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1 Hintergrund

In der RadSTRATEGIE wird durch das Ministerium fiir Verkehr Baden-Wirttemberg eine Konzeption
zur umfassenden und nachhaltigen Forderung 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 kénnen.

Das vorliegende Dokument fasst die durchgefiihrten Analysen zur Mobilitdt zusammen und zeigt, ge-
gliedert nach Segmenten, die weiteren Potenziale zur Steigerung des Radverkehrs.

© INOVAPLAN GmbH Seite 8
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Radverkehr in Baden- Wirttemberg

2 (Fahrrad-) Mobilitdt in Baden- Wiirttemberg

2.1 Datenquellen

Alle Auswertungen basieren auf den Mobilitdtserhebungen des Deutschen Mobilitdtspanels (MOP,
Jahrgédnge 2000- 2012) sowie Mobilitat in Deutschland (MiD, 2008).

2.2 (Fahrrad-) Mobilitdtskennwerte

Zentrale Kennwerte von Mobilitdtsverhalten sind Mobilitdtsquote, Wege pro Person und Tag, sowie
Entfernung und Dauer pro Person und Tag. Diese Analysen werden zweifach ausgefihrt, sowohl fiir

e die ganzheitliche Mobilitdt, um die Bedeutung des Radverkehrs im Vergleich zu den Gbrigen
Verkehrsmitteln darstellen zu kdnnen sowie
e 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 zdhlen hierbei
Montag- Freitag, Samstag und Sonntag werden dem Wochenende zugeordnet. Die Aufteilung in Stadt
und Land erfolgt mit Hilfe der siedlungsstrukturellen Gebietstypen gemaR dem Bundesamt flir Bauwe-
sen und Raumordnung, dabei zdhlen die Gemeindetypen 1- 6 und 9- 10 zur Kategorie ,,Stadt”, die Ge-
meindetypen 7- 8 und 11- 17 zur Kategorie ,Land”.

Siedlungsstrukturelle Gebietstypen

Regions- Diﬂ‘grenzierte Kreistypen Gemeinde-
grundtypen Regionstypen typen
Agglomerationsrs
e | : UM 2 Hochverdichtete
s | 3 Verdichtete 5 Ober-/Mittelzentren
2 Agglomerationsrdume | Kreise 6 sonst. Gemeinden
mit herausragenden
Zentren 4 Landliche 7 Ober-/Mittelzentren
Kreise 8 sonst. Gemeinden
| aperstiduerte RSUME S Kemstadte 9 Kernstidte
2 Verstadtente 4%%-.:;: | 6 Verdichtete 10 Ober-/Mittelzentren
 Raume ’“:"“0". D:’! 'n?"n Kreise 11 sonst. Gemeinden
5 Verstadterte Riume 12 Ober-/Mittelzentre:
geringerer Dichie ohing - ~ 7 Lindiche Kreiee —, sonst_,Gemdndenn
groBes Oberzentrum
' 6 Landliche Riume 8 Lindiiche Kreise 14 Ober-/Mittelzentren
3 Landliche haherer Dichte héherer Dichte 15 sonst. Gemeinden
Riaume |
- 7 Landiiche Riume - 9 Landiiche Kreise 16 Ober-/Mittelzentren
geringerer Dichte geringerer Dichte 17 sonst. Gemeinden
© BBR Bonn 2007

Abbildung 1 Siedlungsstrukturelle Gebietstypen, BBR Bonn

© INOVAPLAN GmbH Seite 9
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2.2.1 Mobilitdtskennwerte je Wochentag, Altersgruppe und Geschlecht

Bei Betrachtung der Mobilitatseckwerte aus Tabelle 1 ist beziiglich der Mobilitatsquote aller Verkehrs-
arten, unterschieden in Montag bis Freitag und Samstag und Sonntag, festzustellen, dass an den Werk-
tagen mit 95 % ein etwa 10 % hoherer 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 Weglange (38,6 bzw. 38,2 km pro P. u. T.)
zuriickgelegt. Hieraus ist zu folgern, dass die Lange eines einzelnen Weges am Wochenende im Mittel
groRer ist als an Werktagen.

Untersucht man auf gleiche Weise ausschlieBlich 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 durchgefiihrt wie an Samstagen
oder Sonntagen. Dabei erreicht im Schnitt jede Person pro Werktag eine Radverkehrswegeldange 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 (iblichen Alter des Fihrer-
scheinerwerbs, deutlich von 0,7 Wegen pro P. u. T. auf 0,3 Wege pro P. u. T. abnimmt. Dieser Wert
halt 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 (iber 18-
Jahrigen erreicht die Altersgruppe der 31 bis 49- jahrigen mit einer Wegeanzahl pro P. u. T. von 0,4.
Dies spiegelt sich auch im Fahrradbesitz der verschiedenen Personengruppen wieder. Wahrend die
Personen unter 65 Jahren im Mittel tiber 0,8 Fahrrader pro Person verfiigen, besitzen die 65 bis 79-
jahrigen nur noch 0,6 und die tiber 80- jahrigen sogar nur noch 0,3 Fahrrader pro Person (vgl. ebd.).

Vergleicht man die Mobilitdatseckwerte in Abhadngigkeit vom Geschlecht, so wird deutlich, dass Frauen
mit einer Mobilitdtsquote von 91 % um 2 % geringfligig weniger mobil sind als die Manner. Dabei ha-
ben sie mit 3,6 Wegen pro P. u. T. zwar dieselbe Wegeanzahl wie das mannliche Geschlecht, doch sind
ihre Wege mit 32,5 km pro P. u. T. dabei um 12 km pro P. u. T. deutlich kiirzer. Bei Betrachtung dieser
Kennwerte der verschiedenen Geschlechter explizit fir den Radverkehr ergeben sich dquivalente
Werte. Auch der Fahrradbesitz, Frauen besitzen 0,8 und Manner 0,9 Fahrrader pro Person, unterstiitzt
diese Ergebnisse (vgl. Tabelle 2).

Aus der Untersuchung geht hervor, dass 10 % der Gesamtmobilitat mit dem Fahrrad durchgefiihrt
wird, wahrend der MIV mit 56 % den erwartungsgemal groRten Anteil am Modal Split hat. Dabei hat
der Radverkehr Montag bis Freitag mit 11 % einen héheren 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 fir die verschiedenen Altersgruppen ist festzustellen, dass der Fahrradverkehr bei den
unter 18- jahrigen mit einem Anteil von 20 % am Modal Split mit Abstand am gréten ist. Bei den 18
bis 30- jahrigen werden noch 8 % der Wege mit dem Rad durchgefiihrt. Bei den 31 bis 49- jahrigen
steigt der Anteil auf 11 % etwas an, bevor er bei dlteren Altersgruppen wieder abnimmt und bei den
Uber 80- jahrigen nur noch bei 0,8 % liegt (vgl. ebd.).

Besonders interessant ist, dass sich MIV, FuBverkehr und OV in ihren Anteilen am Modal Split der
Frauen (52 %, 26 % und 11 %) von ihren Anteilen an dem der Méanner (60 %, 20 % und 9 %) teilweise

© INOVAPLAN GmbH Seite 10
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deutlich unterscheiden und lediglich der Radverkehr bei beiden Geschlechtern mit 10 % eine gleich
groRe 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 Uberproportional hohen Anteil weist der Radverkehr bei
den Arbeits-, Ausbildungs- und Heimwegen auf. Hier weist das Fahrrad jeweils hohere Anteile auf als
bei der Betrachtung aller Verkehrsmittel. Der Uberproportionale Anteil der Heimwege lasst darauf
schlieBen, dass im Radverkehr eher einfache Wegeketten durchgefiihrt werden und Gberdurchschnitt-
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 zurtickzufihren.

Bei den Servicewegen (Begleitwege) und vor allem dienstlichen/ geschéftlichen Wegen spielt der Rad-
verkehr eine untergeordnete Rolle.

