

m Inhaltlich weist die Forderfibel aufgrund der unregelmafigen Aktualisierungen teilweise veral-
tete und/oder lickenhafte Angaben auf, weswegen eine regelmafige Aktualisierung ge-
wulnscht wird.

m Die technische Umsetzung innerhalb des Fahrradportals wurde vom difu seit mehreren Jah-
ren nicht mehr angepasst, da keine entsprechenden Mittel zur Verfigung stehen.

Fazit und Handlungsempfehlungen

Die Klickzahlen zeigen, dass die Forderfibel durchaus genutzt wird und beim Adressatenkreis be-
kannt ist. Unklar bleibt jedoch, inwieweit die dort eingestellten Informationen fur die Nutzer hilf-
reich sind, da die mangelnde Aktualitat der Forderfibel ihren Nutzen grundlegend in Frage stellen
kann. Hier muss eine Grundsatzentscheidung gefallt werden, inwieweit das BMVI diese Online-
Ressource weiter betreiben will oder ob andere Informationskanale genutzt werden sollen, um
mogliche Fordermittelnehmer auch gezielter ansprechen zu kdnnen (die Forderfibel ist eine , pas-
sive” Ressource). Wenn die Forderfibel beibehalten werden soll, ist eine regelmafige Aktualisie-
rung (mindestens jahrlich) zwingend erforderlich. Zudem sollte eine Nutzerbefragung durchge-
fuhrt werden, um Informationsangebot und Usability bewerten zu lassen und ggf. anzupassen.
Far beide Schritte sind zusatzliche Mittel notwendig.

Wie bereits beschrieben sollte das Fahrradportal durch eine Uberarbeitung auf neue Nutzerkreise
ausgeweitet werden. In diesem Zusammenhang ist zu prufen, ob die Forderfibel noch in dieses
Format passt oder ob sie gemeinsam mit weiteren Inhalten auf eine eigene Seite ausgelagert wer-
den sollte.
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6 Schlussfolgerungen

6.1 Fazit

Der NRVP hat als strategisches Instrument seine Ziele erreicht: Er hat Impulse zur Starkung
des Radverkehrs gegeben und etabliert ihn auf der politischen Agenda.

Der NRVP hat in seiner Laufzeit einen wichtigen Beitrag zur Radverkehrspolitik in Deutschland ge-
leistet, da er durch seinen strategischen Ansatz einen Rahmen fur die Radverkehrsférderung bil-
det. Die verkehrspolitische Bedeutung liegt vor allem in der Signalwirkung des NRVP und darin,
dass der Bund den Radverkehr als ein wichtiges Aufgaben- und Handlungsfeld erkannt hat. Rad-
verkehr nimmt damit eine verbindliche Rolle in der Verkehrspolitik des Bundes ein. Mit dem NRVP
starkt der Bund die Radverkehrsférderung als politische Aufgabe der Bundesregierung; damit ist
er auch ein Vorbild fir die Lander und Kommunen. Daruber hinaus dient der NRVP als Orientie-
rungsrahmen und besonders als Argumentationsgrundlage fur die Radverkehrsmafinahmen der
unterschiedlichen Ebenen. In dieser Funktion hat er v.a. folgende Effekte gehabt:

m Der NRVP konnte vielschichtige Verbesserungen anzustofien, die den Radverkehr insgesamt
starken. Durch die empfohlenen Mafinahmen zum Ausbau der Radinfrastruktur hat er z.B. zu
einer direkten Aufwertung der Rahmenbedingungen und somit auch indirekt zu einer ver-
starkten Radnutzung beigetragen.

m Die Etablierung des Radverkehrs als Teil einer integrierten Verkehrs- und Mobilitatspolitik
gelingt bereits in Teilen. Die Einbindung des Radverkehrs in weitere fur die Verkehrsentwick-
lung relevante Bundesstrategien findet tberwiegend bereits statt und kann perspektivisch
noch ausgebaut werden: Eine starkere Berucksichtigung des Radverkehrs in den strategi-
schen Papieren anderer Ressorts kann die Radverkehrsforderung weiter in der Breite veran-
kern und bestehende Synergien gerade bei den Beitragen zu gesellschaftlichen Herausforde-
rungen heben.

