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1 Hintergrund 

In der RadSTRATEGIE wird durch das Ministerium für Verkehr Baden-Württemberg eine Konzeption 

zur umfassenden und nachhaltigen Förderung des Radverkehrs erarbeitet. 

Ein wichtiger Teil der Analyse ist die Beschreibung des Status-quo zum Radverkehr sowie die Ableitung 

von realisierbaren Potenzialen im Radverkehr, um das von der Landesregierung proklamierte Ziel eines 

20 %igen Radverkehrsanteils erreichen zu können. 

Das vorliegende Dokument fasst die durchgeführten Analysen zur Mobilität zusammen und zeigt, ge-

gliedert nach Segmenten, die weiteren Potenziale zur Steigerung des Radverkehrs. 
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2 (Fahrrad-) Mobilität in Baden- Württemberg 

2.1 Datenquellen 

Alle Auswertungen basieren auf den Mobilitätserhebungen des Deutschen Mobilitätspanels (MOP, 

Jahrgänge 2000- 2012) sowie Mobilität in Deutschland (MiD, 2008). 

2.2 (Fahrrad-) Mobilitätskennwerte 

Zentrale Kennwerte von Mobilitätsverhalten sind Mobilitätsquote, Wege pro Person und Tag, sowie 

Entfernung und Dauer pro Person und Tag. Diese Analysen werden zweifach ausgeführt, sowohl für  

 die ganzheitliche Mobilität, um die Bedeutung des Radverkehrs im Vergleich zu den übrigen 

Verkehrsmitteln darstellen zu können sowie 

 das Segment des Fahrradverkehrs, um die Strukturen des Radverkehrs aufzuzeigen. 

In beiden Analysen werden verschiedene Differenzierungen verwendet, insbesondere nach Werktag/ 

Wochenende, nach Personengruppen und nach Raumtyp Stadt/ Land. Als Werktage zählen hierbei 

Montag- Freitag, Samstag und Sonntag werden dem Wochenende zugeordnet. Die Aufteilung in Stadt 

und Land erfolgt mit Hilfe der siedlungsstrukturellen Gebietstypen gemäß dem Bundesamt für Bauwe-

sen und Raumordnung, dabei zählen die Gemeindetypen 1- 6 und 9- 10 zur Kategorie „Stadt“, die Ge-

meindetypen 7- 8 und 11- 17 zur Kategorie „Land“. 

 

 

Abbildung 1 Siedlungsstrukturelle Gebietstypen, BBR Bonn 
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2.2.1 Mobilitätskennwerte je Wochentag, Altersgruppe und Geschlecht 

Bei Betrachtung der Mobilitätseckwerte aus Tabelle 1 ist bezüglich der Mobilitätsquote aller Verkehrs-

arten, unterschieden in Montag bis Freitag und Samstag und Sonntag, festzustellen, dass an den Werk-

tagen mit 95 % ein etwa 10 % höherer Anteil der Personen mobil ist als am Wochenende. Obwohl die 

Wegeanzahl pro Person und Tag (pro P. u. T.) werktags bei vier Wegen und am Wochenende bei drei 

Wegen liegt, wird im Schnitt pro P. u. T. beinahe die gleiche Weglänge (38,6 bzw. 38,2 km pro P. u. T.) 

zurückgelegt. Hieraus ist zu folgern, dass die Länge eines einzelnen Weges am Wochenende im Mittel 

größer ist als an Werktagen.  

Untersucht man auf gleiche Weise ausschließlich den Radverkehr, zeigt sich, dass am Wochenende 

(9 %) deutlich weniger Personen mit dem Rad unterwegs sind als Montag bis Freitag (14,6 %). So wer-

den mit 0,4 Wegen pro P. u. T. werktags doppelt so viele Radwege durchgeführt wie an Samstagen 

oder Sonntagen. Dabei erreicht im Schnitt jede Person pro Werktag eine Radverkehrswegelänge von 

1,2 km und samstags bzw. sonntags von 0,9 km (vgl. Tabelle 1). 

Differenziert man diese Wege in verschiedene Altersgruppen, wird deutlich, dass die Anzahl der Rad-

verkehrswege pro P. u. T. vor allem ab einem Alter von 18 Jahren, also dem üblichen Alter des Führer-

scheinerwerbs, deutlich von 0,7 Wegen pro P. u. T. auf 0,3 Wege pro P. u. T. abnimmt. Dieser Wert 

hält sich in etwa konstant bis zu einem Alter von 80 Jahren und mehr. Diese letztgenannte Personen-

gruppe verursacht mit 0,02 Wegen pro P. u. T. kaum noch Radverkehr. Den Spitzenwert der über 18-

Jährigen erreicht die Altersgruppe der 31 bis 49- jährigen mit einer Wegeanzahl pro P. u. T. von 0,4. 

Dies spiegelt sich auch im Fahrradbesitz der verschiedenen Personengruppen wieder. Während die 

Personen unter 65 Jahren im Mittel über 0,8 Fahrräder pro Person verfügen, besitzen die 65 bis 79- 

jährigen nur noch 0,6 und die über 80- jährigen sogar nur noch 0,3 Fahrräder pro Person (vgl. ebd.). 

Vergleicht man die Mobilitätseckwerte in Abhängigkeit vom Geschlecht, so wird deutlich, dass Frauen 

mit einer Mobilitätsquote von 91 % um 2 % geringfügig weniger mobil sind als die Männer. Dabei ha-

ben sie mit 3,6 Wegen pro P. u. T. zwar dieselbe Wegeanzahl wie das männliche Geschlecht, doch sind 

ihre Wege mit 32,5 km pro P. u. T. dabei um 12 km pro P. u. T. deutlich kürzer. Bei Betrachtung dieser 

Kennwerte der verschiedenen Geschlechter explizit für den Radverkehr ergeben sich äquivalente 

Werte. Auch der Fahrradbesitz, Frauen besitzen 0,8 und Männer 0,9 Fahrräder pro Person, unterstützt 

diese Ergebnisse (vgl. Tabelle 2). 

Aus der Untersuchung geht hervor, dass 10 % der Gesamtmobilität mit dem Fahrrad durchgeführt 

wird, während der MIV mit 56 % den erwartungsgemäß größten Anteil am Modal Split hat. Dabei hat 

der Radverkehr Montag bis Freitag mit 11 % einen höheren Anteil am Modal Split als am Wochenende, 

an welchem ein Anteil am Modal-Split von etwa 7 % des Verkehrs gemessen wird. (vgl. Tabelle 3) 

Differenziert für die verschiedenen Altersgruppen ist festzustellen, dass der Fahrradverkehr bei den 

unter 18- jährigen mit einem Anteil von 20 % am Modal Split mit Abstand am größten ist. Bei den 18 

bis 30- jährigen werden noch 8 % der Wege mit dem Rad durchgeführt. Bei den 31 bis 49- jährigen 

steigt der Anteil auf 11 % etwas an, bevor er bei älteren Altersgruppen wieder abnimmt und bei den 

über 80- jährigen nur noch bei 0,8 % liegt (vgl. ebd.). 

Besonders interessant ist, dass sich MIV, Fußverkehr und ÖV in ihren Anteilen am Modal Split der 

Frauen (52 %, 26 % und 11 %) von ihren Anteilen an dem der Männer (60 %, 20 % und 9 %) teilweise 
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deutlich unterscheiden und lediglich der Radverkehr bei beiden Geschlechtern mit 10 % eine gleich 

große Rolle spielt (vgl. Tabelle 4). 

Bei der in Tabelle 3 aufgelisteten Verteilung der Wegezwecke, wird deutlich, dass das Fahrrad absolut 

betrachtet insbesondere im Einkaufs- und Freizeitverkehr genutzt wird. Der Anteil dieser Wegezwecke 

im Radverkehr liegt bei 15 % bzw. 19 %. Einen überproportional hohen Anteil weist der Radverkehr bei 

den Arbeits-, Ausbildungs- und Heimwegen auf. Hier weist das Fahrrad jeweils höhere Anteile auf als 

bei der Betrachtung aller Verkehrsmittel. Der überproportionale Anteil der Heimwege lässt darauf 

schließen, dass im Radverkehr eher einfache Wegeketten durchgeführt werden und überdurchschnitt-

lich oft nur ein Fahrziel pro Ausgang aufgesucht wird. 

Einen besonders hohen Anteil an der Radnutzung erreicht das Fahrrad am Wochenende. Hier sind 35 % 

aller Fahrradnutzungen auf Radtouren, Freizeit- und Rundwege zurückzuführen. 

Bei den Servicewegen (Begleitwege) und vor allem dienstlichen/ geschäftlichen Wegen spielt der Rad-

verkehr eine untergeordnete Rolle. 

Bei den Altersgruppen bildet sich auch bei der Zweckverteilung die höhere Beteiligung der jüngeren 

Bevölkerungsgruppen am Radverkehr deutlich ab. So ist bei den 18 bis 30- jährigen das Fahrrad bei 

allen Wegezwecken vertreten, während sich die Radnutzung bei den über 80- jährigen auf die Zwecke 

Einkaufen und Freizeit reduziert, was auch mit der Lebenswelt der Senioren zusammen hängt. Bei den 

unter 18- jährigen liegt der Fokus der Radnutzung überwiegend auf den Zwecken Schule/ Ausbildung 

(21 %) und Freizeit (23 %). 

Differenziert für die Geschlechter wird sowohl bei den Männern als auch bei den Frauen das Rad ab-

solut betrachtet am häufigsten für die Verkehrszwecke Freizeit/ Rundwege, Einkaufen und Arbeiten 

genutzt. Dabei weist die Radnutzung für Einkaufswege bei Frauen einen überdurchschnittlichen Wert 

(18,6 % zu 17,8 %) auf, Männer hingegen nutzen das Fahrrad unterdurchschnittlich (11,5% zu 14,6%). 