Bei den Altersgruppen bildet sich auch bei der Zweckverteilung die hohere Beteiligung der jlingeren
Bevolkerungsgruppen am Radverkehr deutlich ab. So ist bei den 18 bis 30- jahrigen das Fahrrad bei
allen Wegezwecken vertreten, wahrend sich die Radnutzung bei den tber 80- jahrigen auf die Zwecke
Einkaufen und Freizeit reduziert, was auch mit der Lebenswelt der Senioren zusammen hangt. Bei den
unter 18- jahrigen liegt der Fokus der Radnutzung Uberwiegend auf den Zwecken Schule/ Ausbildung
(21 %) und Freizeit (23 %).

Differenziert fiir die Geschlechter wird sowohl bei den Mannern als auch bei den Frauen das Rad ab-
solut betrachtet am haufigsten fur die Verkehrszwecke Freizeit/ Rundwege, Einkaufen und Arbeiten
genutzt. Dabei weist die Radnutzung fir Einkaufswege bei Frauen einen liberdurchschnittlichen Wert
(18,6 % zu 17,8 %) auf, Manner hingegen nutzen das Fahrrad unterdurchschnittlich (11,5% zu 14,6%).
Manner hingegen nutzen das Fahrrad deutlich haufiger im Freizeitbereich (21,3 % zu 21,2 %). Bei den
Frauen hingegen ist im Fahrzweck Freizeit die Radnutzung geringer ausgepragt (16,8 % zu 21,1 %) als
bei Mannern. Sowohl beim mannlichen, als auch beim weiblichen Geschlecht haben die Arbeitswege
verglichen mit ihrem Anteil am jeweiligen Gesamtverkehr (11 % bzw. 8 %) einen leicht iberproportio-
nalen Anteil am Radverkehr (12 % bzw. 9 %). Auf Ausbildungswegen wird das Fahrrad von Mdnnern
(7,3 %) deutlich starker genutzt als von Frauen (3,7 %). Die Differenzierung nach Geschlecht zeigt, dass
bei Servicewegen das Fahrrad von Frauen mit 6 % Anteil am Wegezweck deutlich starker genutzt wird
als von den Mannern mit 1 % (vgl. Tabelle 4).

© INOVAPLAN GmbH Seite 11
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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 Mobilitat
Mobilitatsquote [%0] 92,3 95,1 85,2 92,5 92,9 94,3 92,1 88,5 88,3
Wege pro Person und Tag 3,6 3,9 2,9 34 3,7 4,0 3,6 3,1 2,8
km pro Person und Tag 38,5 38,6 38,2 23,0 45,0 44,2 41,6 30,1 24,8
min pro Person und Tag 80,2 81,4 77,2 68,7 86,5 80,1 83,3 79,5 75,5
Eckwerte zum Radver-
kehr
Mobilitatsquote [%0] 13,0 14,6 9,1 25,7 11,5 14,5 10,3 8,2 14
Wege pro Person und Tag 0,4 0,4 0,2 0,7 0,3 0,4 0,3 0,2 0,02
km pro Person und Tag 11 1,2 0,9 1,6 0,9 1,2 1,0 0,7 0,1
min pro Person und Tag 55 5,8 4,7 8,6 4,9 59 5,2 4,2 0,4
Fahrradbesitz pro Person 0,8 0,98 0,9 0,9 0,8 0,6 0,3
Tabelle 1 Mobilitdtseckwerte aller Verkehrsmittel und des Radverkehrs — Gesamtwerte, je Wochentag, je Altersgruppe
Indikator gesamt Geschlecht
Mannlich Weiblich
Stichprobe [Personentage] 26.651 13.274 14.124
Eckwerte zur Mobilitat
Mobilitatsquote [%] 92,3 93,2 91,2
Wege pro Person und Tag 3,6 3,6 3,6
km pro Person und Tag 38,5 44,5 32,5
min pro Person und Tag 80,2 83,7 76,7
Eckwerte zum Radver-
kehr
Mobilitatsquote [%] 13,0 13,8 12,2
Wege pro Person und Tag 0,4 0,3 0,4
km pro Person und Tag 11 1,3 0,8
min pro Person und Tag 52 6,2 4,8
Fahrradbesitz pro Person 0,8 0,9 0,8
Tabelle 2 Mobilitdtseckwerte aller Verkehrsmittel und des Radverkehrs — Gesamtwerte, je Geschlecht
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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 FuB 23,3 22,4 26,5 25,6 22,3 19,5 24,0 29,8 37,8
Fahrrad 9,9 10,8 7,1 20,4 8,3 10,7 7,4 6,7 0,8
MIV 56,3 55,3 59,6 28,5 52,3 64,1 60,9 53,9 41,6
oV 9,9 11,1 6,1 24,4 16,6 5,2 7,1 9,2 19,3
Wegezwecke in Prozent Verkehrsmittel

ges. | Rad | ges. | Rad | ges. | Rad | ges. | Rad | ges. | Rad | ges. | Rad | ges. | Rad | ges. | Rad | ges. | Rad

Arbeit| 93| 10,3| 11,5 129 1,7 19| 10| 15| 9,7| 10,1 139| 176| 11,4| 128 1,2| 21| 00| 0,0
Dienst/Geschaft| 3,6 20| 43| 23| 11, 09| 05| 10| 24| 36| 48| 19| 49| 25| 16| 29| 05| 0,0
Ausbildung| 34| 53| 44| 63| 02| 03| 217|211 89| 79| 03| 02| 02| 02| 04| 05| 03| 00
Einkauf| 16,4| 15,3| 16,9| 15,0| 146| 17,0 6,8 5,8 11,7| 11,8| 15,2| 14,3| 155| 22,4 24,1| 29,0 29,3| 39,1
Freizeit/Rundweg | 21,1| 18,8| 16,6 | 15,5| 36,7 | 354 | 23,8| 22,6 22,9| 22,6 17,4| 12,9| 21,7| 15,6| 27,5( 18,0| 27,3| 17,4
Service| 55| 36| 60| 41| 39| 12| 17| 08| 40| 28| 88| 80| 42| 02| 35( 10| 13| 00
Sonstiges| 14| 08| 11| 08| 21| 10} 1,7 04| 31| 44| 11| 04| 12| 08| 11| 09| 18| 00

Heim| 39,4 43,8| 39,2| 44,1 39,8| 42,3| 42,7| 46,9| 37,2| 36,8| 38,5| 44,7 | 40,8| 455| 40,6 | 45,6 | 39,4| 435

Tabelle 3 Modal Split und Wegezwecke des gesamten und des Radverkehrs — Gesamtwerte, je Wochentag, je Altersgruppe
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Radverkehr in Baden- Wiirttemberg ENYONSZA BLANUNG ANWENDUNG
Indikator gesamt Geschlecht
Ménnlich Weiblich
Stichprobe [Personentage] 26.651 13.274 14.124
Modal Split in Prozent
zu Ful 23,3 20,4 26,1
Fahrrad 9,9 9,8 10,0
MIV 56,3 60,3 52,3
oV 9,9 8,9 11,1
Wegezwecke in Prozent Verkehrsmittel

ges. | Rad | ges. | Rad | ges. | Rad

Arbeit| 9,3| 10,3| 10,6| 11,8 7,9| 8,7
Dienst/Geschaft| 3,6 20| 5,1 19| 21 2,1
Ausbildung| 34| 53| 3,7 73| 33| 37
Einkauf| 16,4| 15,3 14,6 11,5| 17,8| 18,6
Freizeit/Rundweg | 21,1 | 18,8| 21,2| 21,3| 21,1| 16,8
Service| 55| 36| 40| 12| 7,2 5,9
Sonstiges| 14| 08| 1,6 1,3 11 0,4

Heim| 39,4| 43,8| 39,1| 43,7| 39,5| 43,8

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

Will man die Mobilitatskennwerte hinsichtlich verschiedener Personengruppen mit einem Alter bis 64
Jahren untersuchen, so lassen sich drei groRe Personengruppen bilden:

e In Ausbildung: Personen, die sich in der Schul- oder Berufsausbildung (Auszubildende und Stu-
denten) befinden.
e Berufstatige

e Nicht Berufstatige: Hausfrau/-mann und Arbeitslose.