m Der NRVP 2020 erfillt den Anspruch, den Radverkehr als System zu férdern. Die Maf3nah-
men aus den Bereichen fahrradfreundliche Infrastruktur, Kommunikation und Offentlichkeits-
arbeit sowie Service und Dienstleistungen greifen ineinander, um mehr Menschen zum Rad-
fahren zu bewegen. In der Umsetzung wird bislang dennoch oft noch zu sektoral agiert, so
dass Verbundeffekte nicht immer ausgeschopft werden kdnnen. Aus diesem Grund sollten
investive und nicht investive Mafnahmen noch starker als bisher auf einander abgestimmt
werden.

m Dadurch kdnnte der Radverkehr seine bislang erreichten Beitrage zur Losung gesellschaftli-
cher Herausforderungen noch weiter ausbauen, die er heute bereits in den Aspekten Um-
weltschutz, Gesundheitsforderung und Teilhabe an Mobilitat nachweislich erbringt.

Vor dem Hintergrund dieser Erfolge kann die Wirkung des NRVP insgesamt positiv bewertet wer-
den.
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Der Umsetzungsgrad der Maf3inahmen ist insgesamt hoch, aber in einigen Handlungsfeldern
reichen sie fiir flachenhaft positive Effekte noch nicht aus.

Der NRVP bietet zahlreiche Mafinahmen fiir eine erfolgreiche Radverkehrsférderung auf allen
Akteursebenen an. Der Umsetzungsgrad der MaRnahmen in den Handlungsfeldern fallt unter-
schiedlich aus. Auch wenn zahlreiche Manahmen umgesetzt worden sind, besteht weiterhin viel-
faltiger Handlungsbedarf. Besonders die empfohlenen Mafnahmen auf kommunaler Ebene wur-
den bislang Uberwiegend nur punktuell umgesetzt und nicht in allen Kommunen. Es besteht da-
her der Bedarf fUr eine verstarkte flachendeckende Umsetzung der Handlungsempfehlungen des
NRVP auch in Kommunen mit bisher geringer Radverkehrsférderung.

Auf Bundesebene wurden rund 75 Prozent und auf Landerebene 64 Prozent der MaRnahmen aus
den Handlungsfeldern umgesetzt. Dabei wurde in jedem Handlungsfeld ein Umsetzungsgrad von
Uber 50 Prozent erreicht. Insbesondere die Bundesebene ist mit diesem relativ hohen Umset-
zungsgrad seiner Vorbildfunktion fir andere Ebenen gerecht geworden. Die ebenfalls hohen Um-
setzungsgrade der anderen Ebenen bestatigen eine grundsatzlich erfolgreiche Umsetzung des
NRVP in der Praxis. Ruckstande in der Umsetzung bestehen insbesondere in den Handlungsfel-
dern Elektromobilitat und Mobilitats- und Verkehrserziehung, Gberdurchschnittliche Umsetzungs-
grade wurden in den Handlungsfeldern Infrastruktur und Verkehrssicherheit erreicht. Zu beachten
ist dabei, dass nicht umgesetzte MaRnahmen z. T. obsolet geworden sind, da sie von der Zeit
Uberholt wurden. Dieser Umstand konnte bei der Messung der Umsetzungsgrade nicht in vollem
Umfang berucksichtigt werden und wirde die gemessenen Werte tendenziell weiter erhéhen.

Diese Bilanz zeigt, dass die Akteure bereits eine Vielzahl der Maf3nahmen in Angriff genommen
haben. Daraus kann aber noch nicht geschlossen werden, dass in den Handlungsfeldern die je-
weiligen Ziele komplett erreicht worden sind. So bleibt vor allem bei der Verkehrssicherheit nach
wie vor viel zu tun, wie die steigenden Unfallzahlen mit Fahrradbeteiligung aktuell nachweisen.
Die diesbezuglichen Mafnahmen im NRVP 2020 sind zwar grof3enteils realisiert worden, reichen
aber offensichtlich nicht aus, die Verkehrssicherheit der Fahrradfahrer nachhaltig zu verbessern.