Männer hingegen nutzen das Fahrrad deutlich häufiger im Freizeitbereich (21,3 % zu 21,2 %). Bei den 

Frauen hingegen ist im Fahrzweck Freizeit die Radnutzung geringer ausgeprägt (16,8 % zu 21,1 %) als 

bei Männern. Sowohl beim männlichen, als auch beim weiblichen Geschlecht haben die Arbeitswege 

verglichen mit ihrem Anteil am jeweiligen Gesamtverkehr (11 % bzw. 8 %) einen leicht überproportio-

nalen Anteil am Radverkehr (12 % bzw. 9 %). Auf Ausbildungswegen wird das Fahrrad von Männern 

(7,3 %) deutlich stärker genutzt als von Frauen (3,7 %). Die Differenzierung nach Geschlecht zeigt, dass 

bei Servicewegen das Fahrrad von Frauen mit 6 % Anteil am Wegezweck deutlich stärker genutzt wird 

als von den Männern mit 1 % (vgl. Tabelle 4). 

 



Radverkehr in Baden- Württemberg  

 INOVAPLAN GmbH  Seite 12 

Indikator gesamt Wochentage Altersgruppen 

Mo-Fr Sa-So 10-17 18-30 31-49 50-64 65-79 80+ 

Stichprobe [Personentage] 26.651 19.166 7.485 3.275 2.552 9.078 6.805 4.636 305 
 

Eckwerte zur Mobilität 
Mobilitätsquote [%] 

Wege pro Person und Tag 

km pro Person und Tag 

min pro Person und Tag 

92,3 

3,6 

38,5 

80,2 

95,1 

3,9 

38,6 

81,4 

85,2 

2,9 

38,2 

77,2 

92,5 

3,4 

23,0 

68,7 

92,9 

3,7 

45,0 

86,5 

94,3 

4,0 

44,2 

80,1 

92,1 

3,6 

41,6 

83,3 

88,5 

3,1 

30,1 

79,5 

88,3 

2,8 

24,8 

75,5 

Eckwerte zum Radver-
kehr 

Mobilitätsquote [%] 

Wege pro Person und Tag 

km pro Person und Tag 

min pro Person und Tag 

Fahrradbesitz pro Person 

13,0 

0,4 

1,1 

5,5 

0,8 

14,6 

0,4 

1,2 

5,8 

 

9,1 

0,2 

0,9 

4,7 

 

25,7 

0,7 

1,6 

8,6 

0,98 

11,5 

0,3 

0,9 

4,9 

0,9 

14,5 

0,4 

1,2 

5,9 

0,9 

10,3 

0,3 

1,0 

5,2 

0,8 

8,2 

0,2 

0,7 

4,2 

0,6 

1,4 

0,02 

0,1 

0,4 

0,3 

Tabelle 1 Mobilitätseckwerte aller Verkehrsmittel und des Radverkehrs – Gesamtwerte, je Wochentag, je Altersgruppe 

Indikator gesamt Geschlecht 

Männlich Weiblich 

Stichprobe [Personentage] 26.651 13.274 14.124 
   

Eckwerte zur Mobilität 
Mobilitätsquote [%] 

Wege pro Person und Tag 

km pro Person und Tag 

min pro Person und Tag 

92,3 

3,6 

38,5 

80,2 

93,2 

3,6 

44,5 

83,7 

91,2 

3,6 

32,5 

76,7 

Eckwerte zum Radver-
kehr 

Mobilitätsquote [%] 

Wege pro Person und Tag 

km pro Person und Tag 

min pro Person und Tag 

Fahrradbesitz pro Person 

13,0 

0,4 

1,1 

5,5 

0,8 

13,8 

0,3 

1,3 

6,2 

0,9 

12,2 

0,4 

0,8 

4,8 

0,8 

Tabelle 2 Mobilitätseckwerte aller Verkehrsmittel und des Radverkehrs – Gesamtwerte, je Geschlecht 



Radverkehr in Baden- Württemberg  

 INOVAPLAN GmbH  Seite 13 

Indikator gesamt Wochentage Altersgruppen 

Mo-Fr Sa-So 10-17 18-30 31-49 50-64 65-79 80+ 

Stichprobe [Personentage] 26.651 19.166 7.485 3.275 2.552 9.078 6.805 4.636 305 
 

Modal Split in Prozent 
zu Fuß 

Fahrrad 

MIV 

ÖV 

23,3 

9,9 

56,3 

9,9 

22,4 

10,8 

55,3 

11,1 

26,5 

7,1 

59,6 

6,1 

25,6 

20,4 

28,5 

24,4 

22,3 

8,3 

52,3 

16,6 

19,5 

10,7 

64,1 

5,2 

24,0 

7,4 

60,9 

7,1 

29,8 

6,7 

53,9 

9,2 

37,8 

0,8 

41,6 

19,3 

Wegezwecke in Prozent 

 

 
Arbeit 

Dienst/Geschäft 

Ausbildung 

Einkauf 

Freizeit/Rundweg 

Service 

Sonstiges 

Heim 

Verkehrsmittel 

ges. Rad ges. Rad ges. Rad ges. Rad ges. Rad ges. Rad ges. Rad ges. Rad ges. Rad 

9,3 

3,6 

3,4 

16,4 

21,1 

5,5 

1,4 

39,4 

10,3 

2,0 

5,3 

15,3 

18,8 

3,6 

0,8 

43,8 

11,5 

4,3 

4,4 

16,9 

16,6 

6,0 

1,1 

39,2 

11,9 

2,3 

6,3 

15,0 

15,5 

4,1 

0,8 

44,1 

1,7 

1,1 

0,2 

14,6 

36,7 

3,9 

2,1 

39,8 

1,9 

0,9 

0,3 

17,0 

35,4 

1,2 

1,0 

42,3 

1,0 

0,5 

21,7 

6,8 

23,8 

1,7 

1,7 

42,7 

1,5 

1,0 

21,1 

5,8 

22,6 

0,8 

0,4 

46,9 

9,7 

2,4 

8,9 

11,7 

22,9 

4,0 

3,1 

37,2 

10,1 

3,6 

7,9 

11,8 

22,6 

2,8 

4,4 

36,8 

13,9 

4,8 

0,3 

15,2 

17,4 

8,8 

1,1 

38,5 

17,6 

1,9 

0,2 

14,3 

12,9 

8,0 

0,4 

44,7 

11,4 

4,9 

0,2 

15,5 

21,7 

4,2 

1,2 

40,8 

12,8 

2,5 

0,2 

22,4 

15,6 

0,2 

0,8 

45,5 

1,2 

1,6 

0,4 

24,1 

27,5 

3,5 

1,1 

40,6 

2,1 

2,9 

0,5 

29,0 

18,0 

1,0 

0,9 

45,6 

0,0 

0,5 

0,3 

29,3 

27,3 

1,3 

1,8 

39,4 

0,0 

0,0 

0,0 

39,1 

17,4 

0,0 

0,0 

43,5 

Tabelle 3 Modal Split und Wegezwecke des gesamten und des Radverkehrs – Gesamtwerte, je Wochentag, je Altersgruppe 
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Indikator gesamt Geschlecht 

Männlich Weiblich 

Stichprobe [Personentage] 26.651 13.274 14.124 
 

Modal Split in Prozent 
zu Fuß 

Fahrrad 

MIV 

ÖV 

23,3 

9,9 

56,3 

9,9 

20,4 

9,8 

60,3 

8,9 

26,1 

10,0 

52,3 

11,1 

Wegezwecke in Prozent 

 

 
Arbeit 

Dienst/Geschäft 

Ausbildung 

Einkauf 

Freizeit/Rundweg 

Service 

Sonstiges 

Heim 

Verkehrsmittel 

ges. Rad ges. Rad ges. Rad 

9,3 

3,6 

3,4 

16,4 

21,1 

5,5 

1,4 

39,4 

10,3 

2,0 

5,3 

15,3 

18,8 

3,6 

0,8 

43,8 

10,6 

5,1 

3,7 

14,6 

21,2 

4,0 

1,6 

39,1 

11,8 

1,9 

7,3 

11,5 

21,3 

1,2 

1,3 

43,7 

7,9 

2,1 

3,3 

17,8 

21,1 

7,2 

1,1 

39,5 

8,7 

2,1 

3,7 

18,6 

16,8 

5,9 

0,4 

43,8 

Tabelle 4 Modal Split und Wegezwecke des gesamten und des Radverkehrs – Gesamtwerte, je Geschlecht
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2.2.2 Mobilitätskennwerte je Personengruppen und Raumtyp 

Will man die Mobilitätskennwerte hinsichtlich verschiedener Personengruppen mit einem Alter bis 64 

Jahren untersuchen, so lassen sich drei große Personengruppen bilden: 

 In Ausbildung: Personen, die sich in der Schul- oder Berufsausbildung (Auszubildende und Stu-

denten) befinden. 

 Berufstätige 

 Nicht Berufstätige: Hausfrau/-mann und Arbeitslose. 

 

Betrachtet man die Mobilitätsquote des Fahrrades, so liegt diese bei Personen in Ausbildung mit fast 

20 % am höchsten. Dies bedeutet, dass etwa eine von fünf Personen pro Tag das Fahrrad nutzt. (vgl. 

Tabelle 5) 

Die Auszubildenden sind es auch, die mit 0,5 Wegen pro P. u. T. die meisten Radverkehrswege durch-

führen und damit mit 1,3 km bzw. sieben Minuten die längsten Radwege pro P. u. T. verursachen. Es 

ist zu beachten, dass es zwischen dieser Personengruppe und der Altersgruppe der unter 18- jährigen 

aus Teilkapitel 2.2.1 eine große Überschneidung gibt. 

Die Personengruppe der Nicht Berufstätigen hat sowohl bei Betrachtung aller Verkehrsmittel, als auch 

differenziert für den Radverkehr, die geringste Mobilitätquote und erwartungsgemäß die kürzesten 

Wege, sowohl über die Distanz- als auch über die Zeit. Trotz der kurzen Wege ist der Anteil der Perso-

nen, welcher das Fahrrad nutzt, mit 11 % unterdurchschnittlich. (vgl. Tabelle 5) 

Differenziert nach Raumtyp, weisen Stadtbewohner bezüglich aller Verkehrsmittel, als auch im Spezi-

ellen für den Radverkehr, eine geringfügig höhere Mobilitätsquote auf als Bewohner ländlicher Regio-

nen. Dabei führen beide Gruppen insgesamt gleich viele Wege pro P. u. T. (3,6) durch, doch liegt die 

zurückgelegte Wegedistanz mit 41 km pro P. u. T. bei den Bewohnern auf dem Land etwas höher als 

bei den Bewohnern aus der Stadt (37,4 km pro P. u. T.). Auffällig ist dabei, dass die Stadtbewohner für 

ihre kürzeren Wege dennoch im Schnitt länger brauchen. So kommen sie insgesamt auf eine Wege-

dauer von 81 min pro P. u. d, während es bei denen vom Land lediglich 77 min sind. 