Betrachtet man die Mobilitatsquote des Fahrrades, so liegt diese bei Personen in Ausbildung mit fast
20 % am hochsten. Dies bedeutet, dass etwa eine von flinf 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-
fihren und damit mit 1,3 km bzw. sieben Minuten die langsten Radwege pro P. u. T. verursachen. Es
ist zu beachten, dass es zwischen dieser Personengruppe und der Altersgruppe der unter 18- jahrigen
aus Teilkapitel 2.2.1 eine groRe Uberschneidung gibt.

Die Personengruppe der Nicht Berufstatigen hat sowohl bei Betrachtung aller Verkehrsmittel, als auch
differenziert fiir den Radverkehr, die geringste Mobilitatquote und erwartungsgemaR die kiirzesten
Wege, sowohl Giber die Distanz- als auch Uber 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 beziglich aller Verkehrsmittel, als auch im Spezi-
ellen fiir den Radverkehr, eine geringfligig hohere Mobilitatsquote auf als Bewohner landlicher Regio-
nen. Dabei fiihren beide Gruppen insgesamt gleich viele Wege pro P. u. T. (3,6) durch, doch liegt die
zurlickgelegte Wegedistanz mit 41 km pro P. u. T. bei den Bewohnern auf dem Land etwas hoher als
bei den Bewohnern aus der Stadt (37,4 km pro P. u. T.). Auffallig ist dabei, dass die Stadtbewohner fiir
ihre kiirzeren Wege dennoch im Schnitt ldnger brauchen. So kommen sie insgesamt auf eine Wege-
dauer von 81 min pro P. u. d, wahrend es bei denen vom Land lediglich 77 min sind.

Auch fur den Radverkehr liegen die Messwerte der Stadtbewohner liber denen der landlichen Bevol-
kerung. Lediglich beim Fahrradbesitz, ist der Wert mit 0,9 Fahrrddern pro Person auf dem Land minimal
hoher als in der Stadt (0,8 Fahrrader pro Person). (vgl. Tabelle 5)
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Indikator gesamt Personengruppen Raumtyp
In Aus- |[Berufstad- | Nicht Be-| Stadt Land
bildung tig rufstatig
Stichprobe [Personentage] 26.651 4.855 12.891 3.705 17.759 8.892
Eckwerte zur Mobilitat
Mobilitatsquote [%0] 92,3 93,3 94,5 88,7 92,4 91,9

Wege pro Person und Tag 3,6 3,6 3,9 3,5 3,6 3,6

km pro Person und Tag 38,5 33,1 47,0 29,8 37,4 41,0
min pro Person und Tag 80,2 77,3 84,2 72,2 81,7 77,0
Eckwerte zum Radver-
kehr
Mobilitatsquote [%0] 13,0 19,8 13,0 11,4 13,9 11,1
Wege pro Person und Tag 0,4 0,5 0,4 0,3 0,4 0,3
km pro Person und Tag 1,1 1,3 1,2 1,0 1,3 0,7
min pro Person und Tag 5,5 7,0 5,5 5,5 6,3 3,7
Fahrrad pro Person 0,8 0,95 0,9 0,8 0,8 0,9

Tabelle 5 Mobilitatseckwerte aller Verkehrsmittel und des Radverkehrs — je Personen-

gruppe, je Raumtyp

Beziiglich des Modal Splits ist ebenfalls festzustellen, dass der Radverkehr fiir die Personengruppe der
Auszubildenden mit einem Anteil von 15 % an deren Gesamtmobilitdt von groBerer Bedeutung ist als
fiir die Berufstatigen und die Nicht Berufstatigen. Dennoch hat der MIV (Fahrer und Mitfahrer) auch
bei dieser Gruppe mit 39 % den groRten 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 starker vertreten ist als bei den landlichen Bewohnern, deren
Radverkehr auf einen Anteil von 8 % kommt.

Bei den Radwegen der Auszubildenden spielen vor allem Ausbildungs- und Freizeitwege (19 % bzw.
24 %) eine grolle Rolle, wahrend bei den Berufstatigen der Einkaufsweg mit dem Rad mit 14 % eine
gleiche Gewichtung aufweist wie der Freizeitweg. Bei den Nicht- Berufstatigen 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-
fallig, dass im landlichen Raum Arbeits- und dienstliche/ geschéaftliche Wege einen héheren Anteil an
allen Wegezwecken aufweisen als im stadtischen Raum. Dahingegen sind im stadtischen Umfeld mit
16 % Anteil an allen Wegezwecken deutlich mehr Radwege im Einkaufsverkehr festzustellen als im
landlichen (13%).
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Indikator gesamt Personengruppen Raumtyp
In Ausbil- | Berufsta- | Nicht Be- | Stadt Land
dung tig rufstatig
Stichprobe [Personentage] 26.651 4.855 12.891 3.705 17.759 8.892
|
Modal Split in Prozent
zu Fu3 23,3 24,3 18,6 31,3 24,5 20,7
Fahrrad 9,9 14,9 9,4 9,5 10,7 8,2
MIV 56,3 38,9 64,7 53,9 53,0 63,6
ov 9,9 21,1 6,9 4,8 11,4 6,7
Wegezwecke in Pro- Verkehrsmittel
zent ges. | Rad | ges. | Rad | ges. | Rad | ges. | Rad | ges. | Rad | ges. | Rad
Arbeit| 9,3| 10,3| 25| 2,4|16,4|20,6| 10| 1,4} 9,3| 9,9| 9,2|11,4
Dienst/Geschaft| 3,6( 2,0 09| 12| 57| 24| 15| 18| 34| 18| 41| 28
Ausbildung| 3,4| 5,3(18,8(19,1| 03| 0,1| 0,2| 0,3| 3,3| 54| 3,7| 51
Einkauf [ 16,4 | 15,3| 8,3| 6,5(14,5|14,0|23,4|23,7| 16,6 |16,1|15,8|12,9
Freizeit/Rundweg | 21,1 | 18,8(23,6(24,4|17,6|14,3|23,6(19,2|21,1|18,5|21,0|19,6
Service| 55| 3,6( 2,7| 0,8 6,4| 45| 79| 88| 56| 36| 55| 3,6
Sonstiges| 1,4| 08| 2,3| 14| 1,2| 05| 11| 0,8 14| 05| 14| 19
Heim [ 39,4 | 43,8|40,9|44,2|37,9|43,6|41,4|44,0(39,4|44,2|39,3|42,8
Tabelle 6 Modal Split und Wegezwecke des gesamten und des Radverkehrs — Gesamtwerte,
je Personengruppe, je Raumtyp
2.2.3 Mobilitdtskennwerte Baden- Wiirttembergs im Landervergleich

In einer Studie der DLR wurde ein Benchmarking der Bundeslander zum Radverkehr durchgefiihrt. Die
Auswertungen beruhen auf Daten der MiD aus den Jahren 2008 und 2002. Nach aktuelleren Mobili-
tatserhebungen 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
Gbrigen Bundeslandern dennoch aussagekraftig.

Abbildung 2 zeigt, dass der Radverkehr Baden- Wiirttembergs mit einem Anteil von 8 % am gesamten
Modal Split im Vergleich zu anderen Bundeslandern 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 Bundeslandern an der Spitze des Rankings sind verschiedene abweichende Rah-
menbedingungen der Lander zu beachten. Wahrend Bremen und Hamburg als Stadtstaaten mit be-
sonders radverkehrsgeeigneter Topografie Spitzenplatze einnehmen, weisen die Flachenlander mit
hohen Radverkehrsanteilen ebenfalls gilinstige topografische Bedingungen fiir die Radnutzung auf,

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

und -férderung festzustellen.