Die NRVP Leitprojekte wurden kontinuierlich weitergefiihrt und konnten tberwiegend starker in
der Community etabliert werden. Besonders uberzeugen kann der NRVK aufgrund seiner breiten
Offentlichkeitswirksamkeit sowie der Fahrradklimatest als viel beachtete Kampagne, die mittler-
weile im Ausland in dhnlichen Formaten aufgegriffen wird. Dagegen besteht Verbesserungsbedarf
u.a. bei der Fahrradakademie, die zwar fur Kommunen mit ,Einsteiger-Status” als ein wichtiges
Ausbildungsformat dient, dartber hinaus allerdings stagnierende Teilnehmerzahlen verzeichnet
und ihrer Vernetzungsfunktion nur eingeschrankt gerecht wird.

6.2 Empfehlungen fir die Neuaufstellung des NRVP 3.0
Fir den neuen NRVP 3.0 kénnen folgende Empfehlungen abgeleitet werden:
Die Funktion des NRVP als iibergreifende Strategie muss weiter gestarkt werden.

Die Funktion und der Wirkungsrahmen des NRVP als strategisches Dokument sollte weiter ver-
starkt werden, indem das BMVI die anderen Ressorts starker in die Umsetzung des NRVP einbe-
zieht. Dazu sollten die anderen Ressorts bereits in den Prozess der Erstellung des NRVP 3.0 inte-
griert werden. Der NRVP kann dabei diverse Schnittstellen mit anderen Themenfeldern konkret
aufgezeigen und thematisieren, um anderen Ressorts die Integration des Radverkehrs zu verein-
fachen. Ein wichtiger Aspekt dabei wird beispielsweise die verstarkte Einbindung des
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Radverkehrs in den kunftig immer weiter an Relevanz gewinnenden Umwelt- und Klimaschutz auf
allen Ebenen sein, um seine Funktion und Stellung im Rahmen Ubergeordneter Strategien noch
einmal deutlich sichtbar zu starken.

Gepruft werden sollte zudem die Einbindung des Radverkehrs in eine Ubergreifende Mobilitats-
strategie. Die Entwicklung einer verkehrstrageriubergreifenden Strategie flur Deutschland kénnte
die Forderung des Radverkehrs Uber ihre sektoralen Grenzen hinaus ausweiten und eine grund-
satzlich integrierte Betrachtung der Mobilitat in Deutschland erméglichen. So entscheidend die
Einbindung des Radverkehrs in eine umfassende und gesamthafte Mobilitatsstrategie auch ist,
sie kann die Aufstellung eines NRVP als radverkehrsbezogene Detail-Strategie dennoch nicht er-
setzen: Der Radverkehr weist vielfaltige Besonderheiten und spezifische Anspriche auf, die nur in
einer speziellen Strategie ausreichend gewlrdigt werden kdnnen.

Bund, Lander und Kommunen mussen die bereits bestehende Akteursvernetzung starken und
ausbauen. Besonderer Fokus sollte dabei auf der Einbeziehung der Umsetzungsebene, also der
kommunalen Ebene liegen. Kommunen und Landkreise mussen verstarkt aktiviert und integriert
werden, um besonders den Infrastrukturausbau und die Verkehrssicherheit zu férdern. Dartber
hinaus sollte die Kommunikation der Inhalte des NRVP Uber alle Ebene ausgeweitet werden und
z. B. durch eine Kommunikationsstrategie auch fur breitere Akteurskreise relevant werden.
Dadurch kann es nicht nur gelingen, den NRVP auch aufderhalb der Fach-Community in der ge-
samten Gesellschaft zu verankern, es kdnnen auch bislang wenig adressierte Akteursgruppen
(z.B. private Initiativen) starker bei seiner Umsetzung einbezogen werden. Die Offentlichkeitsar-
beit fur den Radverkehr sollte in diesem Zusammenhang kontinuierlich weitergefuhrt und ge-
starkt werden. Kampagnen mussen ausgeweitet und auf moéglichst viele Akteursgruppen zuge-
schnitten werden.

