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Kurzfassung

Mit dem Aufbau eines landesweiten systematischen Fahrradmanagements gibt es
seit 2008 wichtige Voraussetzungen und Strukturen zur Forderung des Radver-
kehrs in Baden-Wiirttemberg. Die Wirkungskontrolle zur Radverkehrsférderung in
Baden-Wiirttemberg stellt dabei ein wichtiges Element zur Analyse und Bewertung
der Entwicklung der Fahrradforderung im Land dar.

Seit der Nullanalyse 2009 wurde die Fahrradférderung im Lande weiter intensiviert
und die Rahmenbedingungen fiir die Kommunen verbessert. Die nun vorliegende
1. Wirkungskontrolle stellt eine systematische Evaluation des Status-Quo und der
Entwicklung der Radverkehrsférderung auf Landesebene dar.

Es werden Veridnderungen und Entwicklungen in der Radverkehrsforderung auf
kommunaler Ebene im Vergleich zur Ausgangslage 2009 aufgezeigt, die maB3geb-
lich auch durch die auf Landesebene gesetzten Rahmenbedingungen beeinflusst
werden. Die Wirkungskontrolle ist damit ein wesentliches Element eines systema-
tischen Qualititsmanagements zur Uberpriifung und Weiterentwicklung der Hand-
lungsstrategien und der Rahmenbedingungen auf Landesebene.

Das im Rahmen der Nullanalyse 2009 entwickelte Verfahren dient als Grundlage
fiir die 1. Wirkungskontrolle. Der Indikatorenkatalog sowie die Bewertungssche-
mata wurden aufgegriffen, nach dem aktuellen Kenntnisstand zur Radverkehrsfor-
derung aktualisiert bzw. angepasst. Dabei wurden auch aktuelle Themenbereiche
wie Radschnellverbindungen, Elektromobilitdt im Radverkehr, Radschulwegpléine
und der Umgang mit der Radwegebenutzungspflicht ergénzt. Im Hinblick auf die
Vergleichbarkeit der Ergebnisse erfolgte die Durchfithrung der einzelnen Erhe-
bungsbausteine analog dem Vorgehen der Nullanalyse.

Die fiir die Wirkungsanalyse relevanten Daten wurden systematisiert und analog

zur Nullanalyse fiir die Handlungsfelder

e  Radverkehrsnutzung,

e  Unfallgeschehen und Verkehrssicherheitsarbeit,

e  Konzeptionelle Rahmenbedingungen,

e  Radverkehrsnetz und Wegeinfrastruktur,

e  Wegweisung fiir den Radverkehr,

e  Fahrradparken (inkl. Bike+Ride),

e  Fahrraddiebstahl,

° Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit,

e  Dienstleistungen rund um’s Rad und zur Férderung der Elektromobilitét
sowie

e  Radtourismus

zusammenfassend bewertet. Die Ergebnisse der 1. Wirkungskontrolle sind entspre-

chend dokumentiert und werden jeweils im Vorher-Nachher-Vergleich zu den Er-

gebnissen der Nullanalyse bewertet. Dadurch konnen Folgerungen fiir weitere
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Handlungsschwerpunkte und Aktivititen der Radverkehrsforderung in den Kom-
munen aber auch auf Landesebene abgeleitet werden.

Die in den Kommunen durchgefiihrte Telefonbefragung gewihrt dariiber hinaus
einen Einblick in die subjektive Bewertung der Radverkehrssituation durch die Be-
volkerung. Sie dokumentiert, wie die Radverkehrsforderung in den beteiligten
Kommunen wahrgenommen wird.

An der 1. Wirkungskontrolle haben sich 10 der 11 bei der Nullanalyse beteiligten
Stiadte sowie alle 3 Landkreise erneut beteiligt. Zusitzlich konnte mit Filderstadt
eine weitere Stadt in das Untersuchungskollektiv aufgenommen werden, fiir die die
Daten erstmals erhoben und somit eine ,,Nullanalyse* durchgefiihrt wurde. An dem
Vorhaben sind damit wie bei der Nullanalyse 11 Stddte und 3 Landkreise beteiligt.

Der vorliegende Ergebnisbericht stellt die verdnderten Rahmenbedingungen in Ba-
den-Wiirttemberg im Bereich der Radverkehrsférderung zusammen und analysiert
fiir die einzelnen Handlungsfelder die grundlegenden Verinderungen in den Kom-
munen. Dariiber hinaus werden ausgewéhlte gute Beispiele aus den Kommunen
niher beschrieben und die Ergebnisse der Telefonbefragung in Bezug zu den wei-
teren Erhebungsergebnissen aufgezeigt. Die Ergebnisse werden nach den Hand-
lungsfeldern sowie zusammenfassend fiir die einzelnen Kommunen beschrieben.
Abschlieend werden die Folgerungen fiir die Radverkehrsforderung in Baden-
Wiirttemberg abgeleitet.

Der nachfolgende Kurziiberblick iiber die Ergebnisse zeigt, dass im Bereich der
meisten Handlungsfelder seit der Nullanalyse positive Entwicklungen festzustellen
sind, negative Entwicklungen gibt es nur in FEinzelfillen. Zu beachten ist allerdings,
dass ein Stidtevergleich wegen der unterschiedlichen Ausgangslagen nicht sinnvoll
ist. Eine Stadt mit bereits hohem Ausgangsniveau zur Nullanalyse kann auch ohne
nennenswerte Verdnderung absolut besser dastehen als eine Stadt, die sich von ei-
nem niedrigen Ausgangsniveau verbessert hat.

Die Entwicklung der absoluten Unfallzahlen zeigt, dass nach wie vor erheblicher
Handlungsbedarf bei der Erhohung der Verkehrssicherheit besteht. Daher ist es
bemerkenswert, dass gerade im Bereich der Verkehrssicherheitsarbeit vermehrte
Aktivitdten festzustellen sind, wenngleich sie noch zu selten in ein strategisches
Gesamtkonzept eingebunden sind.

Auch bei den konzeptionellen Rahmenbedingungen konnten zum Teil deutliche
Spriinge nach vorn erreicht werden. Langsamer, wenn auch mit positivem Trend,
geht die Weiterentwicklung in der Netzplanung und der Infrastruktur voran. Bei
der Wegweisung hat es dagegen nahezu flichendeckend einen Qualitétssprung hin
zu einer einheitlichen Ausweisung nach FGSV-Standard gegeben. Auch beim
Fahrradparken geht es iiberwiegend sowohl in Bezug auf Quantitit als auch Quali-
tdt voran, insbesondere an den Bahnhéfen. In den Untersuchungskommunen gab es
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hier fiir keinen der Indikatoren eine negative Entwicklung. Handlungsbedarf be-
steht nach wie vor beim Thema Fahrraddiebstahl.