Modal Split im zeitlichen und im Bundesvergleich
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Abbildung 2 Modal Split nach Bundesldndern und im zeitlichen Vergleich?
2.2.4 Radverkehrsanteile in den Landkreisen Baden- Wiirttembergs

uMIV

mzu Ful

B Fahrrad

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

entwickelt, dass den Radverkehrsanteil aller Stadt- und Landkreise aufzeigt®. Durch die grobe Kérnung

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 Uberblick

Uber die rdumliche Verteilung der Radnutzung in Baden-Wiirttemberg.

Betrachtet man die Radverkehrsanteile in Baden-Wirttemberg nach Landkreisen (Abbildung 3), so fallt

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

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

wird aufgrund des raumlichen Zuschnitts der Kreise der hohe Radverkehrsanteil des (gro8-)stadtischen

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

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

teile nicht zu.
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Raumes besonders gut sichtbar. Der Landkreis Tiibingen liegt im Bereich zwischen 15 % und 20 %, dies
ist auf den hohen Radverkehrsanteil in Tibingen (Stadt) zurlickzufiihren. Am Rhein entlang liegt der
Radverkehrsanteil leicht Gber 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, Schwabische Alb und Hohenlohe sind besonders geringe Rad-
verkehrsanteile von unter 5 % zu erkennen. Die landlichen Kreise im Osten Baden-Wirttembergs (Alb
und Oberschwaben) zeichnen sich durch unterdurchschnittliche Radverkehrsanteile im oberen einstel-
ligen Bereich aus, lediglich Ulm und der Alb-Donau-Kreis liegen leicht dariber.

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

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 Bemiihungen um den Radverkehr in einer Vorreiterstellung. Die Halfte der Teilneh-
mer jedoch stuft ihre Kommune als Aufsteiger und ein Viertel als Einsteiger ein.*

Auch anhand der zuvor beschriebenen Anteile des Radverkehrs in den Kommunen, lassen sich diese
drei Kategorien bilden:

e Einsteiger: Kommunen mit einem Radverkehrsanteil unter 10 %

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

e Vorreiter: Kommunen mit einem Radverkehrsanteil Gber 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.

== Einsteiger
3 Aufsteiger
— \Vorreiter

Abbildung 4 Einsteiger, Aufsteiger und Vorreiter in Baden-Wiirttemberg

2.3 Weglangenverteilung

In den folgenden Abbildung 5 und Abbildung 6 sind die Weglangenverteilung der verschiedenen Ver-
kehrsmittel dargestellt. Dabei werden die Wege in 17 Entfernungsklassen eingeteilt, wobei Wege mit
einer Weglange 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 Gber 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.

© INOVAPLAN GmbH Seite 20



EENNOVATION DATEN =3 [ _ /3 R\
Radverkehr in Baden- Wiirttemberg ENVONZA BANUNG ANWENDUNG

In der unteren Grafik hingegen wird die absolute Anzahl der Wege jeder Entfernungsklasse ber{icksich-
tigt, so dass die absoluten Nachfragemengen je Entfernungsklasse und Verkehrsmittel ablesbar sind.
In der Analyse wurden nur die Verkehrsmittel FuB-, Fahrrad, MIV und OV einbezogen, die kleine
Gruppe der sonstigen Verkehrsmittel (Schiff, Fahre, etc.) wurden nicht beriicksichtigt. In den Abbildun-
gen wurden die verschiedenen Verkehrsmittel mit einer durchgangigen Farbcodierung kenntlich ge-
macht. So ist der

e FuRBverkehr in blau,

e der Radverkehr in orange,
e der MIVingrau

e undderOVingelb

dargestellt.

Wahrend Abbildung 5 die eben geschilderten Werte der Entfernungsklassen fiir 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
haufigsten genutzte Verkehrsmittel. Der Anteil des MIV steigt und nimmt mit steigender Entfernung
zu und erreicht maximale Modal-Split-Anteile von mehr als 80 % bei groReren Entfernungen. (vgl. Ab-
bildung 5 & Abbildung 6)

Der OV-Anteil nimmt ebenfalls mit der Wegeldnge zu, wobei er werktags relevante Anteile ab einer
Wegelidnge von mehr als 3 km erreicht. Dabei erreicht der OV Modal-Split-Anteile von bis zu 23 % am
Gesamtverkehr. Am Wochenende ist eine deutlich geringere OV-Nutzung festzustellen.

Der Fullverkehr konzentriert sich auf sehr kurze Distanzen, so nimmt schon bei Wegeldngen 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 FuBBverkehrs ab Entfernungen von mehr als 5 km
untergeordnet, wahrend er am Wochenende bis 9 km Wegeldnge noch einen Anteil von 10 % aufweist.
Dies liegt vor allem im hohen Anteil der Spazier- und Rundwege an Samstagen und Sonntagen begriin-
det. Am Wochenende weist der FuBBverkehr bei Distanzen bis 9 km hohere Anteile auf als das Fahrrad
oder der 6ffentliche Verkehr.

Der Radverkehr weist sowohl werktags als auch am Wochenende den héchsten Anteil am Modal-Split
im Entfernungsbereich zwischen 500 Metern und drei Kilometer auf. Der h6chste Messwert des Rad-
verkehrs am Modal-Split ist dabei werktags mit einem Anteil von 21 % bei einer Wegeldange 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 hoheren Entfernungsklassen grofRere Anteile des Radverkehrs messbar.
So betragt der Anteil des Fahrrades bei Entfernungen zwischen 19 und 25 km immerhin 5 % (werktags
1 %) Dabei handelt es sich um Fahrradtouren und andere Ausfliige mit dem Fahrrad.

Werktags haben die Wege mit einer Wegelange bis einschlieflich 4 km einen Anteil von 56 % an allen
Wegen, am Wochenende sind es immerhin 52 %. Damit liegt mehr als die Halfte der durchgefiihrten
Wege in einem Entfernungsbereich, der fir die Nutzung des Fahrrades ideal ist.
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2.3.1 Weglangenverteilung nach Geschlecht

Wie in Abbildung 5 und Abbildung 6 bilden auch Abbildung 7 und Abbildung 8 die Weglangenverteilung
der verschiedenen Verkehrsmittel in 17 verschiedenen Entfernungsklassen ab, allerdings differenziert
nach beiden Geschlechtern und nur fiir die Werktage. Die Farbgebung und Einteilung der Entfernungs-
klassen entspricht dabei derjenigen aus den vorangegangenen Abbildungen.

Der MIV hat bei den Mannern schon ab Weglangen tGber 7 km einen Anteil von durchschnittlich 79 %
wahrend es bei den Frauen fiir die Klassen 7 bis 9 im Mittel 73 % und bei den Wegelangen ab 10 km
81 % sind. Dabei fallt auf dass der MIV bei den Wegen der Frauen die langer als 25 km sind mit 87 %
einen klaren Spitzenwert einnimmt, wahrend bei den Mannern bei diesen Weglangen kein sonderba-
rer Anstieg zu verzeichnen ist.

Der FulRverkehr ist sowohl bei Mdnnern als auch bei Frauen in den ersten beiden Klassen dominierend.
Wahrend er allerdings bei nachfolgenden Klassen mit Wegldangen tber 1 km beim mannlichen Ge-
schlecht bis zu einer Linge von 5 km mehr Anteile als der OV hat, hat er beim weiblichen Geschlecht
lediglich bis zu einer Weglange von 3 km einen héheren Anteil. Insgesamt scheint der OV bei den
Frauen insbesondere bei langeren Wegen eine groRRere Rolle zu spielen. So hat er bei ihnen schon bei
den Wegen ab der Klasse 6 Anteile zwischen 11 % und 22 %, wahrend er bei den Mannern erst ab
Klasse 9 in einem vergleichbaren Bereich liegt (13 % bis 20 %).

