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Auf der Bundes-, Länder- und Kreisebene wurden die Gesamtlängen der Radwege aus der Län-
genstatistik der Straßen des überörtlichen Verkehrs übernommen, die auch eine Berechnung der 
Ausbaugrade erlaubt. Für die Ebene Städte und Gemeinden konnten jedoch keine Radwegelän-
gen ermittelt werden.  
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Abbildung 3: Mittelflussdiagramm Basisjahr*  (Mio. Euro)  

 

* gemitteltes Jahr 2015-2017 

Quelle: Prognos; eigene Darstellung, eigene Abschätzungen und Berechnungen 

Bei der Analyse der Mittelverwendung  (nach den Zuweisungen zwischen den Gebietskörper-
schaften) zeigt sich ein anderes Bild: Danach gibt der Bund insgesamt 2 Mio. Euro aus, die Län-
der 171 Mio. Euro, die Kreise 93 Mio. Euro sowie die Städte und Gemeinden 384 Mio. Euro 
(siehe Abbildung 3 und Abbildung 4). Dies bedeutet, dass Städte und Gemeinden knapp 60 % al-
ler für die Radverkehrsförderung eingestellten Mittel in konkrete Maßnahmen vor Ort umsetzen. 
Noch vor den Kreisen liegen die Länder, die immerhin gut ein Viertel der gesamten Mittel für den 
Radverkehr verausgaben.  
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Tabelle 3: Ausstattungsgrad Radwege an Landesstraßen 1.1.2017 

 innerorts außerorts gesamt 

Baden-Württemberg 11,4 % 15,0 % 14,1 % 

Bayern 22,1 % 19,0 % 19,6 % 

Brandenburg 26,6 % 15,6 % 18,6 % 

Hessen 9,7 % 10,0 % 10,0 % 

Mecklenburg-Vorpommern 43,0 % 24,9 % 28,6 % 

Niedersachsen 56,7 % 55,8 % 56,0 % 

Nordrhein-Westfalen 31,6 % 38,5 % 36,7 % 

Rheinland-Pfalz 4,6 % 9,3 % 8,3 % 

Saarland 14,9 % 26,6 % 21,7 % 

Sachsen 12,0 % 9,3 % 10,3 % 

Sachsen-Anhalt 23,3 % 10,4 % 14,1 % 

Schleswig-Holstein 76,3 % 59,7 % 63,4 % 

Thüringen 9,2 % 4,2 % 5,6 % 

Berlin*    

Bremen*    

Hamburg*    

Bundesgebiet 24,7 % 23,7 % 23,9 % 

*Nur Bundesstraßen 

Quelle: Prognos; eigene Berechnung nach Längenstatistik11 

Ungeachtet der unterschiedlichen Ausbaugrade ist der Bau von flächendeckenden Radnetzen ein 
Ziel fast aller Bundesländer. Der ERA-konforme Ausbau und die Vorgabe von weiteren Standards 
sind meist mit dem Ziel der Netzerweiterung verknüpft. Vereinzelt sind die Radnetze vorhanden, 
die Standards können allerdings voneinander abweichen. Im Vordergrund steht besonders der 
Ausbau des Alltagsradnetz und die Schaffung von Verbindungen mit dem Umland. 

 
11 (BMVI, 2016a) (BMVI, 2017a) 
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Quelle: Prognos; eigene Darstellung 

Die Aufgabe der Landkreise ist der Ausbau von Radwegen an Kreisstraßen durch investive Maß-
nahmen. Kreisstraßen in ländlichen Gebieten haben oft eine geringe Belastung, sodass der Bau 
eines begleitenden Radwegs nicht verhältnismäßig erscheint. Auf wenig befahrenen Kreisstraßen 
innerorts werden daher zunehmend Radverkehrsstreifen bzw. Schutzstreifen angelegt. In ande-
ren Kreisen dagegen findet ein kontinuierlicher Ausbau von Radwegen an Kreisstraßen statt.  

Der Ausstattungsgrad der Radwege an Kreisstraßen liegt bei insgesamt 16,3 % (siehe Tabelle 4). 
Die Ausstattung unterscheidet sich zwischen innerorts (15,1 %) und außerorts (16,7 %) kaum. Im 
Vergleich zur Länderebene liegt der Ausstattungsgrad mit Radwegen an Kreisstraßen unter dem 
Bundesdurchschnitt von Radwegen an Landesstraßen. Dadurch wird bestätigt, dass der Ausbau 
von Radwegen auf Kreisebene ein eher nachgeordnetes Ziel ist. 