Im Handlungsfeld Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit sind vor allem bei den
Strukturen zur Kommunikation der Radverkehrsbelange unter den Entscheidungs-
trigern sowie bei den Einzelaktivititen zur Offentlichkeitsarbeit Fortschritte auf
breiter Ebene festzustellen. Gesamtkonzepte und Kampagnen zur Offentlichkeits-
arbeit sind dagegen noch eher selten. Auf breiter Front zugenommen haben auch
die Serviceangebote fiir den Radverkehr und die Angebote im Bereich des Radtou-
rismus.

Insgesamt ldsst sich damit feststellen, dass der Grundgedanke einer umfassend auf-
gestellten Radverkehrsforderung entsprechend dem Leitbild Radverkehr als System
des Nationalen Radverkehrsplanes 2020 in den Kommunen deutlich stdrker veran-
kert ist als noch im Zeitraum der Nullanalyse. Gleichwohl wird aber auch deutlich,
dass sich verstédrkte Aktivititen iiber einen Zeitraum von wenigen Jahren nicht au-
tomatisch in einer Steigerung der Fahrradnutzung und einer Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit niederschlagen. Auch spiegeln sich die in den Kommunen ergriffe-
nen Aktivititen nicht unmittelbar in der Wahrnehmung durch die Bevolkerung wi-
der. Dies unterstreicht: Radverkehrsforderung benétigt Ausdauer und Kontinuitét.

Das Erhebungsverfahren zur Durchfithrung der Wirkungskontrolle wurde bereits
im Hinblick auf weitere Nachher-Erhebungen entwickelt und mit der Durchfiih-
rung der 1. Wirkungskontrolle 2014 weiter optimiert. Durch weitere Wiederholun-
gen konnen ldngerfristige Wirkungen der Radverkehrsforderung ermittelt und be-
wertet werden. Auf dieser Basis konnen Anregungen und Empfehlungen fiir die
kiinftige Gestaltung der Rahmenbedingungen, der Radverkehrsférderung durch das
Land sowie die weitere Arbeit der Kommunen formuliert werden. In der
RadSTRATEGIE des Landes Baden-Wiirttemberg sind regelméfBige Wiederholun-
gen in einem 5-Jahres-Turnus vorgesehen.

Zur Dokumentation der Wirkungskontrolle zdhlt neben dem Erlduterungsbericht
ein Anhang mit der Zusammenstellung ausgewéhlter Daten und Einzelergebnisse.
Die Beschreibung der Telefonbefragung sowie deren Ergebnisse sind in zwei wei-
teren Berichtsbianden (Bericht und Tabellenanhang) zusammengestellt. Fiir jede
Kommune wurden die digitalen Datenpakete der Nullanalyse um die Daten der
1. Wirkungskontrolle erginzt und die Verdnderungen aufgezeigt. Die Datenpakete
sind ebenfalls Teil der Dokumentation.
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Ausgangslage und Vorgehen
Ausgangslage und Arbeitsschritte

Das Land Baden-Wiirttemberg hat ab 2008 mit dem Aufbau eines landesweiten
systematischen Fahrradmanagements wichtige Voraussetzungen und Strukturen zur
Forderung des Radverkehrs in Baden-Wiirttemberg geschaffen. Als ein wichtiges
Element wurde mit der Wirkungskontrolle 2009 ein Verfahren zur Analyse und
Bewertung der Fahrradférderung in Baden-Wiirttemberg entwickelt und eine erste
Bestandserhebung (Nullanalyse) durchgefiihrt.

Seit der Nullanalyse 2009 wurde die Fahrradférderung im Lande weiter intensiviert
und die Rahmenbedingungen fiir die Kommunen verbessert (vgl. Kap. 2). Die 1.
Wirkungskontrolle stellt eine systematische Evaluation des Status-Quo und der
Entwicklung der Radverkehrsforderung auf Landesebene am Beispiel der ausge-
wihlten Kommunen fiir die Bezugsjahre 2010-2014 dar. Die Verdnderungen zur
Ausgangslage 2009 werden im Rahmen eines Vorher-Nachher-Vergleiches aufge-
zeigt.

Das im Rahmen der Nullanalyse 2009 entwickelte Verfahren war von vornherein
auf eine Wiederholung angelegt und dient entsprechend als Grundlage fiir die
1. Wirkungskontrolle. Der entwickelte Indikatorenkatalog sowie die Bewertungs-
schemata wurden dabei aufgegriffen und nach dem aktuellen Kenntnisstand zur
Radverkehrsférderung aktualisiert bzw. angepasst und um neue Themenbereiche
(z. B. Radschnellverbindungen) erweitert. Auch die Durchfithrung der einzelnen
Erhebungsbausteine erfolgt im Hinblick auf die Vergleichbarkeit der Ergebnisse
analog dem Vorgehen der Nullanalyse. Die Ergebnisse der 1. Wirkungskontrolle
2014 sind entsprechend dokumentiert und werden jeweils im Vorher-Nachher-
Vergleich zu den Ergebnissen der Nullanalyse bewertet. Die im Rahmen der
Durchfithrung der Nullanalyse festgestellten Verbesserungspotenziale des Verfah-
rens wurden bei der Bearbeitung der 1. Wirkungskontrolle beriicksichtigt.

Die zur Bewertung notwendigen Daten und Informationen wurden durch folgende

Erhebungen in den beteiligten Kommunen gewonnen:

e  Schriftliche Befragung der Kommunen mit standardisiertem Fragenkatalog

e  Auswertung zusitzlicher Informationen und Materialien aus den Kommunen

e Internetrecherche beziiglich der kommunalen Aktivitidten zur Radverkehrsfor-
derung und Betrachtung des Internetauftritts der Kommunen

e Auswertung der zentral vom Landespolizeiprisidium zusammengestellten Da-
ten zum Unfallgeschehen und zum Fahrraddiebstahl

e  Befahrung, Bestandserfassung und Bewertung der im Rahmen der Nullanaly-
se ausgewdihlten Strecken (kleinrdumige Routeninderungen moglich)

e  Radverkehrszdhlungen (iiberwiegend an den gleichen Erhebungsstellen wie
bei der Nullanalyse)

e  Telefonbefragung zur Erfassung der Einstellungen und subjektiven Wertun-
gen der Bevolkerung in den beteiligten Kommunen
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e AbschlieBende Vor-Ort-Gespriche mit den Akteuren in den kommunalen
Verwaltungen zur Kldrung offener Fragen.