Die Verteilung der Radwege (iber die Klassen unterscheidet sich sowohl bei Mannern als auch bei
Frauen kaum von der generellen Verteilung werktags. Dabei ist allerdings festzustellen, dass bei den
Mannern besonders im Bereich der Wege mit langeren Distanzen tber 10 km mit durchschnittlich 3 %
der Radverkehr eine bedeutendere Rolle spielt als bei den Frauen (im Mittel 1 %). Den Hochstwert 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 Mdnnern mit 11 % den grofRten Anteil an allen Wegen,
wahrend es bei den Frauen die Klasse der Wege bis zu einer Lange mit 500 m ist (14 %).
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2.3.2 Weglangenverteilung nach Zwecken

Wie in Abbildung 5 und Abbildung 6 bilden auch Abbildung 9 bis Abbildung 12 die Weglangenverteilung
der verschiedenen Verkehrsmittel in 17 verschiedenen Entfernungsklassen ab, allerdings differenziert
fir 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 Wegldangenverteilung unter Beachtung der vier moglichen Wegezwecke jedoch nur
fir das Verkehrsmittel Fahrrad ab.

Bei Differenzierung der Anteile der Verkehrsmittel an den Entfernungsklassen je Wegezweck, fallt der
hohe Anteil des Fahrrades und des 6ffentlichen 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 einschlieBlich 1,5 km Wegeentfernung dominieren die
FuRganger, die meisten Wege in der Entfernung von 1,5 bis 3 km (42 % bzw. 43 %) werden mit dem
Fahrrad durchgefiihrt, ab einer Entfernung von 4 km wird zu Ausbildungszwecken am haufigsten der
OV benutzt. (vgl. Abbildung 9)

Beim Vergleich der absoluten Wegehaufigkeiten der Entfernungsklassen fallt auf, dass die Anzahl der
Ausbildungswege mit der Wegeldange nur moderat abnimmt. Dabei ist zu beachten, dass in der Daten-
qguelle (MOP) Kinder erst ab 10 Jahren befragt und statistisch erfasst werden. Die Gleichverteilung in
der Wegelange ist insbesondere im Vergleich zu Freizeit- und Einkaufswegen deutlich, bei denen die
Wege bis einschlieflich 2 km einen Anteil von 53 % bzw. 60 % ausmachen. Arbeitswege hingegen sind
ebenfalls iber alle Entfernungsklassen hinweg weitestgehend konstant verteilt. Das Fahrrad weist bei
allen untersuchten Wegezwecken (aufRer beim Ausbildungszweck) im Entfernungsbereich von 0,5 bis
2 km die hochsten Nutzungsanteile auf. (vgl. Abbildung 9 - Abbildung 12)

Bei den Arbeitswegen weist der Pkw ab einem Kilometer Entfernung bereits den héchsten 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 FuR“ gehen. (vgl. Abbildung 10)

Bei den Freizeitwegen bildet sich vor allem der hohe Anteil der Rund-/ Spazierwege im Anteil des FuR-
gangerverkehrs ab. Das zu Full gehen weist bis sechs Kilometer Entfernung im Freizeitverkehr einen
hoheren Anteil an den Wegen auf als der Radverkehr. (vgl. Abbildung 11)

Bei den Einkaufswegen weist der Pkw insbesondere bei gréRBeren Entfernungen besonders grofRe An-
teile auf. Wahrscheinlich spielt hierbei der Transport der Einkdufe eine gewisse Rolle. Auf sehr kurzen
Wegen hingegen wird sehr viel zu Full gegangen, in dieser Entfernung werden lberwiegend kleinere
tagliche Besorgungen (z.B. Backer) erfasst. (vgl. Abbildung 12)

Bei Wegen mit dem Fahrrad fallt im Vergleich der Wegezwecke auf, dass insbesondere im Bereich von
1 bis 6 km die meisten Wege zur Ausbildung oder zur Arbeit unternommen werden, wahrend die Wege
zu Freizeit- oder Einkaufszwecken meist unter dem Durchschnitt liegen. (vgl. Abbildung 13)
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Abbildung 10  Verteilung Arbeitswege nach Wegldngen, Mo- Fr (n = 18.465 Wege)
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Abbildung 13  Verteilung der Wegzwecke mit dem Fahrrad nach Wegldngen, Mo- Fr

2.3.3 Weglangenverteilung nach Alter und Personengruppen

Nachfolgend stellen Abbildung 14 bis Abbildung 18 die Weglangenverteilung der verschiedenen Ver-
kehrsmittel differenziert fur die Personengruppen Jugendliche (10- 17 Jahre), Schiler/ Auszubildende/
Studierende (18- 64 Jahre), Berufstatige (18- 64 Jahre), Hausfrauen/ -mannern/ Erwerbslose, (18- 64
Jahre) und Rentner (65 Jahre und alter) 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 Fulk gehen,
bei Entfernungen zwischen 1,5 und 3 km das Rad fahren und fiir Entfernungen ab 3 km gréRtenteils
die Nutzung des OV die héchste Nutzung auf. Die geringe Rolle des Pkw liegt am altersbedingt be-
schrankten Fihrerscheinbesitz. In Deutschland kann friihestens mit 17 Jahren (Begleitetes Fahren)
selbst gefahren werden, der groRRte Teil der Automobilitat in dieser Altersgruppe ist demzufolge auf
Mitfahren zurtickzufiihren. Auffallig ist, dass der Radverkehrsanteil bei den Jugendlichen bis einschliel3-
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 gangige Erwerbsalter des Fihrerscheins im oder nach dem 18. Lebensjahr macht sich dementspre-
chend auch in den Statistiken der Schuler/ Auszubildenden/ Studierenden zwischen 18 und 64 Jahren
bemerkbar. Hier haben MIV und OV 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
FuR- und Radverkehr. (vgl. Abbildung 15)
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Bei den Berufstatigen ist der Pkw bereits ab sehr kurzen Entfernungen von mehr als einem Kilometer
meistgenutztes Verkehrsmittel jeder Entfernungsklasse. Darliber hinaus ist auffallig, dass der Radver-
kehr bei den Berufstatigen bei 3 bis 6 km Wegelange zwischen 7 % und 9 % nicht nur bedeutender als
der FuBverkehr (zwischen 4 % und 6 %), sondern auch als der OV (etwa 6 %) ist. (vgl. Abbildung 16)

Hausfrauen/-méannern/ Erwerbslose sind in der Verkehrsmittelnutzung dhnlich zu den Berufstatigen,
sodass der MIV bereits bei sehr kleinen Entfernungen einen héheren Anteil aufweist als der Radver-
kehr. Auffallig ist der hohe Anteil der FuBwege auch bei mittleren Distanzen zwischen 3 und 7 km; bei
Wegeldngen zwischen 6 und 7 km ist das zu FuB gehen mit einem Anteil von 8,5 % noch relativ stark
vertreten. (vgl. Abbildung 17)

Bei den Rentnern spielt der Radverkehr kaum eine Rolle. Der Giberwiegende Teil der Wege wird zu Ful
oder bei groRReren Entfernungen mit dem Pkw durchgefihrt. (vgl. Abbildung 18)

Zusammenfassend ist auffallig, dass insbesondere bei Rentnern und Hausfrauen/ -mannern/ Erwerbs-
losen mit 62 % bzw. 61 % die Wege der Entfernungsbereiche bis 3 km den GroRteil aller durchgefiihrten
Wege abdecken. Diese Verteilung bildet sich bei Schilern und Auszubildenden in schwacherem Mal3e
ebenso ab (50 % bzw. 48 %), bei den Berufstatigen hingegen ist der Anteil langer Wege deutlich groRer.
Wie bei den Wegezwecken, zeigt sich auch bei den Personengruppen, dass die Radwege innerhalb der
Entfernungsklasse 0,5 bis 1 km den groRten Anteil an der Gesamtwegeanzahl der jeweiligen Gruppen
haben, mit Ausnahme der Rentner (Jugendliche 4,5 %, Auszubildende 3,6 %, Berufstatige und Nicht
Berufstatige je 2 %). Bei Rentnern liegt der Hochstwert der Radnutzung bei Wegeldngen bis 500 m mit
einem Anteil von 0,5 %. (vgl. Abbildung 14 - Abbildung 18)
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2.4 Tagesganglinien

Zur Ermittlung des Tagesganges der Mobilitat wurden die Wege in Abhangigkeit ihres Startzeitpunktes
einem halbstiindigen Zeitraster zugeordnet. Nachfolgende Abbildung 19 und Abbildung 20 zeigen
diese Tagesganglinien unabhangig vom Verkehrszweck differenziert fir Montag bis Freitag, bzw. fur
das Wochenende. Abbildung 21 bis Abbildung 24 stellen die Tagesganglinien differenziert fur die Ver-
kehrszwecke Arbeit, Ausbildung, Einkaufen und Freizeit dar, hier bezogen auf Werktage. AbschlieRend
bilden Abbildung 25 und Abbildung 26 die Tagesganglinien des mannlichen bzw. des weiblichen Ge-
schlechts dar. AnschlieRend werden die Tagesganglinien des Fahrrads aus Abbildung 21 bis Abbildung
24 und aus Abbildung 25 und Abbildung 26 miteinander verglichen.