Tabelle 4: Ausstattungsgrad Radwege an Kreisstraßen 1.1.2017 

 innerorts außerorts gesamt 

Ausstattungsgrad 
Kreisstraßen 15,1 % 16,7 % 16,3 % 

Quelle: Prognos; eigene Berechnung nach Längenstatistik16 

Die Verbindung von Nachbarorten und die Erreichbarkeit von Bahnhöfen sind weitere Ziele auf 
Kreisebene. So wird im Landkreis Göttingen z. B. die Harzrandroute als Radroute erschlossen und 
ausgebaut, um mehrere Orte miteinander zu verbinden und die Erreichbarkeit der Bahnhöfe zu 
verbessern.  

Die Kreise erfüllen eine wichtige Koordinierungsfunktion und tragen dazu bei, ein übergeordnetes 
Radverkehrsnetz auszubauen und Lücken zu schließen. Der Lückenschluss erfolgt teilweise auch 
durch ein Beschilderungskonzept. Die Anlegung von Beschilderungs- und Wegekatastern ist eine 
weitere Maßnahme, die auf Kreisebene stattfindet. Im Landkreis Groß-Gerau geschieht dies auch 
durch die Erneuerung der Beschilderung nach den geltenden Richtlinien. 

Auf der Ebene der Landkreise gewinnt der Bau von Abstellanlagen und Ladestationen zunehmend 
an Gewicht. Ausgaben für Fahrradparkplätze an Bahnhöfen, Schulen und öffentlichen Gebäuden 
werden auf Kreisebene eingeplant. Teilweise erfolgt die Umsetzung allerdings direkt durch die Ge-
meinden. Auch hier muss hinsichtlich der Ausgabenhöhe zwischen ländlich und städtisch gepräg-
ten Landkreisen unterschieden werden. Hinzu kommt der Bau von Ladestationen. Während in ei-
nigen Landkreisen (z. B. Landkreis Starnberg) Pedelec-freundliche Abstellanlagen gefördert wer-
den, wurden in anderen Kreisen noch keine Mittel bereitgestellt, da die Nachfrage fehlt. 

Die Ausgaben für Betrieb und Unterhalt auf Kreisebene betragen im Basisjahr 5 Mio. Euro17. 
Tendenziell werden die Radwege in den allgemeinen Straßenmaßnahmen mitbetreut, allerdings 
gibt es auch das Beispiel der zielgebundenen Mittel für den Betrieb von Radinfrastruktur im 
 
16 (BMVI, 2016a) (BMVI, 2017a) 
17 Diese Angabe basiert auf einer kleinen Grundgesamtheit. 
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Abbildung 13: Mittelfluss Status-quo-Szenario 2030 (Mio. Euro) 

 

Quelle: Prognos; eigene Darstellung, eigene Berechnungen 
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Demnach planen die Bundesländer zwischen den Jahren 2018 und 2020 20 Maßnahmen mit 
einer Länge von insgesamt 430 km Neubau. Für die Jahre 2020 bis 2030 sind 61 Maßnahmen 
mit insgesamt 970 km Neubau vorgesehen28.  

Der Bau von flächendeckenden Radnetzen an Landesstraßen beinhaltet in Zukunft unter ande-
rem den ERA-konformen Ausbau sowie weitere Vorgaben und verknüpft diese mit dem Ziel der 
Netzerweiterung. Verbindungen mit dem Umland, Lückenschlüsse und die Verkehrssicherung mit 
dem ländlichen Raum stehen im Vordergrund des Netzgedanken. Diese Entwicklung wird auch in 
Zukunft weitergeführt werden, damit die Radverkehrsanlagen ein zusammenhängendes und 
durchgängiges Netz bilden. Das Bundesland Bayern setzt sich z. B. zum Ziel, bis zum Jahr 2025 
ein flächendeckendes Netz29 zu schaffen.  