Durch die standardisierte Erhebung und Zusammenstellung der Daten kénnen die
Kommunen ihre Stiarken und Schwéchen im Bereich der Radverkehrsforderung er-
kennen. Die erreichten Fortschritte auf allen relevanten Handlungsfeldern werden
erfasst und bewertet. Dadurch konnen Folgerungen fiir weitere Handlungsschwer-
punkte und Aktivititen der Radverkehrsférderung in den Kommunen abgeleitet
werden. Die Telefonbefragung gewéhrt einen Einblick in die subjektive Bewertung
der Radverkehrssituation durch die einheimische Bevolkerung. Sie dokumentiert,
wie die Radverkehrsforderung in den beteiligten Kommunen wahrgenommen wird.

Das Verfahren ist u. a. wegen der unterschiedlichen Ausgangs- und Rahmenbedin-
gungen (z. B. StadtgroBe, Topografie) bewusst nicht auf ein ,,Ranking* unter den
teilnehmenden Kommunen ausgerichtet.

Struktur und Ablauf des Verfahrens analog zur Nullanalyse

Anpassung und Aktualisierung des Bewertungsverfahrens

Indikatoren | Datenquellen | Messgrofien Bewertung

Durchfuhrung der Wirkungskontrolle

Fragebogen Vor-Ort- Telefon- Gesprache
Erhebungen befragung

Eigene Recherchen (z.B. Internet) und Ruckfragen

Dokumentation guter Beispiele

|
Vorher-Nachher-Vergleich

Bewertung, Aufbereitung und Dokumentation der Ergebnisse

Abb. 1-1: Ubersicht der Arbeitsschritte zur Durchfithrung der 1.Wirkungskontrolle

In der RadSTRATEGIE des Landes Baden-Wiirttemberg sind regelmifBige Wie-
derholungen des Verfahrens in einem 5-Jahres-Turnus vorgesehen. Dadurch kon-
nen ldngerfristige Wirkungen der Radverkehrsférderung ermittelt und bewertet
werden. Auf dieser Basis konnen Anregungen und Empfehlungen fiir die kiinftige
Gestaltung der Rahmenbedingungen der Radverkehrsforderung durch das Land
sowie die weitere Arbeit der Kommunen formuliert werden.
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1.2 Kurzbeschreibung der Untersuchungskommunen

Bei der Auswahl der Untersuchungsstidte fiir die Nullanalyse 2009 wurde darauf
geachtet, Kommunen unterschiedlicher GroB3e, aus unterschiedlichen Landesteilen
sowie mit unterschiedlichen Ausgangsbedingungen in Bezug auf die Radverkehrs-
forderung einzubeziehen, um dariiber ein moglichst repriasentatives und vollstdndi-
ges Bild der Radverkehrsférderung in Baden-Wiirttemberg zu erhalten.

Fiir die Durchfithrung der 1. Wirkungskontrolle wurden zur generellen Vergleich-
barkeit der Ergebnisse alle 14 teilnehmenden Kommunen der Nullanalyse gebeten,
an der erneuten Untersuchung teilzunehmen. Bis auf die Stadt Boblingen, die sich
an der Nullanalyse auf eigene Kosten beteiligt hatte, haben sich alle Kommunen
der Nullanalyse auch an der 1. Wirkungskontrolle beteiligt.

Dariiber hinaus meldete die Stadt Filderstadt Interesse an einer Teilnahme an. Fiir
die Stadt Filderstadt wurden die Daten erstmals erhoben und somit eine ,,Nullana-
lyse* durchgefiihrt, die den Grundstein fiir einen Vorher-Nachher-Vergleich bei der
nichsten Wirkungskontrolle bildet.

An dem Vorhaben sind damit wie bei der Nullanalyse 11 Stddte und 3 Landkreise
beteiligt:

Stadte

1) Freiburg
2) Karlsruhe
3) Stuttgart

4) Béblingen
(nur Nullanalyse 2009)
5) Fellbach

6) Filderstadt
(Nullanalyse 2014)

7) Heidenheim

8) Kirchheim unter
Teck

9) Lérrach

10) Offenburg

11) Singen (Hohent-
wiel)

12) Villingen-
Schwenningen

Landkreise

A) Bodenseekreis

B) Kreis Karlsruhe

C) Ostalbkreis

Abb. 1-2: Ubersicht teilnehmende Untersuchungskommunen Nullanalyse 2009 und Wirkungs-
kontrolle 2015
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Freiburg im Breisgau

Die GroBstadt Freiburg mit etwa 220.000 Einwohnern (Stand Dez. 2013) liegt im
Siidwesten Baden-Wiirttembergs am westlichen Full des Schwarzwaldes. Durch
die eher giinstige Topografie im Stadtgebiet, die Bevolkerungsstruktur (hoher Stu-
dentenanteil) und eine seit mehreren Jahrzehnten kontinuierliche Radverkehrsfor-
derung hat sich das Fahrrad in Freiburg zu einem wichtigen Verkehrsmittel entwi-
ckelt.

Freiburg ist Griindungsmitglied der AGFK-BW (Mai 2010) und erhielt 2011 die
Landesauszeichnung ,,Fahrradfreundliche Kommune*.

Karlsruhe

Die Bevolkerung in Karlsruhe ist mit derzeit etwa 300.000 Einwohnern (Stand
Dez. 2013) leicht gestiegen (2008 ca. 290.000 Einwohner). Sie ist die zweitgrofite
Stadt Baden-Wiirttembergs und liegt in der oberrheinischen Tiefebene an der
Grenze zu Frankreich. Durch die giinstige Topografie im Stadtgebiet und im direk-
ten Umland sowie durch die kontinuierliche Forderung des Radverkehrs besteht in
der Stadt eine hohe Affinitit zum Radfahren. Seit 2005 wird der Radverkehr mit
einem 20-Punkte-Programm speziell geférdert, das 2013 evaluiert und weiter ent-
wickelt wurde.

Karlsruhe ist Griindungsmitglied der AGFK-BW (Mai 2010) und erhielt 2011 die
Landesauszeichnung ,,Fahrradfreundliche Kommune*.