Auch für den Radverkehr liegen die Messwerte der Stadtbewohner über denen der ländlichen Bevöl-

kerung. Lediglich beim Fahrradbesitz, ist der Wert mit 0,9 Fahrrädern pro Person auf dem Land minimal 

höher als in der Stadt (0,8 Fahrräder pro Person). (vgl. Tabelle 5) 
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Indikator gesamt Personengruppen Raumtyp 

In Aus-
bildung 

Berufstä-
tig 

Nicht Be-
rufstätig 

Stadt Land 

Stichprobe [Personentage] 26.651 4.855 12.891 3.705 17.759 8.892 
  

Eckwerte zur Mobilität 
Mobilitätsquote [%] 

Wege pro Person und Tag 

km pro Person und Tag 

min pro Person und Tag 

92,3 

3,6 

38,5 

80,2 

93,3 

3,6 

33,1 

77,3 

94,5 

3,9 

47,0 

84,2 

88,7 

3,5 

29,8 

72,2 

92,4 

3,6 

37,4 

81,7 

91,9 

3,6 

41,0 

77,0 

Eckwerte zum Radver-
kehr 

Mobilitätsquote [%] 

Wege pro Person und Tag 

km pro Person und Tag 

min pro Person und Tag 

Fahrrad pro Person 

13,0 

0,4 

1,1 

5,5 

0,8 

 

19,8 

0,5 

1,3 

7,0 

0,95 

 

13,0 

0,4 

1,2 

5,5 

0,9 

 

11,4 

0,3 

1,0 

5,5 

0,8 

 

13,9 

0,4 

1,3 

6,3 

0,8 

 

11,1 

0,3 

0,7 

3,7 

0,9 

Tabelle 5 Mobilitätseckwerte aller Verkehrsmittel und des Radverkehrs – je Personen-
gruppe, je Raumtyp 

 

Bezüglich des Modal Splits ist ebenfalls festzustellen, dass der Radverkehr für die Personengruppe der 

Auszubildenden mit einem Anteil von 15 % an deren Gesamtmobilität von größerer Bedeutung ist als 

für die Berufstätigen und die Nicht Berufstätigen. Dennoch hat der MIV (Fahrer und Mitfahrer) auch 

bei dieser Gruppe mit 39 % den größten Anteil am Modal Split. (vgl. Tabelle 6) 

Bei Betrachtung der Raumtypen wird deutlich, dass der Fahrradverkehr bei den Stadtbewohner mit 

einem Anteil von 11 % am Modal Split stärker vertreten ist als bei den ländlichen Bewohnern, deren 

Radverkehr auf einen Anteil von 8 % kommt.  

Bei den Radwegen der Auszubildenden spielen vor allem Ausbildungs- und Freizeitwege (19 % bzw. 

24 %) eine große Rolle, während bei den Berufstätigen der Einkaufsweg mit dem Rad mit 14 % eine 

gleiche Gewichtung aufweist wie der Freizeitweg. Bei den Nicht- Berufstätigen ist die Radnutzung, wie 

zu erwarten, vor allem bei Einkaufs-, Freizeit- und Service-Wegen zu beobachten (vgl. Tabelle 6) 

Bei vergleichender Betrachtung der Verkehrszwecke des Radverkehrs nach Raumtyp ist besonders auf-

fällig, dass im ländlichen Raum Arbeits- und dienstliche/ geschäftliche Wege einen höheren Anteil an 

allen Wegezwecken aufweisen als im städtischen Raum. Dahingegen sind im städtischen Umfeld mit 

16 % Anteil an allen Wegezwecken deutlich mehr Radwege im Einkaufsverkehr festzustellen als im 

ländlichen (13%). 
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Indikator gesamt Personengruppen Raumtyp 

In Ausbil-
dung 

Berufstä-
tig 

Nicht Be-
rufstätig 

Stadt Land 

Stichprobe [Personentage] 26.651 4.855 12.891 3.705 17.759 8.892 
  

Modal Split in Prozent 
zu Fuß 

Fahrrad 

MIV 

ÖV 

23,3 

9,9 

56,3 

9,9 

 

24,3 

14,9 

38,9 

21,1 

 

18,6 

9,4 

64,7 

6,9 

 

31,3 

9,5 

53,9 

4,8 

 

24,5 

10,7 

53,0 

11,4 

 

20,7 

8,2 

63,6 

6,7 

Wegezwecke in Pro-
zent 

 

Arbeit 

Dienst/Geschäft 

Ausbildung 

Einkauf 

Freizeit/Rundweg 

Service 

Sonstiges 

Heim 

Verkehrsmittel 

ges. Rad ges. Rad ges. Rad ges. Rad ges. Rad ges. Rad 

9,3 

3,6 

3,4 

16,4 

21,1 

5,5 

1,4 

39,4 

10,3 

2,0 

5,3 

15,3 

18,8 

3,6 

0,8 

43,8 

2,5 

0,9 

18,8 

8,3 

23,6 

2,7 

2,3 

40,9 

2,4 

1,2 

19,1 

6,5 

24,4 

0,8 

1,4 

44,2 

16,4 

5,7 

0,3 

14,5 

17,6 

6,4 

1,2 

37,9 

20,6 

2,4 

0,1 

14,0 

14,3 

4,5 

0,5 

43,6 

1,0 

1,5 

0,2 

23,4 

23,6 

7,9 

1,1 

41,4 

1,4 

1,8 

0,3 

23,7 

19,2 

8,8 

0,8 

44,0 

9,3 

3,4 

3,3 

16,6 

21,1 

5,6 

1,4 

39,4 

9,9 

1,8 

5,4 

16,1 

18,5 

3,6 

0,5 

44,2 

9,2 

4,1 

3,7 

15,8 

21,0 

5,5 

1,4 

39,3 

11,4 

2,8 

5,1 

12,9 

19,6 

3,6 

1,9 

42,8 

Tabelle 6 Modal Split und Wegezwecke des gesamten und des Radverkehrs – Gesamtwerte, 
je Personengruppe, je Raumtyp 

 

2.2.3 Mobilitätskennwerte Baden- Württembergs im Ländervergleich 

In einer Studie der DLR wurde ein Benchmarking der Bundesländer zum Radverkehr durchgeführt. Die 

Auswertungen beruhen auf Daten der MiD aus den Jahren 2008 und 2002. Nach aktuelleren Mobili-

tätserhebungen des MOPs stieg der Radverkehrsanteil seit 2008 von 8 % auf 10 % Anteil am Modal 

Split, so dass die Zahlen als nicht aktuell einzustufen sind, jedoch ist das Ranking im Vergleich zu den 

übrigen Bundesländern dennoch aussagekräftig. 

Abbildung 21 zeigt, dass der Radverkehr Baden- Württembergs mit einem Anteil von 8 % am gesamten 

Modal Split im Vergleich zu anderen Bundesländern eher im hinteren Drittel liegt. Die Grafik zeigt auch, 

dass zwischen den Jahren 2002 und 2008 kein nennenswerter Zuwachs im Radverkehr zu beobachten 

ist. Vergleicht man diese Werte mit denen aus der aktuellen Untersuchung (vgl. Tabelle 3), so ist zwi-

schen 2008 und 2014 ein Anstieg der Radnutzung um zwei Prozent zu verzeichnen. 

Im Vergleich zu den Bundesländern an der Spitze des Rankings sind verschiedene abweichende Rah-

menbedingungen der Länder zu beachten. Während Bremen und Hamburg als Stadtstaaten mit be-

sonders radverkehrsgeeigneter Topografie Spitzenplätze einnehmen, weisen die Flächenländer mit 

hohen Radverkehrsanteilen ebenfalls günstige topografische Bedingungen für die Radnutzung auf, 

                                                           

1 DLR, 2010, S. 44 & Baden-Württemberg, 2014, S.2 
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gleichwohl ist in diesen Ländern z.T. aber auch eine schon länger anhaltende Tradition der Radnutzung 

und -förderung festzustellen. 

 

 

Abbildung 2 Modal Split nach Bundesländern und im zeitlichen Vergleich2 

2.2.4 Radverkehrsanteile in den Landkreisen Baden- Württembergs 

In einer räumlichen Analyse wurde ausgehend von den Messwerten des MOP und der MiD ein Modell 

entwickelt, dass den Radverkehrsanteil aller Stadt- und Landkreise aufzeigt3. Durch die grobe Körnung 

der Kreisebene werden manche Stadt-Land-Effekte innerhalb der Kreise vermischt, so dass insgesamt 

„mittlere Ergebnisse“ auf Kreisebene sichtbar sind. Dennoch zeigt die Analyse einen guten Überblick 

über die räumliche Verteilung der Radnutzung in Baden-Württemberg. 

Betrachtet man die Radverkehrsanteile in Baden-Württemberg nach Landkreisen (Abbildung 3), so fällt 

die ungleiche Verteilung der Radnutzung auf. Deutlich stechen die Stadtkreise Heidelberg, Karlsruhe 

und Freiburg hervor, hier liegt der Radverkehrsanteil zum Teil deutlich über 20 %. In den Stadtkreisen 

wird aufgrund des räumlichen Zuschnitts der Kreise der hohe Radverkehrsanteil des (groß-)städtischen 

                                                           

2 DLR, 2010, S. 44 & Baden-Württemberg, 2014, S.2 

3 Die kleinen Stichprobengrößen des MOP lassen eine direkte und statistisch abgesicherte Auswertung der Radverkehrsan-

teile nicht zu. 
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Raumes besonders gut sichtbar. Der Landkreis Tübingen liegt im Bereich zwischen 15 % und 20 %, dies 

ist auf den hohen Radverkehrsanteil in Tübingen (Stadt) zurückzuführen. Am Rhein entlang liegt der 

Radverkehrsanteil leicht über dem Durchschnitt, in manchen Landkreisen wirkt durch den Zuschnitt 

der Kreise dieser hohe Wert bis in den Schwarzwald hinein (siehe Breisgau-Hochschwarzwald). 