Dabei fallt zunachst auf, dass die morgendliche Spitzenstunde werktags vor der am Wochenende liegt,
die Wege Montag bis Freitag also friiher gestartet werden als samstags und sonntags. Differenziert
zwischen den verschiedenen Verkehrszwecken, wird vor allem werktags deutlich, dass Rad- und Ful3-
gingerwege etwas spater und OV-Wege etwas friiher starten. Ursache hierfiir ist in unterschiedlichen
Wegeldngen und -dauern zu sehen. So haben FuRganger und Radverkehrsteilnehmer im Schnitt kir-
zere Wege und kdnnen ihren Weg zum Beispiel zur Arbeit oder zur Schule spater starten. Eine weitere
Erklarung fiir den spateren Beginn der Ful3- und Radnutzung kénnte sein, dass diese in der Dunkelheit
fir den Nutzer unattraktiver als bei Helligkeit sind. (vgl. Abbildung 19 & Abbildung 20)

Insbesondere am Wochenende nimmt die Nutzung des OV und des Fahrrades zum Abend hin friiher
und schneller ab als beim MIV oder bei den FuBgingerwegen. Dabei sind der Radverkehr und OV sams-
tags und sonntags generell gleichméaRiger iber den Tag verteilt als Montag bis Freitag. (vgl. ebd.)

Die Tagesganglinie des Arbeitsverkehrs verfligt Gber eine deutliche Nachfragespitze im Pkw-Verkehr
zwischen 7 Uhr und 7:30 Uhr. Der Spitzenwert des OV liegt etwas frither (6:30 Uhr bis 7 Uhr) und der
des Rad- und FuBverkehrs etwas spater (7:30 Uhr bis 8 Uhr). Innerhalb der morgendlichen Spitzen-
stunde um 7:00 Uhr (17% am gesamten Stichprobenumfang des Arbeitsverkehrs unter Vernachlassi-
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 FuBverkehr 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 verhalt sich dhnlich wie die des Arbeitsverkehrs, wobei
die morgendliche Spitze klar vom OV und nicht wie beim Arbeitsverkehr vom Pkw dominiert wird. Die
hdchste Nachfrage im Ausbildungsverkehr liegt mit einem Anteil von 33,5 % an dessen gesamten Stich-
probenumfang (sonstige Verkehrsmittel werden dabei vernachlassigt) ebenfalls bei 7:00 Uhr, wobei
der Radverkehr hier einen Anteil von 15 % aufweist. Auch hier liegt der morgendliche Peak des OVs
zeitlich friiher (6:30 Uhr bis 7 Uhr), wahrend der des FuRR- und Radverkehrs zwischen 7:00 Uhr und
7:30 Uhr liegen. Der Ausbildungsverkehr zur Mittagszeit wird klar vom FuRgangerverkehr dominiert,
die Wegeziele scheinen liberwiegend 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 tagstiber 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 nachmittagliche 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 Héchstwert, welcher einen Anteil an allen Freizeitwegen von 6,6 % hat. Im OV und
Radverkehr liegt dabei der Zeitraum der gréBten Nachfrage etwas friiher (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-
gefiihrt werden. (vgl. Abbildung 24)

Vergleicht man die Radwege nach Zwecken, so fallt auf, dass zwischen 6 Uhr und 8 Uhr die Zwecke
Ausbildung und Arbeit einen Hochstwert erreichen, wahrend 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 Mannern und Frauen fallt auf, dass die morgendliche, mitta-
gige, sowie die abendliche Spitzenstunde werktags bei ihnen dquivalent bei 7 Uhr, 12 Uhr bzw. 17 Uhr
liegt. Dabei hat die morgendliche Spitzenstunde bei den Mdnnern einen Anteil von 5 % am Gesamt-
verkehr, wahrend es bei den Frauen lediglich 4 % sind. Der Radverkehr hat am Modal-Split dieser Ta-
geszeiten einen Anteil von 13 % bei den mannlichen und 10 % bei den weiblichen Personen. Die mit-
tagige Spitzenstunde ist bei den Frauen mit 5 % starker ausgepragt als bei den Mannern (3,8 %). Zu-
satzlich hat der Radverkehr bei ihnen an den Wegen dieser Zeit einen hoheren Anteil als bei den Man-
nern (13 % bzw. 11 %). Die abendliche Spitzenstunde ist bei Mannern und Frauen mit 5 % in etwa gleich
stark ausgepragt, wobei der Radverkehr beim mannlichen Geschlecht mit 11 % an den Wegen dieser
Zeit einen minimal héheren 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 mittagige bei den Mannern etwas spater (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 ausschlieBlichen Vergleich des Radverkehrs wird sichtbar, dass die morgendliche Spitzenstunde
bei den Mannern starker ausgepragt ist, wahrend bei den Frauen sowohl die mittagliche Spitzenstunde
als auch der Radverkehr in der Zeit zwischen den Spitzenstunden héher als bei den Mannern ist. (vgl.
Abbildung 28)

© INOVAPLAN GmbH Seite 40



LANUNG ANWENDUNG

I:I_/\h\‘

ERNNOVATION DATEN
ENOVWVA

Radverkehr in Baden- Wiirttemberg

M»
n o n o LN o n o
o o (] [\ R — o o
S 9 9o 9o 9 9 oS 9
o o o o o o o o

wneJyazyels
9 u Suejwnuagoldydls usjwessasd we |19Iuy

00:€T
0o0iee
00:TZ
00:0¢
00:6T
00:8T
00:LT
00:9T
00:ST
00:0T
00:€T
00:eT
00:TT
00:0T =
00:60 £
00:80
00:£0
00:90
00:50
00170
00:€0
00:20
00:T0
00:00

Rad MIV ov

FuR

144.666 Wege)

Mo- Fr (n

Tagesganglinien alle Wegzwecke,

Abbildung 19

0,035

| 00:20

00:10

00:00
o LN o [Tp] o wn o
o (o] (] - - o o
o o o o o o o
S &8 ©o & o o o

wneJ11azyels
o u SuejwnuaqoJdyd1ls ualwWesas we |191uy

Uhrzeit [h]

Rad MIV ov

Ful

42.750 Wege)

Tagesganglinien alle Wegzwecke, Sa- So (n

Abbildung 20

Seite 41

© INOVAPLAN GmbH



EENNOVATION DATEN B==3 I _ /3 I\

Radverkehr in Baden- Wiirttemberg BINYONZA B avunG ANweNDUNG
0,140

2

c

2 0,120

O

€

2 0,100

(]

o)

o £

_g. g 0,080

QL »

2

c £ 0,060

v @©

i}

E wv

3 0,040

[J]

o0

1S

& 0,020

1=

< 0,000 —_— = —
O O O O O O O O O O O O O O O O O O O o o o o o
S O O & & & & 6 6 & & & o O O o o6 o o 6 & & & 9
o — o [20] < N [(e} ~ [ee] D o i o~ o < n (Vo] M~ [ee] [e)] o — (o] [90]
o o o o o o o o o o i i i — — i i i i — o~ o (o] (o]