Stuttgart

Die Landeshauptstadt Stuttgart ist mit iiber 600.000 Einwohnern (Stand Dez. 2013)
die grofite Stadt Baden-Wiirttembergs und liegt in dessen Zentrum. Im Talkessel
mit der Innenstadt sowie in Bad-Cannstadt und auf den Fildern ist es weitgehend
eben. Ansonsten ist die Topografie fiir das Radfahren auf vielen Wegebeziehungen
eher ungiinstig. Das Stadtgebiet erstreckt sich iiber eine Hohendifferenz von fast
350 m. Die Stadt Stuttgart hat bei der Radverkehrsférderung einen hohen Nachhol-
bedarf, hat aber die Forderung in den letzten Jahren intensiviert und sich das Ziel
gesetzt, den Radanteil am Gesamtverkehr zu spiirbar zu erhohen.

Stuttgart ist Grilndungsmitglied der AGFK-BW (Mai 2010).

Boblingen

Boblingen gehdrt mit etwas iiber 47.000 Einwohnern (Stand Dez. 2013) liegt siid-
westlich der Landeshauptstadt Stuttgart. Aufgrund der Lage am steilen Ausldufer
des Schonbuchs ist die Topografie fiir den Radverkehr eher ungiinstig. Verstirkte
Aktivitdten zur Radverkehrsforderung werden - nach einer mehr als 20jidhrigen Un-
terbrechung - erst seit jiingerer Zeit wieder unternommen.

Boblingen hat sich an der 1. Wirkungskontrolle nicht beteiligt.

Boblingen ist Griindungsmitglied der AGFK-BW (Mai 2010).
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Fellbach

Fellbach ist mit etwa 44.000 Einwohnern (Stand Dez. 2013) eine Mittelstadt an der
norddstlichsten Grenze der Landeshauptstadt Stuttgart und liegt auf einer Hochfli-
che zwischen Neckar und Remstal. Die Topografie im inneren Stadtgebiet ist giins-
tig, wird aber zu den Stadtgrenzen Richtung Siiden und Norden bewegter. Fellbach
arbeitet seit einigen Jahren intensiv an der Forderung des Radverkehrs, was sich
auch in einem insgesamt positiven Fahrradklima niederschligt.

Fellbach ist Griindungsmitglied der AGFK-BW (Mai 2010).

Filderstadt

Filderstadt hat derzeit ca. 44.600 Einwohner (Stand Dez. 2013). Die Stadt entstand
1975 durch die Zusammenlegung von fiinf eigenstéindigen Gemeinden, den heuti-
gen Stadtteilen, auf der Filderhochfldche im Siiden Stuttgarts. Das Stadtgebiet er-
streckt sich iiber eine Hohendifferenz von ca. 150 m. Die topografischen Bedin-
gungen zum Radfahren sind innerhalb des Stadtgebietes sehr unterschiedlich, in
weiten Teilen jedoch eher giinstig. Die Aktivititen zur Forderung des Radverkehrs
in Filderstadt haben bereits vor 20 Jahren begonnen und wurden in den letzten Jah-
ren nochmals intensiviert.

Filderstadt ist Griindungsmitglied der AGFK-BW (Mai 2010) und Modellkommu-
ne der Initiative RadKULTUR seit 2013.

Heidenheim an der Brenz

Die Einwohnerzahl in Heidenheim ist seit der Nullanalyse leicht gesunken. Aktuell
verzeichnet die Stadt etwas iiber 46.000 Einwohner (Stand Dez. 2013). Die Mittel-
stadt im Osten Baden-Wiirttembergs liegt an der Grenze zu Bayern am nordostli-
chen Ende der Schwébischen Alb. Aufgrund der Hohendifferenz von etwa 150 m
auf geringer Siedlungsfliche ist die Topografie Heidenheims als eher ungiinstig fiir
den Radverkehr einzustufen. Die Forderung des Radverkehrs erfolgt seit einigen
Jahren.

Heidenheim ist Griindungsmitglied der AGFK-BW (Mai 2010).

Kirchheim unter Teck

Kirchheim unter Teck ist mit knapp 40.000 Einwohnern (Stand Dez. 2013) eine
Mittelstadt im Vorland der mittleren Schwibischen Alb, siidlich von Stuttgart. Die
Topografie im Stadtgebiet ist recht giinstig fiir den Radverkehr. Die Stadt Kirch-
heim fordert seit vielen Jahren den Radverkehr. Seit den 90er Jahren wird regelmé-
Big alle zwei Jahre ein Radverkehrsbericht herausgegeben.

Kirchheim u. T. ist Griindungsmitglied der AGFK-BW (Mai 2010) und erhielt
2012 die Landesauszeichnung ,,Fahrradfreundliche Kommune*.
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Lérrach

Die Mittelstadt Lorrach hat etwa 48.000 Einwohner (Stand Dez. 2013) und liegt an
den Ausldufern des siidlichen Schwarzwaldes an der Grenze zur Schweiz. Die To-
pografie Lorrachs ist eher giinstig fiir das Radfahren. Seit einigen Jahren wird der
Radverkehr durch die Stadt Lorrach gefordert.

Lorrach ist Griindungsmitglied der AGFK-BW (Mai 2010) und seit 2012 Modell-
kommune der Initiative RadKULTUR. Im Nachgang zum Beurteilungszeitraum
der Wirkungskontrolle erhielt die Stadt 2015 die Landesauszeichnung ,,Fahrrad-
freundliche Kommune*.

Offenburg

Die Einwohnerzahl von Offenburg hat sich seit der Nullanalyse (2008 ca. 60.000
Einwohner) etwas verringert und liegt aktuell bei ca. 57.500 Personen (Stand Dez.
2013). Die Mittelstadt liegt im Westen Baden-Wiirttembergs nur ca. 20 km von
Frankreich entfernt. Durch die giinstige Topografie im Stadtgebiet und die seit
mehreren Jahrzehnten kontinuierliche Radverkehrsférderung ist das Fahrrad zu ei-
nem wichtigen Verkehrsmittel mit einem hohen Anteil am Modal Split geworden.

Offenburg ist Griindungsmitglied der AGFK-BW (Mai 2010) und erhielt 2011 die
Landesauszeichnung ,,Fahrradfreundliche Kommune*.

Singen (Hohentwiel)

Singen ist mit iiber 45.000 Einwohnern (Stand Dez. 2013) eine Mittelstadt im Sii-
den Baden-Wiirttembergs am Westrand des Hegaus, nordwestlich vom Bodensee.
Die Topografie im Stadtgebiet ist eher giinstig fiir den Radverkehr. Seit einigen
Jahren wird in Singen der Radverkehr intensiv gefordert.