In Teilen der Mittelgebirge Schwarzwald, Schwäbische Alb und Hohenlohe sind besonders geringe Rad-

verkehrsanteile von unter 5 % zu erkennen. Die ländlichen Kreise im Osten Baden-Württembergs (Alb 

und Oberschwaben) zeichnen sich durch unterdurchschnittliche Radverkehrsanteile im oberen einstel-

ligen Bereich aus, lediglich Ulm und der Alb-Donau-Kreis liegen leicht darüber. 

 

 

Abbildung 3 Radverkehrsanteile in den Stadt- und Landkreisen Baden- Württembergs 

Im Rahmen des Berichtes zur RadSTRATEGIE wurden die Mitglieder der AGFK-BW zum Radverkehr in 

ihren Kommunen befragt. Laut dieser Befragung sehen mehr als ein Viertel der Befragten ihre Kom-

mune und deren Bemühungen um den Radverkehr in einer Vorreiterstellung. Die Hälfte der Teilneh-

mer jedoch stuft ihre Kommune als Aufsteiger und ein Viertel als Einsteiger ein.4 

Auch anhand der zuvor beschriebenen Anteile des Radverkehrs in den Kommunen, lassen sich diese 

drei Kategorien bilden: 

 Einsteiger: Kommunen mit einem Radverkehrsanteil unter 10 % 

                                                           

4Manz, Wilko, 2014, S. 4 & S. 24 
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 Aufsteiger: Kommunen mit einem Radverkehrsanteil zwischen 10 % und 20 % 

 Vorreiter: Kommunen mit einem Radverkehrsanteil über 20 %. 

Abbildung 4 stellt die Stadt- und Landkreise, unterteilt in diese Kategorien dar. Demzufolge sind die 

oben bereits benannten Stadtkreise Heidelberg, Karlsruhe und Freiburg die einzigen, die in die Kate-

gorie der Vorreiter einzuteilen sind. 

 

 

Abbildung 4 Einsteiger, Aufsteiger und Vorreiter in Baden-Württemberg 

2.3 Weglängenverteilung  

In den folgenden Abbildung 5 und Abbildung 6 sind die Weglängenverteilung der verschiedenen Ver-

kehrsmittel dargestellt. Dabei werden die Wege in 17 Entfernungsklassen eingeteilt, wobei Wege mit 

einer Weglänge von mehr als 25 km in den Diagrammen nicht dargestellt sind. Die angegebene Entfer-

nung jeder Klasse bezeichnet die Obergrenze dieser Klasse, die Entfernung der vorhergehenden Klasse 

bildet entsprechend die Untergrenze. Entsprechend umfasst die Entfernungsklasse mit der Beschrif-

tung 13 km beispielsweise alle Wege über 10 km bis 13 km. 

Jede Analyse besteht aus zwei Grafiken: In der oberen sind die Anteile der verschiedenen Verkehrs-

mittel je Entfernungsklasse dargestellt, so dass unmittelbar der Modal-Split-Anteil aller Verkehrsmittel 

abgelesen werden kann.  
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In der unteren Grafik hingegen wird die absolute Anzahl der Wege jeder Entfernungsklasse berücksich-

tigt, so dass die absoluten Nachfragemengen je Entfernungsklasse und Verkehrsmittel ablesbar sind. 

In der Analyse wurden nur die Verkehrsmittel Fuß-, Fahrrad, MIV und ÖV einbezogen, die kleine 

Gruppe der sonstigen Verkehrsmittel (Schiff, Fähre, etc.) wurden nicht berücksichtigt. In den Abbildun-

gen wurden die verschiedenen Verkehrsmittel mit einer durchgängigen Farbcodierung kenntlich ge-

macht. So ist der 

 Fußverkehr in blau, 

 der Radverkehr in orange, 

 der MIV in grau 

 und der ÖV in gelb 

dargestellt. 

Während Abbildung 5 die eben geschilderten Werte der Entfernungsklassen für die Gesamtsumme der 

Wege an den Werktagen darstellt, fokussiert sich Abbildung 6 auf das Wochenende. 

Der MIV ist sowohl werktags als auch am Wochenende ab der Entfernungsklasse von 1,5 km das am 

häufigsten genutzte Verkehrsmittel. Der Anteil des MIV steigt und nimmt mit steigender Entfernung 

zu und erreicht maximale Modal-Split-Anteile von mehr als 80 % bei größeren Entfernungen. (vgl. Ab-

bildung 5 & Abbildung 6) 

Der ÖV-Anteil nimmt ebenfalls mit der Wegelänge zu, wobei er werktags relevante Anteile ab einer 

Wegelänge von mehr als 3 km erreicht. Dabei erreicht der ÖV Modal-Split-Anteile von bis zu 23 % am 

Gesamtverkehr. Am Wochenende ist eine deutlich geringere ÖV-Nutzung festzustellen. 

Der Fußverkehr konzentriert sich auf sehr kurze Distanzen, so nimmt schon bei Wegelängen von mehr 

als 500 m bzw. 1.000 m der prozentuale Anteil sowohl werktags (76 % bzw. 31 %) als auch am Wo-

chenende stark ab. An Werktagen ist der Anteil des Fußverkehrs ab Entfernungen von mehr als 5 km 

untergeordnet, während er am Wochenende bis 9 km Wegelänge noch einen Anteil von 10 % aufweist. 

Dies liegt vor allem im hohen Anteil der Spazier- und Rundwege an Samstagen und Sonntagen begrün-

det. Am Wochenende weist der Fußverkehr bei Distanzen bis 9 km höhere Anteile auf als das Fahrrad 

oder der öffentliche Verkehr. 

Der Radverkehr weist sowohl werktags als auch am Wochenende den höchsten Anteil am Modal-Split 

im Entfernungsbereich zwischen 500 Metern und drei Kilometer auf. Der höchste Messwert des Rad-

verkehrs am Modal-Split ist dabei werktags mit einem Anteil von 21 % bei einer Wegelänge von 1-

1,5 km zu beobachten. Nennenswerte Anteile des Radverkehrs sind werktags bis zu einer Entfernung 

von sechs Kilometern zu beobachten. 

Am Wochenende sind in den höheren Entfernungsklassen größere Anteile des Radverkehrs messbar. 

So beträgt der Anteil des Fahrrades bei Entfernungen zwischen 19 und 25 km immerhin 5 % (werktags 

1 %) Dabei handelt es sich um Fahrradtouren und andere Ausflüge mit dem Fahrrad. 

Werktags haben die Wege mit einer Wegelänge bis einschließlich 4 km einen Anteil von 56 % an allen 

Wegen, am Wochenende sind es immerhin 52 %. Damit liegt mehr als die Hälfte der durchgeführten 

Wege in einem Entfernungsbereich, der für die Nutzung des Fahrrades ideal ist. 
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Abbildung 5 Verteilung aller Wegzwecke nach Weglängen, Mo- Fr (n = 162.160 Wege) 
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Abbildung 6 Verteilung aller Wegzwecke nach Weglängen, Sa- So (n = 47.174 Wege) 
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2.3.1 Weglängenverteilung nach Geschlecht 

Wie in Abbildung 5 und Abbildung 6 bilden auch Abbildung 7 und Abbildung 8 die Weglängenverteilung 

der verschiedenen Verkehrsmittel in 17 verschiedenen Entfernungsklassen ab, allerdings differenziert 

nach beiden Geschlechtern und nur für die Werktage. Die Farbgebung und Einteilung der Entfernungs-

klassen entspricht dabei derjenigen aus den vorangegangenen Abbildungen. 

Der MIV hat bei den Männern schon ab Weglängen über 7 km einen Anteil von durchschnittlich 79 % 

während es bei den Frauen für die Klassen 7 bis 9 im Mittel 73 % und bei den Wegelängen ab 10 km 

81 % sind. Dabei fällt auf dass der MIV bei den Wegen der Frauen die länger als 25 km sind mit 87 % 

einen klaren Spitzenwert einnimmt, während bei den Männern bei diesen Weglängen kein sonderba-

rer Anstieg zu verzeichnen ist. 

Der Fußverkehr ist sowohl bei Männern als auch bei Frauen in den ersten beiden Klassen dominierend. 

Während er allerdings bei nachfolgenden Klassen mit Weglängen über 1 km beim männlichen Ge-

schlecht bis zu einer Länge von 5 km mehr Anteile als der ÖV hat, hat er beim weiblichen Geschlecht 

lediglich bis zu einer Weglänge von 3 km einen höheren Anteil. Insgesamt scheint der ÖV bei den 

Frauen insbesondere bei längeren Wegen eine größere Rolle zu spielen. So hat er bei ihnen schon bei 

den Wegen ab der Klasse 6 Anteile zwischen 11 % und 22 %, während er bei den Männern erst ab 

Klasse 9 in einem vergleichbaren Bereich liegt (13 % bis 20 %). 

Die Verteilung der Radwege über die Klassen unterscheidet sich sowohl bei Männern als auch bei 

Frauen kaum von der generellen Verteilung werktags. Dabei ist allerdings festzustellen, dass bei den 

Männern besonders im Bereich der Wege mit längeren Distanzen über 10 km mit durchschnittlich 3 % 

der Radverkehr eine bedeutendere Rolle spielt als bei den Frauen (im Mittel 1 %). Den Höchstwert in 

seinem Modal-Split-Anteil erreicht der Radverkehr bei beiden in der Klasse 1,5 mit 21 % bzw. 20 %. 

Absolut betrachtet hat die Klasse 1 bei den Männern mit 11 % den größten Anteil an allen Wegen, 

während es bei den Frauen die Klasse der Wege bis zu einer Länge mit 500 m ist (14 %). 
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Abbildung 7  Verteilung aller Wegzwecke nach Weglängen männlicher Personen, Mo- Fr 

(n = 98.884 Wege) 
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Abbildung 8 Verteilung aller Wegzwecke nach Weglängen weiblicher Personen, Mo- Fr 

(n = 110.291Wege) 
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2.3.2 Weglängenverteilung nach Zwecken 

Wie in Abbildung 5 und Abbildung 6 bilden auch Abbildung 9 bis Abbildung 12 die Weglängenverteilung 

der verschiedenen Verkehrsmittel in 17 verschiedenen Entfernungsklassen ab, allerdings differenziert 

für die Wegezwecke Ausbildung, Arbeit, Freizeit und Einkaufen. Die Farbgebung und Einteilung der 

Entfernungsklassen entspricht dabei derjenigen aus den vorangegangenen Abbildungen. Die Abbil-

dung 13 bildet die Weglängenverteilung unter Beachtung der vier möglichen Wegezwecke jedoch nur 

für das Verkehrsmittel Fahrrad ab. 