Im Zuge des Netzausbaus spielt zunehmend auch eine flächendeckende Beschilderung eine 
wichtige Rolle. In einigen Bundesländern, z. B. in Berlin, Mecklenburg-Vorpommern und Thürin-
gen, wird ein Standard der Wegweisung an die Umsetzung oder Verdichtung des Radverkehrsnet-
zes geknüpft. Brandenburg hat zudem ein landesweites Wegweisungskonzept aufgestellt, wel-
ches aktuell umgesetzt wird30. Im Status-quo-Szenario werden die Entwicklung und Umsetzung 
einer vernetzten flächendeckenden Wegweisung in den Bundesländern sowie die Einführung von 
Wegweisungskonzepten angenommen. 

Ein wichtiger Aspekt ist auch der Bau von Abstellanlagen besonders an ÖPNV-Knotenpunkten. Im 
Status-quo-Szenario wird an die aktuelle Entwicklung angeknüpft und eine steigende Entwicklung 
bis zum Jahr 2025 angenommen. Der Bedarf an sicheren Abstellanlagen wie Fahrradparkhäuser 
und -boxen sowie Ladestationen und Mobilitätsstationen wird stark zunehmen und die Länder 
werden mit steigenden Ausgaben hierauf reagieren. In Bayern wurde z. B. festgelegt, an Bahnhö-
fen und Haltestellen 4.000 Stellplätze pro Jahr zu schaffen31. Ab dem Jahr 2025 bis 2030 wird 
dann der Bedarf tendenziell abnehmen, da unterstellt wird, dass bereits viele ÖPNV-Knoten-
punkte eine gute Ausstattung mit Stellplätzen vorweisen können. Auch die Förderung von La-
destationen für Pedelecs wird mit steigendem Pedelec-Anteil zunehmen. 

Für das Status-quo-Szenario wurde die Fortschreibung der Ausgaben für Betrieb und Unterhalt 
auf Radwegen an Landesstraßen angesetzt. Die Weiterentwicklung zu einem Erhaltungsmanage-
ment für Radverkehrsinfrastruktur sowie der Aufbau eines landesweiten Erhaltungsmanagements 
wird bereits in einzelnen Bundesländern anvisiert. Als Vorbilder können das Saarland oder Berlin 
dienen. In Berlin wird mit der Infravelo GmbH ein Unterhaltungsmanagement angestrebt. 

Unterstützend wird eine regelmäßige Erfassung des Zustandes der Radverkehrsanlagen verfolgt. 
Dies steht in engem Zusammenhang mit den Kosten für Betrieb und Unterhalt. Kleinere Ausbes-
serungen können die Qualität von Radwegen deutlich erhöhen. In Mecklenburg-Vorpommern und 
Sachsen findet bereits eine regelmäßige Erfassung des Radwegezustandes statt32. 

Die Ausgaben für nicht  investive Maßnahmen werden in Zukunft deutlich zunehmen (z. B. wie in 
Hessen oder Bayern), da sie aktuell noch nicht als ausreichend angesehen werden. Auch die Fi-
nanzierung von Studien für Radschnellwege oder Modellprojekte für den Einsatz von Lastenrä-
dern wird bis zum Jahr 2025 ansteigen.  

 
28 Abfrage des Bundes bei den Ländern 
29 (Bayerisches Staatsministerium des Inneren, 2017) 
30 (Brandenburg, 2011) 
31 (Bayerisches Staatsministerium des Inneren, 2017) 
32 (Ministerium für Energie, 2016) (Staatsministerium für Wirtschaft, 2014) 
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Ein wichtiger Aspekt im Status-quo-Szenario ist die Aufnahme von Pedelecs und Lastenrädern in 
Radverkehrskonzepte und -strategien. Da es sich um einen relativ neuen Trend handelt, spielen 
Pedelecs und Lastenräder in einigen Bundesländern noch keine Rolle in der Förderung oder der 
strategischen Planung. Dies wird sich in der Zukunft deutlich verändern. Lastenräder werden in 
den Städten immer populärer und Pedelecs gewinnen besonders im ländlichen Raum an Bedeu-
tung. 