Singen ist Mitglied der AGFK-BW seit Oktober 2010.

Villingen-Schwenningen

Die Mittelstadt, die aus den Agglomerationsrdumen Villingen und Schwenningen
besteht, hat etwa 81.000 Einwohner (Stand Dez. 2013) und liegt im Siidwesten Ba-
den-Wiirttembergs zwischen dem Ostrand des Schwarzwalds und der Hochmulde
der Baar. Das Stadtgebiet streckt sich iiber etwa 300 m Hohendifferenz. Innerhalb
der Ortskerne Villingen und Schwenningen ist die Topografie fiir den Radverkehr
allerdings giinstig. Seit einigen Jahren wird in Villingen-Schwenningen der Rad-
verkehr intensiv gefordert.

Villingen-Schwenningen ist Mitglied der AGFK seit Mai 2011.

Bodenseekreis

Der Bodenseekreis erstreckt sich im siidlichen Baden-Wiirttemberg entlang des
Nordufers des Bodensees. Der Verwaltungssitz des Kreises, dem insgesamt gut
200.000 Einwohner (Stand Dez. 2013) angehoren, befindet sich in Friedrichshafen.
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Die Topografie innerhalb des Landkreises ist unterschiedlich giinstig fiir den Rad-
verkehr. Der Radweg entlang des Bodensees ist vor allem fiir Radtouristen attraktiv
und wird aktiv vermarktet. Der Bodenseekreis fordert bereits seit mehreren Jahr-
zehnten den Radverkehr.

Landkreis Karlsruhe

Im Landkreis Karlsruhe leben derzeit gut 427.000 Einwohner (Stand Dez. 2013),
etwas weniger als vor fiinf Jahren. Der Kreis erstreckt sich {iber Teile der Ober-
rheinischen Tiefebene, des Kraichgau und den Ausldufern des Nordschwarzwaldes.
Der Verwaltungssitz befindet sich in Karlsruhe. Die Topografie des Landkreises ist
fir den Radverkehr eher giinstig. Eine Radverkehrsforderung auf Kreisebene ist
mittlerweile etabliert.

Der Landkreis Karlsruhe ist Griindungsmitglied der AGFK-BW (Mai 2010).

Ostalbkreis

Die Einwohnerzahl des Ostalbkreises ist von ca. 314.000 Einwohnern (2008) auf
knapp 307.000 Einwohner (Stand Dez. 2013) gesunken. Der Ostalbkreis liegt im
Osten Baden-Wiirttembergs an der Grenze zu Bayern. Der Kreis verfiigt iiber Ho-
hendifferenzen von bis zu 500 m und daher iiber eine in der Fliche eher ungiinstige
Topografie fiir den Radverkehr. Der Verwaltungssitz befindet sich in Aalen. Die
Forderung des Radverkehrs erfolgt verstirkt in den letzten Jahren.
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Neue oder veranderte Rahmenbedingungen gegentiber
der Nullanalyse

Die rechtlichen, finanziellen, strukturellen und fachlichen Rahmenbedingungen der
Radverkehrsforderung haben sich seit der Nullanalyse veréindert:

Bundesebene

e StVO 2013, VwV-StVO 2009, Rechtsprechung
Mit der Anderung der VwV-StVO im Jahr 2009 und der 2013 folgenden Neu-
fassung der StVO wurden die Handlungsspielrdume der ortlichen Verkehrs-
behorden u.a. zur Einrichtung von FahrradstraBen und Schutzstreifen sowie
zur Offnung von EinbahnstraBien fiir gegenliufigen Radverkehr vergroBert.

Mit dem Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes zur Radwegebenutzungs-
pflicht (11/2010) gewann der Handlungsbedarf zu diesem Thema eine neue
Dynamik. Dieses Thema wurde auch in der Bewertung der kommunalen Ak-
tivitdten beriicksichtigt.

e Neue technische Regelwerke und aktueller Diskussionsstand zu neuen
Fiithrungsformen des Radverkehrs
Die Inhalte der Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (ERA 2010) der For-
schungsgesellschaft fiir StraBen und Verkehrswesen (FGSV) wurden bereits
bei der Nullanalyse als Stand der Technik beriicksichtigt und konnten nun zur
1. Wirkungskontrolle wieder aufgegriffen werden. Fiir auB3erortliche Stralen
wurde 2012 die Richtlinie fiir die Anlage von Landstralen (RAL) von der
FGSV heraus gegeben.

Zum Fahrradparken gibt es seit 2012 neue Hinweise der FGSV, die allerdings
keine grundsitzlich neuen Anforderungen setzen. Das aktuelle Thema ,,Rad-
schnellwege® findet in dem FGSV-Arbeitspapier ,,Einsatz und Gestaltung von
Radschnellverbindungen® (2014) seinen Niederschlag.

Aufgrund aktueller Forschungsarbeiten des Bundesministeriums fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur (BMVI) wurde der Kenntnisstand zu Wirkungen
und FEinsatzbedingungen von Schutzstreifen verbessert werden. Auch die
AGFK-BW und das Land Baden-Wiirttemberg fiihrten eine Untersuchung zu
Schutzstreifen auf schmalen Fahrbahnen durch.

Zur Radverkehrsfithrung an Kreisverkehren (Unfallforschung der Versicherer
- UDV) sowie zu den Auswirkungen der zunehmenden Pedelec-Nutzung auf
die Verkehrssicherheit und die Anforderungen an die Infrastruktur (UDV,
BMVI) gibt es einen neuen Kenntnisstand. Andere Untersuchungen betreffen
Einzelaspekte, die aber keinen unmittelbaren Einfluss auf die Wirkungskon-
trolle erwarten lassen.
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Hochrechnungsverfahren fiir Kurzzeitzihlungen des Radverkehrs

Das im Jahr 2011 entwickelte Hochrechnungsverfahren von Stichprobenzih-
lungen fiir den Radverkehr bietet die Moglichkeit, die zeitlich begrenzten
Zihlungen der Nullanalyse und der 1. Wirkungskontrolle auf besser ver-
gleichbare Ganztageswerte umzurechnen (vgl. Kap. 3.2.3).

Nationaler Radverkehrsplan 2020 (NRVP)
Mit dem NRVP wurden im Jahr 2012 auf nationaler Ebene die MafBstibe der
Radverkehrsforderung weiterentwickelt.