Bei Differenzierung der Anteile der Verkehrsmittel an den Entfernungsklassen je Wegezweck, fällt der 

hohe Anteil des Fahrrades und des öffentlichen Verkehrs bei den Ausbildungswegen auf. So ist der 

Ausbildungszweck der einzige Wegezweck, bei dem werktags bei keiner der Entfernungsklassen der 

Pkw das meistgenutzte Verkehrsmittel ist. Bis einschließlich 1,5 km Wegeentfernung dominieren die 

Fußgänger, die meisten Wege in der Entfernung von 1,5 bis 3 km (42 % bzw. 43 %) werden mit dem 

Fahrrad durchgeführt, ab einer Entfernung von 4 km wird zu Ausbildungszwecken am häufigsten der 

ÖV benutzt. (vgl. Abbildung 9) 

Beim Vergleich der absoluten Wegehäufigkeiten der Entfernungsklassen fällt auf, dass die Anzahl der 

Ausbildungswege mit der Wegelänge nur moderat abnimmt. Dabei ist zu beachten, dass in der Daten-

quelle (MOP) Kinder erst ab 10 Jahren befragt und statistisch erfasst werden. Die Gleichverteilung in 

der Wegelänge ist insbesondere im Vergleich zu Freizeit- und Einkaufswegen deutlich, bei denen die 

Wege bis einschließlich 2 km einen Anteil von 53 % bzw. 60 % ausmachen. Arbeitswege hingegen sind 

ebenfalls über alle Entfernungsklassen hinweg weitestgehend konstant verteilt. Das Fahrrad weist bei 

allen untersuchten Wegezwecken (außer beim Ausbildungszweck) im Entfernungsbereich von 0,5 bis 

2 km die höchsten Nutzungsanteile auf. (vgl. Abbildung 9 - Abbildung 12) 

Bei den Arbeitswegen weist der Pkw ab einem Kilometer Entfernung bereits den höchsten Anteil am 

Modal-Split auf und ist das meistgenutzte Verkehrsmittel. Der Radverkehr hingegen kann sich in keiner 

Entfernungsklasse als meistgenutztes Verkehrsmittel behaupten, bei den sehr kurzen Wegen domi-

niert das „zu Fuß“ gehen. (vgl. Abbildung 10) 

Bei den Freizeitwegen bildet sich vor allem der hohe Anteil der Rund-/ Spazierwege im Anteil des Fuß-

gängerverkehrs ab. Das zu Fuß gehen weist bis sechs Kilometer Entfernung im Freizeitverkehr einen 

höheren Anteil an den Wegen auf als der Radverkehr. (vgl. Abbildung 11) 

Bei den Einkaufswegen weist der Pkw insbesondere bei größeren Entfernungen besonders große An-

teile auf. Wahrscheinlich spielt hierbei der Transport der Einkäufe eine gewisse Rolle. Auf sehr kurzen 

Wegen hingegen wird sehr viel zu Fuß gegangen, in dieser Entfernung werden überwiegend kleinere 

tägliche Besorgungen (z.B. Bäcker) erfasst. (vgl. Abbildung 12) 

Bei Wegen mit dem Fahrrad fällt im Vergleich der Wegezwecke auf, dass insbesondere im Bereich von  

1 bis 6 km die meisten Wege zur Ausbildung oder zur Arbeit unternommen werden, während die Wege 

zu Freizeit- oder Einkaufszwecken meist unter dem Durchschnitt liegen. (vgl. Abbildung 13) 
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Abbildung 9 Verteilung Ausbildungswege nach Weglängen, Mo- Fr (n = 7.288 Wege)  
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Abbildung 10 Verteilung Arbeitswege nach Weglängen, Mo- Fr (n = 18.465 Wege) 
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Abbildung 11 Verteilung Freizeitwege nach Weglängen, Mo- Fr (n = 24.532 Wege) 
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Abbildung 12 Verteilung Einkaufswege nach Weglängen, Mo- Fr (n = 27.281 Wege) 
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Abbildung 13 Verteilung der Wegzwecke mit dem Fahrrad nach Weglängen, Mo- Fr 

2.3.3 Weglängenverteilung nach Alter und Personengruppen 

Nachfolgend stellen Abbildung 14 bis Abbildung 18 die Weglängenverteilung der verschiedenen Ver-

kehrsmittel differenziert für die Personengruppen Jugendliche (10- 17 Jahre), Schüler/ Auszubildende/ 

Studierende (18- 64 Jahre), Berufstätige (18- 64 Jahre), Hausfrauen/ -männern/ Erwerbslose, (18- 64 

Jahre) und Rentner (65 Jahre und älter) dar. Die Farbgebung und Einteilung der Entfernungsklassen 

entspricht dabei derjenigen aus den vorangegangenen Abbildungen. 

Bei den Jugendlichen zwischen 10 und 17 Jahren weist bei Entfernungen bis 1,5 km das zu Fuß gehen, 

bei Entfernungen zwischen 1,5 und 3 km das Rad fahren und für Entfernungen ab 3 km größtenteils 

die Nutzung des ÖV die höchste Nutzung auf. Die geringe Rolle des Pkw liegt am altersbedingt be-

schränkten Führerscheinbesitz. In Deutschland kann frühestens mit 17 Jahren (Begleitetes Fahren) 

selbst gefahren werden, der größte Teil der Automobilität in dieser Altersgruppe ist demzufolge auf 

Mitfahren zurückzuführen. Auffällig ist, dass der Radverkehrsanteil bei den Jugendlichen bis einschließ-

lich 3 km mit zunehmender Entfernung stetig zunimmt und sich dann von 44 % Anteil (2-3 km) auf 21 % 

Anteil in der Entfernungsklasse 3 bis 4 km mehr als halbiert. (vgl. Abbildung 14) 

Das gängige Erwerbsalter des Führerscheins im oder nach dem 18. Lebensjahr macht sich dementspre-

chend auch in den Statistiken der Schüler/ Auszubildenden/ Studierenden zwischen 18 und 64 Jahren 

bemerkbar. Hier haben MIV und ÖV im Entfernungsbereich von 3 bis 25 km einen durchschnittlichen 

Anteil von 46 % bzw. 47 % an den Wegen der jeweiligen Klasse. Bei den kurzen Wegen dominieren 

Fuß- und Radverkehr. (vgl. Abbildung 15) 
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Bei den Berufstätigen ist der Pkw bereits ab sehr kurzen Entfernungen von mehr als einem Kilometer 

meistgenutztes Verkehrsmittel jeder Entfernungsklasse. Darüber hinaus ist auffällig, dass der Radver-

kehr bei den Berufstätigen bei 3 bis 6 km Wegelänge zwischen 7 % und 9 % nicht nur bedeutender als 

der Fußverkehr (zwischen 4 % und 6 %), sondern auch als der ÖV (etwa 6 %) ist. (vgl. Abbildung 16) 

Hausfrauen/-männern/ Erwerbslose sind in der Verkehrsmittelnutzung ähnlich zu den Berufstätigen, 

sodass der MIV bereits bei sehr kleinen Entfernungen einen höheren Anteil aufweist als der Radver-

kehr. Auffällig ist der hohe Anteil der Fußwege auch bei mittleren Distanzen zwischen 3 und 7 km; bei 

Wegelängen zwischen 6 und 7 km ist das zu Fuß gehen mit einem Anteil von 8,5 % noch relativ stark 

vertreten. (vgl. Abbildung 17) 

Bei den Rentnern spielt der Radverkehr kaum eine Rolle. Der überwiegende Teil der Wege wird zu Fuß 

oder bei größeren Entfernungen mit dem Pkw durchgeführt. (vgl. Abbildung 18) 

Zusammenfassend ist auffällig, dass insbesondere bei Rentnern und Hausfrauen/ -männern/ Erwerbs-

losen mit 62 % bzw. 61 % die Wege der Entfernungsbereiche bis 3 km den Großteil aller durchgeführten 

Wege abdecken. Diese Verteilung bildet sich bei Schülern und Auszubildenden in schwächerem Maße 

ebenso ab (50 % bzw. 48 %), bei den Berufstätigen hingegen ist der Anteil langer Wege deutlich größer. 

Wie bei den Wegezwecken, zeigt sich auch bei den Personengruppen, dass die Radwege innerhalb der 

Entfernungsklasse 0,5 bis 1 km den größten Anteil an der Gesamtwegeanzahl der jeweiligen Gruppen 

haben, mit Ausnahme der Rentner (Jugendliche 4,5 %, Auszubildende 3,6 %, Berufstätige und Nicht 

Berufstätige je 2 %). Bei Rentnern liegt der Höchstwert der Radnutzung bei Wegelängen bis 500 m mit 

einem Anteil von 0,5 %. (vgl. Abbildung 14 - Abbildung 18) 
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Abbildung 14 Verteilung aller Wegzwecke nach Weglängen, Jugendliche, 10- 17 Jahre, Mo- Fr 

(n = 17.998 Wege) 

 

 

 

 

0

0,1

0,2

0,3

0,4

0,5

0,6

0,7

0,8

0,9

1

0,5 1 1,5 2 3 4 5 6 7 8 9 10 13 16 19 22 25

A
n

te
il 

d
er

 V
er

ke
h

rs
m

it
te

l j
e 

En
tf

er
n

u
n

gs
kl

as
se

Obere Grenze der Entfernungsklasse [km]

Fuß Rad MIV

0,00

0,02

0,04

0,06

0,08

0,10

0,12

0,14

0,16

0,18

0,20

0,5 1 1,5 2 3 4 5 6 7 8 9 10 13 16 19 22 25

A
n

te
ile

 a
m

 g
es

am
te

n
 S

ti
ch

p
ro

b
en

u
m

fa
n

g 
n

 je
 

En
tf

er
n

u
n

gs
kl

as
se

Obere Grenze der Entfernungsklasse [km]

Fuß Rad MIV ÖV



Radverkehr in Baden- Württemberg  

 INOVAPLAN GmbH  Seite 35 

 

 