Uhrzeit [h]
Ful Rad MIV Ov

Abbildung 21  Tagesganglinien von Arbeitswegen, Mo- Fr (n = 16.841 Wege)
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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)

0,045
0,040
0,035
0,030
0,025

0,020

Startzeitraum

0,015
0,010

0,005

Anteil am gesamten Stichprobenumfang n je

0,000

o O O O O O O O O O O O O O O O O O O o o o o o
S © O © & © & © & © & © © & & & & o & o o © o o
O o N MO & 1w O N 0 OO O « N O < 1 O N 00 O O «+ N ™M
OO O O O O 0o o o 0o O «+d =« ™« =« o A =+ =+ «+G = &N NN N «
Uhrzeit [h]
Fuf Rad MIV ov

Abbildung 24  Tagesganglinien von Freizeitwegen, Mo- Fr (n = 21.703 Wege)
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Abbildung 25  Tagesganglinien mannlicher Personen, Mo-Fr (n= 66.625 Wege)
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Abbildung 26  Tagesganglinien weiblicher Personen, Mo-Fr (n=77.919 Wege)
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2.5 Mono- und Multimodalitat (Verkehrsmittelkombination)

Die Mono- bzw. Multimodalitat ist eine Mal3zahl, die die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel im
Zeitverlauf beschreibt. Im Unterschied zur Intermodalitat, 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-
Wirttemberg das Fahrrad nutzen. Die nachfolgende Analyse bezieht sich auf eine ganze Woche. In der
Zeitspanne einer Woche sind etwa 29 % der Bewohner Baden-Wiirttemberg 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 FuR, Fahrrad, MIV und OV fiir die Gesamtbevélkerung sowie fiir die Alters-
gruppen. Die grau hinterlegten Zeilen beinhalten Kombinationen einschlieRlich Fahrrad.

Bezogen auf die Gesamtbevdlkerung in Baden-Wiirttemberg ist die haufigste Kombination im Verlauf
der Woche die Nutzung des Pkw (MIV) und des Zu-FuR-Gehens. Etwa 28 % der Bevolkerung weist diese
Verkehrsmittelkombination auf. Weitere 17 % der Bevélkerung nutzen zusitzlich den OV neben den
beiden erstgenannten Verkehrsmitteln. Die haufigste Kombination, bei der das Fahrrad enthalten ist,
umfasst die drei Verkehrsmittel Ful, Rad und MIV (13 %).

Etwa 16 % der Bevolkerung verhalt sich monomodal und nutzt im Wochenverlauf nur ein bestimmtes
Verkehrsmittel, wahrend knapp 9 % alle vier Verkehrsmittel genutzt haben und zur ,multimodalen
Speerspitze” gehoren.

In den einzelnen Altersgruppen sind verschiedene Variationen zu sehen, die mit der jeweiligen Lebens-
welt (Schiiler, Senioren, etc.) im Zusammenhang stehen. Z.T. sind die StichprobengréRen gering, so
dass sich eine begrenzte Aussagekraft ergibt.

Die Analyse zeigt, dass Uber den Zeitverlauf weit mehr Personen in Baden-Wiirttemberg 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-Wirttemberg kennen und nutzen je nach Situ-
ation auch die Gbrigen Verkehrsmittel.

Ebenso wird sichtbar (Tabelle 8), dass nur 5 % der Radwege mit andern Verkehrsmitteln kombiniert
werden, dabei ist der OV der beliebteste Kombinationspartner. Obwohl nur 2 % aller Wege mit dem
Fahrrad in der Kombination Rad+0V zuriickgelegt 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
Multimodalitat [%]
Immobil/ Kein VM 0,09 0,24 0,00 0,00 0,30 0,00 0,01
Ein VM
nur zu Ful 0,99 1,32 0,00 0,38 2,13 1,34 0,00
nur Rad 0,64 0,52 0,00 0,98 1,05 0,09 0,00
nur MIV 14,43 0,65 12,79 18,37 16,55 14,56 8,94
nur OV 0,36 0,33 1,98 0,19 0,00 0,00 0,00
Zwei VM
FulR & Rad 1,14 1,47 1,75 0,58 1,71 0,95 0,00
FuR & MIV 28,55 9,44 17,67 31,65 34,03 33,96 45,72
FuR & OV 3,65 1,87 5,53 1,44 5,67 4,13 12,97
Rad& MIV 3,42 4,88 1,97 4,60 1,98 3,45 0,00
Rad & OV 0,38 1,26 0,67 0,36 0,13 0,00 0,00
MIV & OV 3,91 7,49 6,14 3,31 2,44 3,39 0,00
Drei VM
FuR & Rad & MIV 13,36 15,57 5,70 18,19 12,38 11,03 0,00
FuR & Rad & OV 1,40 5,20 1,39 1,30 0,91 0,00 0,00
FuR & MIV & OV 17,51 22,65 26,01 12,90 13,46 21,10 25,32
Rad & MIV & OV 1,36 5,24 2,04 0,46 0,98 0,58 0,00
Vier VM
FuR & Rad & MIV & OV 8,81 21,88 13,36 5,30 6,28 5,41 4,66
Tabelle 7 Multimodalitdt im Wochenverlauf insgesamt und je Altersgruppe — Rad und FuR,

Rad und MIV, Rad und OV, alle Verkehrsmittel

Verkehrsmittelkombination

Aufteilung nach Wegzahl

Aufteilung nach Wegliange

Rad

95%

75%

Rad+0OV

2%

12%

Rad+FuR+0OV

1%

8%

Rad+FuR

1%

1%

Rad+Andere

1%

4%

Tabelle 8 Multimodalitatskombinationen mit Rad
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3 Potenzialabschitzung

Die Zielsetzung des Landes Baden-Wirttemberg sieht vor, den Anteil des Radverkehrs am Modal Split
von derzeit etwa 10 % bis zum Jahr 2020 auf 16% zu erhéhen und im Jahr 2030 mit 20% eine Verdopp-
lung des aktuellen Anteils zu erreichen. Die nachfolgende Untersuchung zeigt auf, welche Veranderun-
gen im Mobilitatsverhalten notwendig sind, um dieses Ziel erreichen zu kénnen. Hierzu werden drei
verschiedene Potenzialgruppen differenziert, die zu einer Erh6hung des Radverkehrsanteils beitragen:

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

e Potenzial ll: Bisherige Fahrradnutzer benutzen ihr Fahrrad haufiger bzw. fir mehr Wege.

e Potenzial lll: Ein steigender Anteil an Pedelecs in der Fahrradflotte erweitert den Einsatzradius
des Fahrrades auch auf grofReren Weglangen.

In der Potenzialabschatzung werden diese drei Potenzialgruppen beziiglich ihrer Wirkungen auf:

e Anteil des Fahrrades am Modal Split

e Anzahl der mit dem Fahrrad durchgefiihrten Wege
o Verkehrsleistung Fahrrad in km

e CO;- Einsparung

untersucht.

Als Grundlage der (iberschldgigen Berechnung der CO,- Einsparung werden fiir den PKW und den OV
Werte aus einer Studie® des Bundesumweltamtes vom 05.09.2014 und fiir Pedelecs Werte aus dem
Fahrradportal® des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur verwendet:

e MIV 139 g/km
o OV 74 g/km
e Pedelec 5,8 g/km

3.1 Potenzial I: Neue Nutzer gewinnen

Das Mobilitatsverhalten der Gesamtbevoélkerung setzt sich aus dem Mobilitdtsverhalten von Fahrrad-
fahrern und Nicht- Fahrradfahrern anteilig zusammen. Werden aus der Gruppe der bisherigen Nicht-
Fahrradfahrer neue Fahrradnutzer fir die regelmaRige Fahrradnutzung gewonnen, so verschiebt sich
das Mobilitatsverhalten der Bevolkerung zu Gunsten des Fahrrades. Bei der Betrachtung des Potenzials
»,Neue Nutzer aus bisherigen Nicht- Fahrradnutzern” steigt der Anteil der Fahrradnutzer gegeniiber
dem Status Quo um 5 %, 10 %, 15 %, 20 %, 25 % und 30 %. Ausgangspunkt ist ein Anteil von taglich
13 % der Bevdlkerung, die das Fahrrad regelmaRig nutzt.