Der strukturelle Aufbau des aktuellen NRVP als strategisches Dokument bietet mit der Untertei-
lung in eine Ubergreifende Ebene sowie in Handlungsfelder und MafSnahmen flr die verschiede-
nen Akteursebenen eine gute Orientierung fur 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 kdnnen.

Eine Strategie, die sich in einem hoch dynamischen Politikfeld bewegt, muss gegen die Gefahr
gewappnet sein, innerhalb ihrer zehnjahrigen Laufzeit zu "veralten". Um die Aktualitat und Zielge-
nauigkeit der Strategie zu Uberprufen und zu erhalten, sollte der NRVP zur Halbzeit anhand der
konkreten Ziele evaluiert und ggf. nachgesteuert werden. Um diesen Schritt moéglichst effizient
ermoglichen zu kénnen, ist es von besonders hoher Bedeutung, das Zielsystem des NRVP klar
strukturiert aufzubauen und maoglichst quantitative Ziele zu definieren, die nach funf Jahren gut
Uberprufbar sind. Dazu ist es nétig, eine deutlich Ubersichtlichere und eindeutigere Darstellung
von Zielen, MaRnahmen und Akteursebenen im NRVP 3.0 zu wahlen, die nicht nur als Handlungs-
leitfaden fur Akteure dient, sondern die Anspriche und Ziele des Dokuments klar und greifbar
vermitteln kann.
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Funktion des NRVP

m Andere Ressorts starker in die Umsetzung des NRVP einbeziehen und Schnittstel-
len definieren

m Prifung der Einbindung des Radverkehrs in eine Ubergreifende Mobilitatsstrategie

m Einbindung des Radverkehrs in Umwelt- und Klimaschutz

m Akteursvernetzung weiterflihren und Uber Bund-, Lander- und kommunale Ebene
auf weitere Akteursgruppen ausweiten; Kommunale Ebene verstarkt aktivieren

m Handlungsempfehlungen nach Akteursebenen unterscheiden und ggf. weiter diffe-
renzieren

m Ziele, Manahmen und Akteursebenen Ubersichtlicher darstellen

m Erfolge des NRVP zur Halbzeit evaluieren und ggf. nachsteuern

Eine Vielzahl alter und neuer Themenempfiehlit sich bereits heute als Schwerpunkte des
neuen NRVP.

Auch wenn zum heutigen Stand unmaéglich bereits alle Themen absehbar sind, die in den nachs-
ten zehn Jahren von Relevanz sein werden, so zeichnen sich einige Schwerpunkte schon heute
ab:

Besonders fur den Alltagsradverkehr ist der Ausbau eines lickenlosen Radnetzes von Relevanz.
Im Vordergrund steht dabei der Netzgedanke durch den Ausbau von Radwegen mit dem Fokus
auf Luckenschlusse sowie die Schaffung von Mobilitatsketten durch Radabstellanlagen an wichti-
gen Quell- und Zielpunkten. Mit dem Ausbau einer hochwertigen und lickenlosen Radinfrastruk-
tur kann die Entwicklung des Radverkehrs im stadtischen und I&ndlichen Raum vorangebracht
werden. Daher sollte dieses Handlungsfeld als Schwerpunkt fraglos erhalten bleiben.

Im Kontext eines luickenlosen Radverkehrsnetzes und einer Starkung des Umweltverbundes
nimmt die Bedeutung der Férderung von Fahrradparken an wichtigen OPNV-Knotenpunkten sowie
der grundsatzliche Bau von sicheren Abstellanlagen deutlich zu. Eine integrierte Verkehrsentwick-
lung benétigt fir die Vernetzung von OPNV mit dem Radverkehr und damit fiir eine multimodalen
Mobilitat die Moglichkeit, ein hochwertiges Fahrrad sicher abstellen zu kénnen. Die Verknupfung
von Infrastrukturausbau und der Vernetzung der Verkehrstrager wird daher weiterhin als Hand-
lungsfeld von Bedeutung sein.