Abbildung 15 Verteilung aller Wegzwecke nach Weglängen von Schülern/ Auszubildenden/ Stu-

dierenden, 18- 64 Jahre, Mo- Fr (n = 27.635 Wege) 
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Abbildung 16 Verteilung aller Wegzwecke nach Weglängen von Berufstätigen, 18- 64 Jahre, Mo- 

Fr (n = 82.901 Wege) 
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Abbildung 17 Verteilung aller Wegzwecke nach Weglängen von Hausfrauen/ -männern/ Er-

werbslosen, 18- 64 Jahre, Mo- Fr (n = 22.526 Wege) 
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Abbildung 18  Verteilung aller Wegzwecke nach Weglängen von Rentnern, 65 Jahre +, Mo- Fr 

(n = 1.324 Wege) 
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2.4 Tagesganglinien 

Zur Ermittlung des Tagesganges der Mobilität wurden die Wege in Abhängigkeit ihres Startzeitpunktes 

einem halbstündigen Zeitraster zugeordnet. Nachfolgende Abbildung 19 und Abbildung 20 zeigen 

diese Tagesganglinien unabhängig vom Verkehrszweck differenziert für Montag bis Freitag, bzw. für 

das Wochenende. Abbildung 21 bis Abbildung 24 stellen die Tagesganglinien differenziert für die Ver-

kehrszwecke Arbeit, Ausbildung, Einkaufen und Freizeit dar, hier bezogen auf Werktage. Abschließend 

bilden Abbildung 25 und Abbildung 26 die Tagesganglinien des männlichen bzw. des weiblichen Ge-

schlechts dar. Anschließend werden die Tagesganglinien des Fahrrads aus Abbildung 21 bis Abbildung 

24 und aus Abbildung 25 und Abbildung 26 miteinander verglichen. 

Dabei fällt zunächst auf, dass die morgendliche Spitzenstunde werktags vor der am Wochenende liegt, 

die Wege Montag bis Freitag also früher gestartet werden als samstags und sonntags. Differenziert 

zwischen den verschiedenen Verkehrszwecken, wird vor allem werktags deutlich, dass Rad- und Fuß-

gängerwege etwas später und ÖV-Wege etwas früher starten. Ursache hierfür ist in unterschiedlichen 

Wegelängen und -dauern zu sehen. So haben Fußgänger und Radverkehrsteilnehmer im Schnitt kür-

zere Wege und können ihren Weg zum Beispiel zur Arbeit oder zur Schule später starten. Eine weitere 

Erklärung für den späteren Beginn der Fuß- und Radnutzung könnte sein, dass diese in der Dunkelheit 

für den Nutzer unattraktiver als bei Helligkeit sind. (vgl. Abbildung 19 & Abbildung 20) 

Insbesondere am Wochenende nimmt die Nutzung des ÖV und des Fahrrades zum Abend hin früher 

und schneller ab als beim MIV oder bei den Fußgängerwegen. Dabei sind der Radverkehr und ÖV sams-

tags und sonntags generell gleichmäßiger über den Tag verteilt als Montag bis Freitag. (vgl. ebd.) 

Die Tagesganglinie des Arbeitsverkehrs verfügt über eine deutliche Nachfragespitze im Pkw-Verkehr 

zwischen 7 Uhr und 7:30 Uhr. Der Spitzenwert des ÖV liegt etwas früher (6:30 Uhr bis 7 Uhr) und der 

des Rad- und Fußverkehrs etwas später (7:30 Uhr bis 8 Uhr). Innerhalb der morgendlichen Spitzen-

stunde um 7:00 Uhr (17% am gesamten Stichprobenumfang des Arbeitsverkehrs unter Vernachlässi-

gung der sonstigen Verkehrsmittel) hat der Radverkehr einen Anteil von knapp 10 %. Zur Mittagszeit 

gibt es zwischen 12 und 15 Uhr eine weitere kleine Nachfragspitze, die allerdings einen deutlich fla-

cheren Verlauf aufweist und sich auf den MIV und Fußverkehr konzentriert. Der zu erwartende dritte 

Peak in den Abendstunden der Tagesganglinie des Arbeitsverkehrs ist in der Auswertung dieser Schrift 

nicht vorhanden, da diese Wege innerhalb dieser Untersuchung als Heimwege klassifiziert sind. (vgl. 

Abbildung 21) 

Die Tagesganglinie des Ausbildungsverkehrs verhält sich ähnlich wie die des Arbeitsverkehrs, wobei 

die morgendliche Spitze klar vom ÖV und nicht wie beim Arbeitsverkehr vom Pkw dominiert wird. Die 

höchste Nachfrage im Ausbildungsverkehr liegt mit einem Anteil von 33,5 % an dessen gesamten Stich-

probenumfang (sonstige Verkehrsmittel werden dabei vernachlässigt) ebenfalls bei 7:00 Uhr, wobei 

der Radverkehr hier einen Anteil von 15 % aufweist. Auch hier liegt der morgendliche Peak des ÖVs 

zeitlich früher (6:30 Uhr bis 7 Uhr), während der des Fuß- und Radverkehrs zwischen 7:00 Uhr und 

7:30 Uhr liegen. Der Ausbildungsverkehr zur Mittagszeit wird klar vom Fußgängerverkehr dominiert, 

die Wegeziele scheinen überwiegend innerhalb des Nahbereichs zu liegen. Der MIV spielt hier also 

anders als beim Arbeitsverkehr nur eine untergeordnete Rolle. Auch hier fehlt der abendliche Peak 

aufgrund der Klassifizierung dieser Wege als Heimwege. (vgl. Abbildung 22) 
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Die Tagesganglinie des Einkaufsverkehrs ist tagsüber recht konstant mit einem deutlichen Einbruch in 

der Mittagszeit. Morgens liegt der Spitzenwert mit einem Anteil von insgesamt 6,6 % aller Wege im 

Startzeitraum von 10 Uhr bis 10:30 Uhr wobei der Radverkehr hier einen Anteil von 9,8 % an den in 

diesem Zeitraum gestarteten Wege erreicht. Insgesamt hat der nachmittägliche Spitzenwert einen An-

teil von 5,7 % an allen Wegen und 7,7 % dieser Wege werden durch den Radverkehr verursacht. (vgl. 

Abbildung 23) 

Der Freizeitverkehr ist in den Tagesstunden langsam ansteigend und erreicht zur Abendstunde gegen 

19:30 Uhr einen Höchstwert, welcher einen Anteil an allen Freizeitwegen von 6,6 % hat. Im ÖV und 

Radverkehr liegt dabei der Zeitraum der größten Nachfrage etwas früher (gegen 17 Uhr bzw. gegen 

17:30 Uhr). Der Radverkehr erreicht einen Anteil von 10,3 % an den Wegen die um 19:30 Uhr durch-

geführt werden. (vgl. Abbildung 24)  

Vergleicht man die Radwege nach Zwecken, so fällt auf, dass zwischen 6 Uhr und 8 Uhr die Zwecke 

Ausbildung und Arbeit einen Höchstwert erreichen, während am Vormittag zwischen 8:30 und 12 Uhr 

der Zweck Einkaufen dominiert. Im weiteren Tagesverlauf wird kein weiterer Peak sichtbar. (vgl. Ab-

bildung 27) 

Beim Vergleich der Tagesganglinien von Männern und Frauen fällt auf, dass die morgendliche, mittä-

gige, sowie die abendliche Spitzenstunde werktags bei ihnen äquivalent bei 7 Uhr, 12 Uhr bzw. 17 Uhr 

liegt. Dabei hat die morgendliche Spitzenstunde bei den Männern einen Anteil von 5 % am Gesamt-

verkehr, während es bei den Frauen lediglich 4 % sind. Der Radverkehr hat am Modal-Split dieser Ta-

geszeiten einen Anteil von 13 % bei den männlichen und 10 % bei den weiblichen Personen. Die mit-

tägige Spitzenstunde ist bei den Frauen mit 5 % stärker ausgeprägt als bei den Männern (3,8 %). Zu-

sätzlich hat der Radverkehr bei ihnen an den Wegen dieser Zeit einen höheren Anteil als bei den Män-

nern (13 % bzw. 11 %). Die abendliche Spitzenstunde ist bei Männern und Frauen mit 5 % in etwa gleich 

stark ausgeprägt, wobei der Radverkehr beim männlichen Geschlecht mit 11 % an den Wegen dieser 

Zeit einen minimal höheren Anteil hat als der des weiblichen Geschlechts (10 %). Betrachtet man ex-

plizit die Tagesganglinie des Radverkehrs, so wird deutlich, dass seine morgendliche Spitzenstunde bei 

den Frauen und die mittägige bei den Männern etwas später (7:30 Uhr bzw. 13 Uhr) liegen. Abends 

hingegen liegt die Spitzenstunde beim Radverkehr der Frauen mit 16 Uhr etwas vor der des Gesamt-

verkehrs. (vgl. Abbildung 25 & Abbildung 26) 

Beim ausschließlichen Vergleich des Radverkehrs wird sichtbar, dass die morgendliche Spitzenstunde 

bei den Männern stärker ausgeprägt ist, während bei den Frauen sowohl die mittägliche Spitzenstunde 

als auch der Radverkehr in der Zeit zwischen den Spitzenstunden höher als bei den Männern ist. (vgl. 

Abbildung 28) 
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Abbildung 19 Tagesganglinien alle Wegzwecke, Mo- Fr (n = 144.666 Wege) 

 

 

Abbildung 20 Tagesganglinien alle Wegzwecke, Sa- So (n = 42.750 Wege) 
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Abbildung 21 Tagesganglinien von Arbeitswegen, Mo- Fr (n = 16.841 Wege) 

 

 

Abbildung 22 Tagesganglinien von Ausbildungswegen, Mo- Fr (n = 6.326 Wege) 
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Abbildung 23 Tagesganglinien von Einkaufswegen, Mo- Fr (n = 24.180 Wege) 

 

 

Abbildung 24 Tagesganglinien von Freizeitwegen, Mo- Fr (n = 21.703 Wege) 
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Abbildung 25 Tagesganglinien männlicher Personen, Mo-Fr (n= 66.625 Wege) 

 

 

Abbildung 26 Tagesganglinien weiblicher Personen, Mo-Fr (n= 77.919 Wege) 
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Abbildung 27 Tagesganglinien Fahrrad nach verschiedenen Zwecken, Mo- Fr 

 

 

Abbildung 28 Tagesganglinien Fahrrad nach Geschlecht, Mo- Fr 
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2.5 Mono- und Multimodalität (Verkehrsmittelkombination) 

Die Mono- bzw. Multimodalität ist eine Maßzahl, die die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel im 

Zeitverlauf beschreibt. Im Unterschied zur Intermodalität, die auf die kombinierte Nutzung der Ver-

kehrsmittel auf einem Weg fokussiert steht hier die wechselnde Nutzung auf verschiedenen Wege im 

Vordergrund. 