Schon 10% aller Radfahrer haben eine Fahrleistung von 30 % aller Wege und 42 % aller Kilometer, die
mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden. Fahren 50 % der Radfahrer, so werden bereits 75 % aller Wege
und 86 % aller Kilometer zuriickgelegt, wahrend die letzten 10 % an Radfahrern nur zu 3 % zu den

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

ner_verkehrstraeger_im_personenverkehr_bezugsjahr_2012.pdf

® 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, vernachlassigt werden kénnen. (vgl. Abbildung 29)

Anteil an

gefahrenen km

gefahrenen Wegen
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Anteil an Radfahrern

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

an Radfahrern in der Bevélkerung

Die zusatzliche Fahrradmobilitdt entsteht durch eine gedanderte Verkehrsmittelwahl anteilig zu Lasten
der Verkehrsmittel FuR, OV und MIV.

Die Wirkung des Potentials fiihrt zu einem linearen Anstieg des Modal-Split-Anteils des Fahrrades. Kon-
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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Neue Nutzer gewinnen
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Abbildung 30 Anteil des Fahrrades am Modal Split in Abhédngigkeit der Fahrradmobilitatsquote
Steigerung des Anteils | Anzahl der Wege mit | Km mit dem Fahrrad | CO,- Einsparung in Ba-
der Fahrradnutzer dem Fahrrad pro Per- | pro Person und Tag den-  Wiirttemberg’
son und Tag [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 |

7 Statistisches Landesamt Baden- Wiirttemberg: Bevolkerung Baden-Wirttembergs am 31. Dezember 2011: 10.786.227 Ein-

wohner
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3.2 Potenazial ll: Fahrradnutzung bisheriger Nutzer intensivieren

Bei einer Intensivierung der Fahrradnutzung verwendet die Gruppe der Fahrradnutzer das Fahrrad
haufiger (fir mehr Wege) anstelle anderer Verkehrsmittel, so dass in Summe kein Neuverkehr ent-
steht. Dies fiihrt zu einer modalen Verlagerung in der Gruppe der Fahrradnutzer. Es ergibt sich aus-
schlieRlich eine modale Verlagerung von anderen Verkehrsmitteln (FuR, OV und MIV) auf das Fahrrad.

Im Status Quo macht eine Person aus Baden-Wirttemberg 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 % erhoht 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 Bevolkerung 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.

Intensivierung der Fahrradnutzung
14%
12%
10%
8%
6%
4%
2%

0%

Anteil des Fahrrades am Modal Split

StatusQuo  +5% +10% +15% +20% +25% +30%

Steigerung der Fahrradnutzung (mehr Wege pro Radfahrer)

Abbildung 31  Anteil des Fahrrades am Modal Split in Abhangigkeit der Fahrradwegezahl
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Steigerung der Fahr- | Anzahl der Wege mit | Km mit dem Fahrrad | CO,- Einsparung in Ba-
radnutzung dem Fahrrad pro Per- | pro Person und Tag den- Wiirttemberg

son und Tag 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 Il

3.3 Potenazial lll: Fahrradverkehr gewinnt neue Wegliangensegmente

Pedelecs nehmen eine immer wichtigere Rolle auf dem Fahrradmarkt ein. Mit ihnen lassen sich we-
sentlich héhere Durchschnittsgeschwindigkeiten als mit Fahrradern erreichen und ohne starke An-
strengung lingere Wege zuriicklegen. So liegt die Durchschnittsgeschwindigkeit® eines Fahrrades im
Stadtverkehr inklusive Standzeit an Lichtsignalanlagen bei 13,9 km/h, wahrend ein Pedelec im Mittel
16,0 km/h erreicht. Durch die Erh6hung der Geschwindigkeit steigt die Attraktivitdt des Fahrrades auch
auf langeren Strecken und es kénnen bei gleicher Fahrzeit groRere Distanzen zurlickgelegt werden.
Damit ist das Fahrrad flir eine hohere Anzahl an Wegen ein interessantes Verkehrsmittel und wird auch
haufiger benutzt. Steigt der Anteil von Fahrradern mit Tretunterstiitzung in der Fahrradflotte, so kon-
nen neue Wegliangensegmente erschlossen werden und der Anteil des Fahrrades am Modal Split
steigt.

Bei der Betrachtung des Status Quo wird von einem vernachlassigbaren® 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 ahnlichen Niveau halt, um dann parallel zum bisherigen Verlauf iber

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

Pedelec-Naturalistic Cycling Study, Tabelle 21

Es wird fir 2013 von einem Absatz von ca. 410.000 Elektrorddern (Quelle http://www.ebike-news.de) ausgegangen. Bei
ca. 3,8 Mio. verkauften Fahrradern (Quelle http://www.ebike-news.de) ergibt dies einen Anteil der Elektrorddern von
knapp 11% am Gesamtmarkt. Die deutsche Fahrradflotte hingegen umfasst ca. 65 Mio. fahrbereiter Rader (vgl. Tabelle
1). Bei insgesamt ca. 2 Mio. verkauften Elektrorddern (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 héheren Entfernungsklassen.
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Abbildung 32 ErschlieBung neuer Weglangensegmente durch Tretunterstiitzung

Neue Weglangensegmente
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Anteil der Pedelecs an der Radflotte (Nutzung auf lingeren Wegen)

Abbildung 33  Anteil des Fahrrades am Modal Split in Abhangigkeit der Wegldange
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Die Durchdringung der Fahrradflotte durch Pedelecs ldsst eine Steigerung des Modal-Split-Anteils des

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

Modal-Split-Anteils um 0,4 Prozentpunkte aufbauend auf obige Uberlegungen 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 | Anzahl der Wege mit | Km mit dem Fahrrad | CO,- Einsparung in Ba-
der Fahrradflotte dem Fahrrad pro Per- | pro Person und Tag den- Wiirttemberg
son und Tag [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 Il
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3.4 Uberlagerung der Potenziale I-lI

Ein jedes der drei vorgestellten Potenziale (Steigerung der Radnutzung, Erhéhung der Anzahl von Fahr-
radnutzern und Erhéhung des Anteils der Pedelecs an der Fahrradflotte) tragt fiir sich zur linearen
Erhéhung des Anteils des Fahrrades am Modal Split bei. Durch eine Uberlagerung der verschiedenen
Potenziale entsteht ein exponentieller Effekt, z.B. wenn neugewonnene Radnutzer ein Pedelec nutzen.
Durch diese sekundaren Effekte kann von einem leicht exponentiellen Anstieg ausgegangen werden.

Die Uberlagerung der Effekte zeigt, dass zur Erreichung des Ziels der Landesregierung ungefihr 25 %
bis 30 % mehr Personen zum Radfahren animiert werden missten, alle Radfahrer ihre persoénliche
Radnutzung um etwa 25 % bis 30 % steigern muissten und gleichzeitig der Anteil der Pedelecs auf etwa
25 % bis 30 % steigen musste. Dies ist natirlich nur eine mogliche Kombination der drei benannten
Effekte, es sind beliebige weitere Konstellationen zur Zielerreichung moglich (z.B. mit weniger Pedelecs
aber mehr Radnutzern).

Uberlagerung der Potenziale | - llI
22%
20%

18% Nutzung auf langeren Wegen

16%
mehr Radfahrer
14%

L% mehr Wege pro Radfahrer

10% —

8%

6%

Anteil des Fahrrades am Modal Split

Status Quo  +5% +10% +15% +20% +25% + 30 %
Wirkung der RadSTRATEGIE auf ...

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

Die Potenzialanalyse ist als eine Abschatzung zu verstehen, die die notwendigen Veranderungen im
Verhalten der Bevélkerung zur Zielerreichung zu quantifizieren versucht. Die Analyse gibt keine Aus-
kunft darlGber, 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 OV, um nur einige Beispiele zu benennen.
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