Im Gegensatz zu urbanen Raumen verlauft die Entwicklung des Radverkehrs in landlichen Rau-
men bislang schleppend. Die Starkung des Radverkehrs im landlichen Raum sollte vermehrt z. B.
durch z. B. die Vernetzung des Umlands mit Radschnellwegen und eine Verknupfung mit dem
OPNV angestrebt werden. Insgesamt ist dieser Raumtyp stérker in den Fokus zu riicken und bie-
tet sich méglicherweise als eigenes Handlungsfeld an.

Die Herausforderungen fir den Radverkehr im stadtischen Raum sind allerdings ebenfalls ein
wichtiger Aspekt, der im neuen NRVP 3.0 vertieft werden sollte. Die Kapazitat der Infrastruktur
sowie der Bedarf fir (sichere) Fahrradabstellanlagen sind fir die ErschlieBung weiterer Potenziale
im urbanen Raum relevant. Dazu zahlt auch der wachsende Wirtschaftsverkehr mit Lastenradern
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und die dazugehdrigen Herausforderungen. Insgesamt sind die Aspekte der urbanen Raume also
so vielschichtig, dass auch sie moglicherweise ein eigenes Handlungsfeld rechtfertigen konnen.

Die Verbesserung der subjektiven und objektiven Sicherheit sollte weiter ein Thema im NRVP
bleiben. Die zunehmende Anzahl von Unfallen im Radverkehr bestatigt die Notwendigkeit einer
grundsatzlichen Verbesserung der objektiven Sicherheit fur die Radfahrenden, damit auch das
subjektive Sicherheitsgefuhl verbessert werden kann.

Die Nutzung der Radinfrastruktur durch neue Mobilitatsformen (z. B. Elektrokleinstfahrzeuge)
sollte im NRVP in angemessenem Maf} thematisiert werden, da dieses mégliche Konfliktpotential
perspektivisch an Bedeutung gewinnen wird. Besonders auch im Hinblick auf die Anpassung
rechtlicher Rahmenbedingungen (StVO) sollte der NRVP einen Impuls geben und mdgliche Hand-
lungserfordernisse aufzeigen.

Ein weiterer Aspekt ist die Etablierung und der Ausbau digitaler Vernetzung im Zusammenhang
mit dem Radverkehr. Multimodale Apps wie der Radroutenplaner férdern bereits heute die Digjta-
lisierung im Radverkehr, allerdings sollte der NRVP auch neue Formen wie die Einbindung in inte-
grierte Mobilitatsplattformen zur Vernetzung der Verkehrsmittel aufgreifen und die dadurch ent-
stehenden Handlungserfordernisse darstellen.

Der NRVP sollte den AnstoR zur Uberpriifung der Rechtsvorschriften konsequent fortfiihren. Be-
sonders hinsichtlich neuer Mobilitdtsformen oder steigender infrastruktureller Anforderungen (z.
B. Elektrokleinstfahrzeuge, Pedelecs, Radwegebreiten etc.) muss der NRVP nétige Anpassungen
diskutieren und entsprechende Empfehlungen anbieten. Insgesamt zeigen sich mogliche Anpas-
sungen des Rechtsrahmens in vielen unterschiedlichen Themenschwerpunkten, so dass es sinn-
voll sein kann, dieses Thema durch einen eigenen, Ubergreifenden Schwerpunkt zu wardigen.