Im Zuge dessen müssen besonders in neuen Radverkehrskonzepten Qualitätsstandards für Rad-
verkehrsanlagen definiert werden. Standards für Radwegebreiten im Hinblick auf Lastenräder 
und Vorgaben für sichere und qualitativ hochwertige Abstellanlagen oder Ladestationen können 
den Kommunen als wichtige Orientierung dienen. Gleichzeitig können die Bundesländer auf diese 
Art und Weise einen Standard für die Radverkehrsförderung vorgeben und eine Qualitätssiche-
rung visieren. Der Bedarf für die Formulierung von Qualitätsstandards wird besonders bis ins Jahr 
2025 ansteigen.  

Die Ausweisung von lückenlosen Konzepten für Radhaupt- und Alltagsrad-Verkehrsnetze ist Ziel 
der Netzplanung in den Bundesländern (z. B. in Brandenburg, Bayern, Sachsen oder Mecklen-
burg-Vorpommern etc.). Auch die Erstellung von Radschnellweg-Netzen und Fahrradabstellplatz-
konzepten wird auf Landesebene zunehmen. Durch die übergeordnete Planung wird Kommunen 
eine wichtige Orientierungsmöglichkeit gegeben und die Entwicklung des Radverkehrs im Bun-
desland hin zu einem verknüpften Netz angestrebt.  

Die Schaffung von integrierten Mobilitätskonzepten unterstützt die Zulassung und ggf. die kosten-
lose Mitnahme von Fahrrädern im ÖPNV. Die Förderung der Integration des Radverkehrs in den 
ÖPNV wird bis zum Jahr 2030 zunehmen.  

D-Routen und Europawege bilden eine gute Basis für die Tourismusförderung auf Bundeslän-
derebene. Im Status-quo-Szenario wird der wachsende Trend für Radreisen aufgegriffen und an-
genommen, dass die Bundesländer zunehmend Mittel für touristische Radinfrastruktur zur Verfü-
gung stellen.  

 Prioritäten der Radverkehrsförderung auf Länderebene bis 2030 

- Ausbau eines lückenlosen Radwegenetzes  

- Bau von Radschnellwegen 

- Definition von Qualitätsstandards 

- Aufbau eines landesweiten Erhaltungsmanagements 

- Erstellung und Aktualisierung von Radverkehrs- sowie integrierten Mobilitäts-
konzepten 

  

i 
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Abbildung 18: Zusammenhang zwischen gefahrenen Radkilometern und För-
derintensität 

 
* gemitteltes Jahr 2015-2017 

Quelle: Prognos; eigene Darstellung, eigene Abschätzungen und Berechnungen, statistischer Wert 

Wenn abweichend unterstellt würde, dass mit zunehmendem Qualitätsniveau der Radverkehrsin- 
frastruktur und hoher Intensität der Radverkehrsförderung die Nachfragereaktionen tendenziell 
abnehmen und die Elastizität nur noch bei 0,3 läge (Niveaueffekt), würde die bundesweite Rad-
verkehrsleistung bei 45 Mrd. Pkm und damit rund 11 % über den für das Basisjahr hochgerech-
neten Radverkehrskilometern liegen.  

Bei den beiden Szenarien betrüge die Nachfrage 46,7 bzw. 47,2 Mrd. Pkm. Wenn beide Szena-
rien realisiert werden, wären es 48,5 Mrd. Pkm. 

Tatsächlich hängt die Nachfrageentwicklung im Radverkehr von zahlreichen weiteren Faktoren 
ab, die nicht mit der Förderung des Radverkehrs unmittelbar im Zusammenhang stehen, z. B. re-
gulative Maßnahmen oder auch finanzielle Anreize zur Nutzung anderer Verkehrsmittel und indivi-
duelle Präferenzen. Gleichwohl lässt sich aber auch festhalten, dass die vielfältigen Maßnahmen 
der Radverkehrsförderung unverzichtbar sind, um Menschen zum Umstieg auf das Fahrrad zu be-
wegen. 
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8 Anhang 

8.1 Vergleich Verfügbarkeit OSM-Daten  

Die Abbildung 19Abbildung 22 zeigen anhand von ausgewählten Beispielen die unterschiedliche 
Verfügbarkeit der OSM-Daten. 

Abbildung 19: OSM-Daten der Stadt Trier  

 

Quelle: Prognos; eigene Darstellung57 

 
57 (OSM, Stand 2017/2019) (Bundesamt für Kartographie und Geodäsie, 2017) 




