In Kapitel 2.2.1 wurde bereits dargelegt, dass pro Tag im Durchschnitt 13 % der Personen in Baden-

Württemberg das Fahrrad nutzen. Die nachfolgende Analyse bezieht sich auf eine ganze Woche. In der 

Zeitspanne einer Woche sind etwa 29 % der Bewohner Baden-Württemberg mindestens einmal mit 

dem Fahrrad unterwegs, sei es auf dem Weg zur Arbeit oder am Wochenende auf einer Radtour. 

Tabelle 7 zeigt die Nutzung der Verkehrsmittel im Wochenverlauf. Die Tabelle zeigt die Kombinationen 

aus den Verkehrsmitteln zu Fuß, Fahrrad, MIV und ÖV für die Gesamtbevölkerung sowie für die Alters-

gruppen. Die grau hinterlegten Zeilen beinhalten Kombinationen einschließlich Fahrrad. 

Bezogen auf die Gesamtbevölkerung in Baden-Württemberg ist die häufigste Kombination im Verlauf 

der Woche die Nutzung des Pkw (MIV) und des Zu-Fuß-Gehens. Etwa 28 % der Bevölkerung weist diese 

Verkehrsmittelkombination auf. Weitere 17 % der Bevölkerung nutzen zusätzlich den ÖV neben den 

beiden erstgenannten Verkehrsmitteln. Die häufigste Kombination, bei der das Fahrrad enthalten ist, 

umfasst die drei Verkehrsmittel Fuß, Rad und MIV (13 %). 

Etwa 16 % der Bevölkerung verhält sich monomodal und nutzt im Wochenverlauf nur ein bestimmtes 

Verkehrsmittel, während knapp 9 % alle vier Verkehrsmittel genutzt haben und zur „multimodalen 

Speerspitze“ gehören. 

In den einzelnen Altersgruppen sind verschiedene Variationen zu sehen, die mit der jeweiligen Lebens-

welt (Schüler, Senioren, etc.) im Zusammenhang stehen. Z.T. sind die Stichprobengrößen gering, so 

dass sich eine begrenzte Aussagekraft ergibt. 

Die Analyse zeigt, dass über den Zeitverlauf weit mehr Personen in Baden-Württemberg das Fahrrad 

nutzen, als es die tagesbezogene Analyse offenlegt. Dabei ist die Gruppe der „nur Radfahrer“ mit unter 

einem Prozent sehr klein, die meisten Radler in Baden-Württemberg kennen und nutzen je nach Situ-

ation auch die übrigen Verkehrsmittel. 

Ebenso wird sichtbar (Tabelle 8), dass nur 5 % der Radwege mit andern Verkehrsmitteln kombiniert 

werden, dabei ist der ÖV der beliebteste Kombinationspartner. Obwohl nur 2 % aller Wege mit dem 

Fahrrad in der Kombination Rad+ÖV zurückgelegt werden, machen sie einen Anteil von 12 % an den 

gefahrenen Kilometern aus. 
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 gesamt Altersgruppen 

10-17 18-30 31-49 50-64 65-79 80+ 

Stichprobe [Personentage] 9.716 1.258 1.028 2.970 2.179 1.468 137 
 

Eckwerte zur  

Multimodalität [%] 

Immobil/ Kein VM 

Ein VM 

nur zu Fuß 

nur Rad 

nur MIV 
nur ÖV 

Zwei VM 

Fuß & Rad 

Fuß & MIV 

Fuß & ÖV 

Rad& MIV 

Rad & ÖV 

MIV & ÖV 

Drei VM 

Fuß & Rad & MIV 

Fuß & Rad & ÖV 

Fuß & MIV & ÖV 

Rad & MIV & ÖV 

Vier VM 

Fuß & Rad & MIV & ÖV 

0,09 

 

0,99 

0,64 

14,43 

0,36 

 

1,14 

28,55 

3,65 

3,42 

0,38 

3,91 

 

13,36 

1,40 

17,51 

1,36 

 

8,81 

 

 

0,24 

 

1,32 

0,52 

0,65 

0,33 

 

1,47 

9,44 

1,87 

4,88 

1,26 

7,49 

 

15,57 

5,20 

22,65 

5,24 

 

21,88 

 

 

0,00 

 

0,00 

0,00 

12,79 

1,98 

 

1,75 

17,67 

5,53 

1,97 

0,67 

6,14 

 

5,70 

1,39 

26,01 

2,04 

 

13,36 

 

 

0,00 

 

0,38 

0,98 

18,37 

0,19 

 

0,58 

31,65 

1,44 

4,60 

0,36 

3,31 

 

18,19 

1,30 

12,90 

0,46 

 

5,30 

 

 

0,30 

 

2,13 

1,05 

16,55 

0,00 

 

1,71 

34,03 

5,67 

1,98 

0,13 

2,44 

 

12,38 

0,91 

13,46 

0,98 

 

6,28 

 

 

0,00 

 

1,34 

0,09 

14,56 

0,00 

 

0,95 

33,96 

4,13 

3,45 

0,00 

3,39 

 

11,03 

0,00 

21,10 

0,58 

 

5,41 

 

 

0,01 

 

0,00 

0,00 

8,94 

0,00 

 

0,00 

45,72 

12,97 

0,00 

0,00 

0,00 

 

0,00 

0,00 

25,32 

0,00 

 

4,66 

Tabelle 7 Multimodalität im Wochenverlauf insgesamt und je Altersgruppe – Rad und Fuß, 
Rad und MIV, Rad und ÖV, alle Verkehrsmittel 

 

Verkehrsmittelkombination Aufteilung nach Wegzahl Aufteilung nach Weglänge 

Rad 95% 75% 

Rad+ÖV 2% 12% 

Rad+Fuß+ÖV 1% 8% 

Rad+Fuß 1% 1% 

Rad+Andere 1% 4% 

Tabelle 8 Multimodalitätskombinationen mit Rad 
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3 Potenzialabschätzung 

Die Zielsetzung des Landes Baden-Württemberg sieht vor, den Anteil des Radverkehrs am Modal Split 

von derzeit etwa 10 % bis zum Jahr 2020 auf 16% zu erhöhen und im Jahr 2030 mit 20% eine Verdopp-

lung des aktuellen Anteils zu erreichen. Die nachfolgende Untersuchung zeigt auf, welche Veränderun-

gen im Mobilitätsverhalten notwendig sind, um dieses Ziel erreichen zu können. Hierzu werden drei 

verschiedene Potenzialgruppen differenziert, die zu einer Erhöhung des Radverkehrsanteils beitragen: 

 Potenzial I: Neue Nutzer für das Fahrrad (aus bisherigen Nicht- Nutzern) gewinnen. 

 Potenzial II: Bisherige Fahrradnutzer benutzen ihr Fahrrad häufiger bzw. für mehr Wege. 

 Potenzial III: Ein steigender Anteil an Pedelecs in der Fahrradflotte erweitert den Einsatzradius 

des Fahrrades auch auf größeren Weglängen. 

In der Potenzialabschätzung werden diese drei Potenzialgruppen bezüglich ihrer Wirkungen auf: 

 Anteil des Fahrrades am Modal Split 

 Anzahl der mit dem Fahrrad durchgeführten Wege 

 Verkehrsleistung Fahrrad in km 

 CO2- Einsparung 

untersucht. 

Als Grundlage der überschlägigen Berechnung der CO2- Einsparung werden für den PKW und den ÖV 

Werte aus einer Studie5 des Bundesumweltamtes vom 05.09.2014 und für Pedelecs Werte aus dem 

Fahrradportal6 des Bundesministeriums für Verkehr und digitale Infrastruktur verwendet: 

 MIV  139 g/km 

 ÖV  74 g/km 

 Pedelec  5,8 g/km 

3.1 Potenzial I: Neue Nutzer gewinnen 

Das Mobilitätsverhalten der Gesamtbevölkerung setzt sich aus dem Mobilitätsverhalten von Fahrrad-

fahrern und Nicht- Fahrradfahrern anteilig zusammen. Werden aus der Gruppe der bisherigen Nicht- 

Fahrradfahrer neue Fahrradnutzer für die regelmäßige Fahrradnutzung gewonnen, so verschiebt sich 

das Mobilitätsverhalten der Bevölkerung zu Gunsten des Fahrrades. Bei der Betrachtung des Potenzials 

„Neue Nutzer aus bisherigen Nicht- Fahrradnutzern“ steigt der Anteil der Fahrradnutzer gegenüber 

dem Status Quo um 5 %, 10 %, 15 %, 20 %, 25 % und 30 %. Ausgangspunkt ist ein Anteil von täglich 

13 % der Bevölkerung, die das Fahrrad regelmäßig nutzt.  

Schon 10% aller Radfahrer haben eine Fahrleistung von 30 % aller Wege und 42 % aller Kilometer, die 

mit dem Fahrrad zurückgelegt werden. Fahren 50 % der Radfahrer, so werden bereits 75 % aller Wege 

und 86 % aller Kilometer zurückgelegt, während die letzten 10 % an Radfahrern nur zu 3 % zu den 

                                                           

5http://www.umweltbundesamt.de/sites/default/files/medien/376/bilder/dateien/vergleich_der_emissionen_einzel-

ner_verkehrstraeger_im_personenverkehr_bezugsjahr_2012.pdf 

6 http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/schwerpunktthemen/2014_1.phtml 
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Wegen und zu 2 % zu den gefahrenen Kilometern beitragen, so dass einzelne Radfahrer, die das Rad 

seltener nutzen, vernachlässigt werden können. (vgl. Abbildung 29) 

 

Abbildung 29 Summenkurven von gefahrenen Rad-km und Rad-Wegen bezogen auf den Anteil 

an Radfahrern in der Bevölkerung 

 

Die zusätzliche Fahrradmobilität entsteht durch eine geänderte Verkehrsmittelwahl anteilig zu Lasten 

der Verkehrsmittel Fuß, ÖV und MIV. 