- Im NRVP werden erstmals ZielgroBBen der finanziellen Ausstattung der
Kommunen in Hinblick auf die Fahrradférderung genannt. Die Fragen
zur Finanzierung des Radverkehrs werden unter diesen Vorzeichen be-
wertet.

- Das Leitbild einer systemhaften und umfassenden Radverkehrsforderung
wird konkretisiert. Ferner wird im NRVP eine Einstufung der Kommu-
nen nach dem Stand ihrer Radverkehrsforderung in Einsteiger, Aufstei-
ger und Vorreiter angeregt. Dieser Aspekt wird mit einer Frage im Rah-
men der Wirkungskontrolle aufgegriffen.

- Im Rahmen des NRVP werden zahlreiche Modellvorhaben geftrdert, die
zum Teil direkt mit Beteiligung von Kommunen in Baden-Wiirttemberg
durchgefiihrt wurden oder werden oder durch ihre Ubertragbarkeit die
Radverkehrsférderung im Lande voran bringen (z.B. modellhafte Ein-
fiihrung von Leihfahrradsystemen, Untersuchungen zu Schutzstreifen bei
schmalen Kernfahrbahnen innerorts und zum Einsatz von Schutzstreifen
auflerorts, Radverkehrsforderung in Stadten mit Hohenunterschieden).

Seminare der Fahrradakademie

Die Fahrradakademie im Deutschen Institut fiir Urbanistik bietet mittlerweile
ein breites Fortbildungsangebot zu zahlreichen Themen der Radverkehrsfor-
derung. Viele dieser Veranstaltungen fanden in Baden-Wiirttemberg statt und
wurden von kommunalen Vertretern und anderen relevanten Akteuren be-
sucht.
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Landesebene Baden-Wiirttemberg

Landesbiindnis ProRad

Das als Folge der vom Runden Tisch Radverkehr vorgelegten Handlungsemp-
fehlungen im Jahr 2009 gegriindete Landesbiindnis setzt sich aus Akteuren
aus Politik, Verwaltung, Wirtschaft, Verbdnden und weiteren gesellschaftli-
cher Gruppen zusammen. Das Gremium setzt sich fiir bessere Mobilitétsbe-
dingungen fiir das Fahrrad ein.

AGFK-BW

Seit der Griindung der Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen
in Baden- Wiirttemberg e.V. (AGFK-BW) im Jahr 2010 besteht auf kommu-
naler Ebene ein landesweites Netzwerk von Kommunen, das sich mit Unter-
stiitzung des Landes mit zahlreichen Projekten und Aktionen fiir die Forde-
rung des Radverkehrs einsetzt. Die AGFK dient dem Erfahrungsaustausch der
Kommunen und engagiert sich u.a. mit Fortbildungsveranstaltungen, Offent-
lichkeitsarbeit und Modellprojekten fiir die Stirkung der Radverkehrsbelange
im Lande. Mittlerweile (Stand Oktober 2015) hat die AGFK 52 Mitglieder,
fast alle im Rahmen der Wirkungskontrolle 2014 beteiligten Kommunen sind
Mitglieder der AGFK-BW und profitieren damit von deren Aktivititen bzw.
durch die Synergien des Informationsaustausches mit anderen Mitgliedskom-
munen.

Initiative RadKULTUR

Mit der Kampagne werden seit 2012 landesweit sowie in ausgewihlten Mo-
dellkommunen vielfiltige vorrangig nichtinfrastrukturelle Aktivititen zur
Verbesserung des Stellenwertes des Radverkehrs und des Fahrradklimas ein-
gesetzt und fiir ein Jahr vom Land (MVI) gefordert. Aktuell (Stand Oktober
2015) gibt es neun Modellkommunen, darunter zwei aus den beteiligten Un-
tersuchungskommunen der Wirkungskontrolle.

Landesauszeichnung “Fahrradfreundliche Kommune*

Kommunen, die das Fahrrad konsequent fordern, konnen sich seit 2011 um
die Auszeichnung bewerben. Zur Priifung durch eine Priifkommission des
Landesbiindnisses ProRad dient ein umfassender Kriterienkatalog. Dariiber
hinaus erfolgt eine Bereisung vor Ort. Bis Ende 2015 wurden landesweit acht
Kommunen ausgezeichnet, darunter auch vier der Untersuchungskommunen.

Radroutenplaner Baden-Wiirttemberg (www.radroutenplaner-bw.de)
Seit 2011 besteht der landesweite Radroutenplaner, der den Nutzern auf der
Basis von iiber 40.000 km Radrouten nach Wunsch die schnellste oder die be-
quemste Route anbietet und auch Verkniipfungen mit den offentlichen Ver-
kehrsmitteln ermdglicht.

Radwegebau an Landesstraien
Um den Nachholbedarf an stralenbegleitenden Radverkehrsanlagen an klassi-
fizierten Straen zu decken hat das Land seit 2012 ein Programm fiir den Bau
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von Radwegen an LandesstraBen, die unabhingig von StraBenbauvorhaben
realisiert werden. Dieses Programm ist seit 2013 jdhrlich mit fiinf Mio. € aus-
gestattet. 2015 und 2016 stehen zusitzlich 7,5 Mio. € aus einem Liicken-
schlussprogramm zur Verfiigung.

Forderung kommunale Rad- und FuBverkehrsinfrastruktur nach
LGVFG und RL-Radinfrastruktur

Seit 2012 fordert das Land Baden-Wiirttemberg mit einem Programm auf der
Grundlage des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes des Landes (LGVFG)
im Rahmen der Forderrichtlinie (RL-Radinfrastruktur) kommunale Rad- und
FuBlverkehrsinfrastruktur. Die Forderung umfasst alle Fithrungsformen des
Radverkehrs und Beschilderungen mit einer Férderquote von 50 % sowie Ab-
stellanlagen mit Pauschalsidtzen. Die Forderung ist abhdngig von dem Vor-
handensein eines kommunalen Radverkehrsplans. Voraussetzung ist ferner,
dass die zu fordernden MaBnahmen dem Stand der Technik gemdfl den aktu-
ellen Regelwerken entsprechen.

Fiir die Radverkehrsforderung wurde ein eigener Haushaltstitel eingerichtet,
in dem 2013 10 Mio. € und seit 2014 jihrlich 15 Mio. € zur Verfiigung ste-
hen.