Alte und neue Themen als mogliche Schwerpunkte:

Luckenloses Radverkehrsnetz

Fahrradparken an wichtigen Quell- und Zielpunkten, sichere Abstellanlagen, etc.
Starkung des Radverkehrs im landlichen Raum

Herausforderungen flr den Radverkehr im stadtischen Raum
Verkehrssicherheit (subjektive und objektive)

Nutzung der Radinfrastruktur durch neue Mobilitatsformen

Wirtschaftsverkehr auf dem Rad in urbanen Gebieten

Einbindung des Radverkehrs in integrierte Mobilitatsplattformen

Digitalisierung im Radverkehr nutzen und ausbauen

Die NRVP-Leitprojekte miissen sich weiterentwickeln und neue Nutzerkreise erschliefden.

Die NRVP-Leitprojekte erreichen in weiten Teilen ihre selbst gesteckten Anspriche, sie mussen
aber im neuen NRVP fortgeschrieben und im Kontext von dessen Ansprichen weiterentwickelt
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werden. Da diese Anspriche auf eine breitere Wirkung des NRVP abzielen, missen auch die Leit-
projekte entsprechend angepasst werden.

Dies bedeutet zunachst, dass der Adressatenkreis der Leitprojekte sich nicht mehr in erster Linie
auf kommunale Verkehrsplaner und Entscheidungstrager beschréanken darf. Insbesondere Infor-
mationsspeichern wie dem Fahrradportal und dem Fahrrad-Monitor muss es gelingen, nicht mehr
nur Fach-Akteure anzusprechen. Stattdessen muss eine z.T. grundlegende Uberarbeitung erfol-
gen, die die Informationsangebote auch fiir eine breitere Offentlichkeit relevant und nutzbar ma-
chen. Nur so ist es méglich, die Aktivitaten zur Starkung des Radverkehrs weiter in die Offentlich-
keit zu ricken und auch bislang kaum adressierte Akteursgruppen (z.B. zivilgesellschaftliche Akti-
onsblndnisse) sowie externe Akteursgruppen, zu denen es thematische Schnittstellen gibt (z.B.
im Gesundheitswesen oder in der Logistik) besser einzubinden. Dabei kann sich am Erfolg des
Fahrrad-Klimatests, des NRVK und des Deutschen Fahrradpreises orientiert werden, die in der
Lage sind, auch zu Menschen aufRerhalb der interessierten Fachoéffentlichkeit durchzudringen.

Prinzipiell sollten sich alle Leitprojekte die Frage stellen, ob sie dem in den letzten Jahren weit
fortgeschrittenen Entwicklungsstand des Radverkehrs noch gerecht werden. So erscheint es bei-
spielsweise nétig, dass die Fahrradakademie in ihrem Programm berucksichtigt, dass es mittler-
weile eine hohe Anzahl von Kommunen gibt, denen die Vermittlung von grundlegendem Fachwis-
sen nicht mehr ausreicht. Daher sollte das inhaltliche Programm der Fahrradakademie deutlich
diversifiziert werden, um nicht nur fortgeschrittenen Kommunen, sondern auch anderen Akteuren
(z.B. Unternehmen, Hochschulen, Interessenverbdnde und Aktionsbindnisse) einen Mehrwert bei
der Starkung ihrer jeweiligen Aktivitaten bieten zu kdnnen. Zudem sollten der heute deutlich brei-
teren Akteurslandschaft Vernetzungsformate geboten werden, die auch den Austausch zwischen
verschiedenen politischen Ebenen ermdglichen.

Fraglos wachst somit der Anspruch an die NRVP-Leitprojekte kontinuierlich. Die skizzierten Ziele
erfordern neue Kompetenzen und Formate, die nur sehr schwer Uber eine Projektforderung wis-
senschaftlicher Institutionen zu realisieren sind. Daher ist zu diskutieren, ob die von den Leitpro-
jekten eingeforderten Funktionen nicht besser durch Auftragsvergaben an andere Institutionen
(z.B. Agenturen) zu realisieren waren.

Weiterentwicklung der NRVP-Leitprojekte

m  Weiterentwicklung der Zielkonzeption
m Breitenwirkung erhdhen
m Anpassung an neue Kompetenzen und Formate
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