Die Wirkung des Potentials führt zu einem linearen Anstieg des Modal-Split-Anteils des Fahrrades. Kön-

nen 30 % mehr Personen im Alltag zur Nutzung des Fahrrades gewonnen werden, so steigt der Anteil 

des Fahrrades am Modal-Split insgesamt auf knapp 13 %.  
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Abbildung 30 Anteil des Fahrrades am Modal Split in Abhängigkeit der Fahrradmobilitätsquote 

Steigerung des Anteils 

der Fahrradnutzer 

Anzahl der Wege mit 

dem Fahrrad pro Per-

son und Tag 

Km mit dem Fahrrad 

pro Person und Tag 

CO2- Einsparung in Ba-

den- Württemberg7 

[t/Jahr] 

0 % 0,36 1,08 0,00 

+ 5 % 0,38 1,08 0,00 

+ 10 % 0,39 1,13 19.246,51 

+ 15 % 0,41 1,18 38.464,34 

+ 20 % 0,43 1,23 57.653,24 

+ 25 % 0,45 1,28 76.812,92 

+ 30 % 0,46 1,33 95.943,14 

Tabelle 9 Wirkung des Potenzials I 

                                                           

7 Statistisches Landesamt Baden- Württemberg: Bevölkerung Baden-Württembergs am 31. Dezember 2011: 10.786.227 Ein-

wohner 
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3.2 Potenzial II: Fahrradnutzung bisheriger Nutzer intensivieren 

Bei einer Intensivierung der Fahrradnutzung verwendet die Gruppe der Fahrradnutzer das Fahrrad 

häufiger (für mehr Wege) anstelle anderer Verkehrsmittel, so dass in Summe kein Neuverkehr ent-

steht. Dies führt zu einer modalen Verlagerung in der Gruppe der Fahrradnutzer. Es ergibt sich aus-

schließlich eine modale Verlagerung von anderen Verkehrsmitteln (Fuß, ÖV und MIV) auf das Fahrrad. 

Im Status Quo macht eine Person aus Baden-Württemberg im Durchschnitt 0,4 Wege pro Tag mit dem 

Fahrrad (siehe Tabelle 12.2.1). Die Anzahl der Wege mit dem Fahrrad pro P. u. T. werden um 5 %, 10 %, 

15 %, 20 %, 25 % und 30 % erhöht betrachtet. Schon durch die Mehrnutzung des Fahrrades um 10 % 

(bezogen auf die Anzahl der Wege) in der Gruppe der Fahrradnutzer steigt der Modal Split- Anteil des 

Rades in der Bevölkerung um einen Prozentpunkt auf knapp 11 %. Bei einer Steigerung der Radnutzung 

unter den Radfahrern um 30 % kann ein Modal-Split-Anteil des Fahrrades von etwa 13 % erreicht wer-

den. 

 

Abbildung 31 Anteil des Fahrrades am Modal Split in Abhängigkeit der Fahrradwegezahl 
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Steigerung der Fahr-

radnutzung 

Anzahl der Wege mit 

dem Fahrrad pro Per-

son und Tag 

Km mit dem Fahrrad 

pro Person und Tag 

CO2- Einsparung in Ba-

den- Württemberg 

t/Jahr] 

0 % 0,36 1,08 0,00 

+ 5 % 0,38 1,13 20.238,67 

+ 10 % 0,39 1,18 40.477,33 

+ 15 % 0,41 1,24 60.716,00 

+ 20 % 0,43 1,29 80.954,67 

+ 25 % 0,45 1,34 101.193,33 

+ 30 % 0,46 1,40 121.432,00 

Tabelle 10 Wirkung des Potenzials II 

3.3 Potenzial III: Fahrradverkehr gewinnt neue Weglängensegmente 

Pedelecs nehmen eine immer wichtigere Rolle auf dem Fahrradmarkt ein. Mit ihnen lassen sich we-

sentlich höhere Durchschnittsgeschwindigkeiten als mit Fahrrädern erreichen und ohne starke An-

strengung längere Wege zurücklegen. So liegt die Durchschnittsgeschwindigkeit8 eines Fahrrades im 

Stadtverkehr inklusive Standzeit an Lichtsignalanlagen bei 13,9 km/h, während ein Pedelec im Mittel 

16,0 km/h erreicht. Durch die Erhöhung der Geschwindigkeit steigt die Attraktivität des Fahrrades auch 

auf längeren Strecken und es können bei gleicher Fahrzeit größere Distanzen zurückgelegt werden. 

Damit ist das Fahrrad für eine höhere Anzahl an Wegen ein interessantes Verkehrsmittel und wird auch 

häufiger benutzt. Steigt der Anteil von Fahrrädern mit Tretunterstützung in der Fahrradflotte, so kön-

nen neue Weglängensegmente erschlossen werden und der Anteil des Fahrrades am Modal Split 

steigt. 

Bei der Betrachtung des Status Quo wird von einem vernachlässigbaren9 Pedelec-Anteil innerhalb der 

Fahrradflotte ausgegangen, welcher in der weiteren Betrachtung auf 5 %, 10 %, 15 %, 20 %, 25 % und 

30 % ansteigt. Weiterhin wird die Annahme getroffen, dass die Wirkung von Pedelecs ab einer Entfer-

nung von zwei Kilometern einsetzt und den Anteil des Fahrrades am Modal Split bis zu einer Entfernung 

von vier Kilometern auf einem ähnlichen Niveau hält, um dann parallel zum bisherigen Verlauf über 

                                                           

8  Gesamtverbands der Deutschen Versicherungswirtschaft e. V.- Unfallforschung der Versicherer: 

Pedelec-Naturalistic Cycling Study, Tabelle 21 

9  Es wird für 2013 von einem Absatz von ca. 410.000 Elektrorädern (Quelle http://www.ebike-news.de) ausgegangen. Bei 

ca. 3,8 Mio. verkauften Fahrrädern (Quelle http://www.ebike-news.de) ergibt dies einen Anteil der Elektrorädern von 

knapp 11% am Gesamtmarkt. Die deutsche Fahrradflotte hingegen umfasst ca. 65 Mio. fahrbereiter Räder (vgl. Tabelle 

1). Bei insgesamt ca. 2 Mio. verkauften Elektrorädern (Quelle http://www.ebike-news.de, entspricht in etwa dem Flot-

tenbestand) ist heute von einem Flottenanteil von ca. 3% auszugehen. 
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die Entfernungsklassen abzufallen. Das Prinzip ist in Abbildung 32 verdeutlicht, der gelb-schraffierte 

Bereich zeigt den Zugewinn an Fahrradnutzung am Modal Split in den höheren Entfernungsklassen. 

 

 

Abbildung 32 Erschließung neuer Weglängensegmente durch Tretunterstützung 

 

 

Abbildung 33 Anteil des Fahrrades am Modal Split in Abhängigkeit der Weglänge 
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Die Durchdringung der Fahrradflotte durch Pedelecs lässt eine Steigerung des Modal-Split-Anteils des 

Fahrrades erwarten. So wird für einen Anteil von 5 % Pedelecs an der Flotte von einer Erhöhung des 

Modal-Split-Anteils um 0,4 Prozentpunkte aufbauend auf obige Überlegungen ausgegangen. Bei einem 

Anteil von 30 % an der Fahrradflotte ergibt sich entsprechend ein Modal-Split-Anteil des Fahrrades von 

etwa 12,5 %. 

 

Anteil der Pedelecs in 

der Fahrradflotte 

Anzahl der Wege mit 

dem Fahrrad pro Per-

son und Tag 

Km mit dem Fahrrad 

pro Person und Tag 

CO2- Einsparung in Ba-

den- Württemberg 

[t/Jahr] 

0 % 0,36 1,08 0,00 

5 % 0,37 1,14 22.452,57 

10 % 0,39 1,20 45.435,27 

15 % 0,40 1,27 68.948,12 

20 % 0,42 1,34 92.991,10 

25 % 0,43 1,41 113.064,26 

30 % 0,45 1,48 142.667,47 

Tabelle 11 Wirkung des Potenzials III 
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3.4 Überlagerung der Potenziale I-III 

Ein jedes der drei vorgestellten Potenziale (Steigerung der Radnutzung, Erhöhung der Anzahl von Fahr-

radnutzern und Erhöhung des Anteils der Pedelecs an der Fahrradflotte) trägt für sich zur linearen 

Erhöhung des Anteils des Fahrrades am Modal Split bei. Durch eine Überlagerung der verschiedenen 

Potenziale entsteht ein exponentieller Effekt, z.B. wenn neugewonnene Radnutzer ein Pedelec nutzen. 

Durch diese sekundären Effekte kann von einem leicht exponentiellen Anstieg ausgegangen werden. 

Die Überlagerung der Effekte zeigt, dass zur Erreichung des Ziels der Landesregierung ungefähr 25 % 

bis 30 % mehr Personen zum Radfahren animiert werden müssten, alle Radfahrer ihre persönliche 

Radnutzung um etwa 25 % bis 30 % steigern müssten und gleichzeitig der Anteil der Pedelecs auf etwa 

25 % bis 30 % steigen müsste. Dies ist natürlich nur eine mögliche Kombination der drei benannten 

Effekte, es sind beliebige weitere Konstellationen zur Zielerreichung möglich (z.B. mit weniger Pedelecs 

aber mehr Radnutzern). 

 

Abbildung 34 Anteil des Fahrrades am Modal Split in Abhängigkeit aller Potenziale 

Die Potenzialanalyse ist als eine Abschätzung zu verstehen, die die notwendigen Veränderungen im 

Verhalten der Bevölkerung zur Zielerreichung zu quantifizieren versucht. Die Analyse gibt keine Aus-

kunft darüber, welche konkreten Schritte zu gehen sind, um die Einzelwirkungen der Potenziale zu 

erreichen. Hierbei spielt eine Vielzahl an Faktoren eine Rolle, die in der RadSTRATEGIE konkretisiert 

werden und z.B. die Wege- und Abstellinfrastruktur, die Verkehrssicherheit, das Image des Radver-

kehrs oder die Fahrradmitnahme im ÖV, um nur einige Beispiele zu benennen. 
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