Informationsportal zur Radverkehrsforderung www.fahrradland-bw.de
Das Fahrradportal bietet eine Vielzahl von niitzlichen Informationen rund um

den Radverkehr in Baden-Wiirttemberg, aber auch dariiber hinaus. Neben ak-
tuellen Nachrichten werden u.a. gute Praxisbeispiele, Terminhinweise und In-
formationen zu Fordermoglichkeiten geboten. Die Kommunen in Baden-
Wiirttemberg haben dadurch die Moglichkeit, fiir ihre Aufgabenstellungen und
Praxisfragen auf einfache Weise niitzliche Anregungen zu erhalten.

Verkehrssicherheitskonzept 2012

Das Verkehrssicherheitskonzept des Landes von 2012 orientiert sich an dem
Leitbild ,,Vision Zero“ und weist spezielle zielgruppenspezifische Mafinah-
men zur Erhohung der Verkehrssicherheit im Radverkehr aus, darunter die
verstirkte Uberpriifung der Radwegebenutzungspflicht und der Herabsetzung
der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf fahrradrelevanten innerdrtlichen
Strecken.

Ansprechpartner fiir den Radverkehr bei den Regierungsprisidien
Seit 2013 bestehen in allen vier Regierungsprisidien Ansprechpartner fiir den
Radverkehr. Diese sind insbesondere fiir Kommunen Ansprechpartner bei
Fragen zur Forderung kommunaler Radverkehrsinfrastruktur oder auch fiir
Planungen und den Bau von Radwegen an Bundes- und Landesstral3en

Radtourismus

Die 19 iiberregionalen Landesradfernwege bilden mit einer Gesamtlédnge von
rund 5.000 km das Riickgrat des radtouristischen Wegenetzes in Baden-
Wiirttemberg. Die Landesradfernwege sind durchgéingig mit einer Wegwei-
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sung nach den Empfehlungen der FGSV versehen. Zur Qualititssicherung
wird diese seit 2013 systematisch iiberpriift. Zur Verbesserung der touristi-
schen Vermarktung wird eine Klassifizierung nach dem Zertifizierungsverfah-
ren des ADFC angestrebt. Derzeit sind fiinf Radfernwege mit 4 Sternen und
einer mit 5 Sternen zertifiziert. Die Landesradfernwege sind auch Bestandteil
des RadNETZ Baden-Wiirttemberg.

Radschulwegpléine

Mit dem Projekt ,,Radschulwegplaner Baden-Wiirttemberg™ unterstiitzt das
Land die Kommunen und ihre Schulen dabei, Radschulwegpline zu erstellen.
Wichtiger Bestandteil dieses Konzeptes ist es, dass den Schulen ein internet-
fahiges Geoinformationssystem (WebGIS) zur Verfiigung gestellt wird. Im
Rahmen des seit 2013 laufenden Pilotprojektes ,,Radschulwegplaner BW* der
AGFK-BW und des Landesbiinsnisses ProRad, wird in rund 40 Schulen von
etwa 15 ausgewihlten Mitgliedskommunen der AGFK, darunter auch Unter-
suchungskommunen der Wirkungskontrolle, das Verfahren erprobt.

RadNETZ Baden-Wiirttemberg

Seit 2014 wird ein ca. 7.000 km langes baulasttrigeriibergreifendes Radver-
kehrsnetz (RadNETZ Baden-Wiirttemberg) geplant, dass landesweit die Ober-
und Mittelzentren auf sicheren Routen fiir den Alltagsradverkehr miteinander
verbindet und die 19 offiziellen Landesradfernwege mit einbezieht. Das Netz
wurde intensiv abgestimmt und durchlduft auch die an der Wirkungskontrolle
beteiligten Kommunen. Die Umsetzung des RadNETZ wurde im Januar 2016
von der Landesregierung verabschiedet. Es soll in den nichsten Jahren
schrittweise realisiert werden und kann dann Auswirkungen auf den Bewer-
tungszeitraum folgender Wirkungskontrollen entfalten. Wartung und Kontrol-
le der Wegweisung werden komplett vom Land iibernommen.

RadSTRATEGIE

Seit 2014 wird vom MVI mit der RadSTRATEGIE ein politisches Grundsatz-
konzept bearbeitet, das als konzeptionelle und strategische Grundlage fiir die
Radverkehrsforderung in Baden-Wiirttemberg bis zum Jahr 2025 dienen soll.
Bei der Erstellung der Konzeption waren Expertinnen und Experten aus vielen
gesellschaftlichen Bereichen sowie Biirgerinnen und Biirger einbezogen. Mit
der RadSTRATEGIE wird ein umfassendes Mallnahmenprogramm auf allen
Ebenen der Radverkehrsforderung vorgelegt, das die Aktivitidten zahlreicher
Akteure auf Ebene des Landes, der Kommunen, der Wirtschaft und weiterer
gesellschaftlicher Gruppen einbezieht.

Die RadSTRATEGIE ist im Januar 2016 in Kraft getreten. Die meisten Ma63-
nahmen betreffen unmittelbar die Handlungsfelder, die auch im Rahmen der
Wirkungskontrolle behandelt werden und werden sich deshalb fiir folgende
Wirkungskontrollen auswirken. Auch die Fortsetzung der Wirkungskontrolle
als Element der Qualitdtssicherung ist im Mafnahmenpaket der RadSTRA-
TEGIE enthalten.
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e Landesbauordnung
Mit der im Mirz 2015 in Kraft getretenen Landesbauordnung (LBO) und der
entsprechenden Verwaltungsvorschrift (seit Juli 2015 in Kraft) wurde eine
Fahrradstellplatzpflicht fiir Neubau und wesentlichem Umbau von Gebduden
eingefithrt. In der Verwaltungsvorschrift werden die Anforderungen an An-
zahl, Lage und Qualitéit notwendiger fahrradstellplétze konkretisiert.

e  Harmonisierung der Fahrradmitnahme im SPNV

Vorgesehen ist bis 2020 die Einfithrung einer landesweit einheitlichen Rege-
lung der Fahrradmitnahme sowohl fiir verbundiibergreifende Verkehre als
auch fiir Fahrten innerhalb der Verbiinde. Bei neuen Ausschreibungen fiir
Schienenverkehrsleistungen werden grofere Kapazititen und hohere Anforde-
rungen an die Ausgestaltung der Mehrzweckbereiche gestellt. Die Fahrrad-
mitnahme im SPNV soll mit Ausnahme der morgendlichen Hauptverkehrszeit
grundsitzlich kostenlos sein.

Die Zusammenstellung zeigt, dass insbesondere auf Landesebene verinderte Rah-
menbedingungen in grolerem Umfang entstanden sind, die die Handlungsspiel-
raume und Moglichkeiten der Radverkehrsforderung in den Kommunen verbessert
haben. Nicht alle der vorstehend aufgefiihrten MaBnahmen konnen wegen des
Zeitpunktes, zu dem sie wirksam wurden oder werden, bereits fiir die hier vorlie-
gende 1. Wirkungskontrolle aufzeigbare Auswirkungen aufweisen, sondern werden
erst fiir die Zeitraume folgender Wirkungskontrollen greifen konnen.
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Methodischer Ansatz und Durchfiihrung
Handlungsfelder und Indikatoren der Wirkungskontrolle

Die Wirkungskontrolle erfasst und bewertet die Fahrradsituation auf Basis der fol-
genden Hauptthemen:

e  Fahrradnutzung
(Radverkehrsanteil, Zahl und sozio-demographische Struktur der Radfahren-
den)

e  Sicherheit
(Unfallgeschehen, Verkehrssicherheitsarbeit und Mobilitétserziehung)

e  Umfang und Nutzungskomfort der Infrastrukturangebote (Radverkehrsnetz,
Qualitit der Radverkehrsanlagen, Wegweisung, Fahrradparken, Bike+Ride)

e  Fahrradklima (Offentlichkeitsarbeit, Kommunikation, Service)

Zur vergleichenden Bewertung dieser Themen wurden analog zur Nullanalyse
zehn Handlungsfelder definiert. Auch die darauf aufbauenden Indikatorenkataloge
fiir Stddte und Kreise der Nullanalyse wurde aufgegriffen und aktualisiert. Die Zu-
sammenstellung beriicksichtigt dabei insbesondere, dass die Daten mit akzeptab-
lem Aufwand durch Auswertung der in den Kommunen vorliegenden Informatio-
nen und durch eigene Vor-Ort-Erhebungen erfasst werden konnen.

Der Schwerpunkt der Betrachtung liegt hierbei auf dem Alltagsradverkehr ein-
schlieBlich alltdglicher Freizeitwege. Dabei werden der derzeitige Erkenntnisstand
aus Forschung und Praxis, die aktuellen Regelwerke und die verkehrsrechtlichen
Vorschriften als Bewertungsgrundlage beriicksichtigt. Ausgewihlte Infrastruktur-
und Service-Angebote fiir den Fahrradtourismus werden in diesem Rahmen gleich-
falls beriicksichtigt, um der Bedeutung des Radtourismus in einigen Regionen
Rechnung zu tragen.

Alle erfassten Einzel-Ergebnisse sind fiir jede Untersuchungskommune in einer
Excel-Datei zusammengefiihrt, die ebenfalls die erzielten Ergebnisse der Nullana-
lyse enthilt. Dadurch sind sowohl die neuen Ergebnisse detailliert aufgezeigt und
konnen mit den Ergebnissen der Nullanalyse direkt verglichen werden.

Die nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick iiber die zehn Handlungsfelder und
die jeweils zugeordneten Indikatoren und zeigt die Anderungen gegeniiber der
Nullanalyse auf. Einzelne Indikatoren wurden aufgrund der unterschiedlichen Zu-
standigkeiten nur bei den Stddten bzw. nur bei den Kreisen erhoben, dies ist in der
Ubersicht entsprechend gekennzeichnet.



PGV-Alrutz

Wirkungskontrolle Radverkehrsférderung in Baden-Wirttemberg - 1. Wirkungskontrolle

18

. Informationsquelle, Be- | Anderungen zur Nullana-
Nr. | Handlungsfeld und Indikatoren rechnung lyse
1. Radverkehrsnutzung
1.1 | Radverkehrsanteil Fragebogen
1.2 Zahl und sozio-demographische Ergebnisse der Radver-
: Struktur der Radfahrenden kehrsz&hlungen
= Anwendung Hoch- Neues Thema Wirkungs-
Tages-/Jahres-Radverkehrsstarke rechnungsverfahren kontrolle
2. | Unfallgeschehen und Verkehrssicherheitsarbeit
Unfallanalyse Landespo-
2.1 | Unfallgeschehen lizeiprasidium
Anzahl StraBenverkehrsunfalle (mit
Personenschaden)
Anzahl Radverkehrsunfélle und Unfall-
folgen
. ) geénderte Einteilung der
rAr;z_;ihl undn?tlter verungliickter Radfah Altersgruppen durch die
erinsgesa Landespolizei
Anteil Radverkehrsunfalle am Gesam- UR/UGES
tunfallgeschehen
Verungllckte Radfahrer in Bezug auf
Einwohner und Jahr (Unisa/1.000 EW)/3
2.2 | Verkehrssicherheitsarbeit
Durchfuhrung von Unfallanalysen Fragebogen
Sicherheitsaudits flr geplante MaB3- Fragebogen
nahmen
Verkehrssicherheitsaktivitaten der A“"'St“'.‘g. §|ler angegebe-
Kommunen oder Dritter (schulische und | Fragebogen nen Aktivitten aus der
a Berslé:h lischer Bereich) 96509 Nullanalyse im Fragebogen
u u der Wirkungskontrolle
Gesamtkonzept Verkehrssicherheit Fragebogen Ergénzung im Fragebogen
Vorhandensein Schulwegpléne fir s Neues Thema Wirkungs-
Grundschulen Fragebogen (nur Stadte) kontrolle
Vorhandensein, Abstimmung und Aktu- Neues Thema Wirkungs-
alitdt von Radschulwegplanen fiir wei- | Fragebogen (nur Stadte) | kontrolle 2014
terfihrende Schulen
Zusammenarbeit mit kreisangehdérigen .
Stadten und Gemeinden Fragebogen (nur Kreise)
3. Konzeptionelle Rahmenbedingungen
Verkehrspolitische Zielsetzungen Fragebogen
Gesamtkonzepte Fragebogen
Vorhandensein und thematische Breite
einer Radverkehrskonzeption Fragebogen
Priorisierung und Investitionen fur Rad-
verkehrsmaBnahmen Fragebogen
Wirkungsuntersuchungen Fragebogen
4. Radverkehrsnetz und Wegeinfrastruktur
4.1 | Radverkehrsnetz
Radverkehrsnetz — Definition Fragebogen
Anteil Stadte/Gemeinden des Kreises, .
die Uber ein Radverkehrsnetz verfligen Fragebogen (nur Kreise)
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. Informationsquelle, Be- | Anderungen zur Nullana-
Nr. | Handlungsfeld und Indikatoren rechnung lyse
Abstimmung mit Nachbarkom-
munen/kreisangehérigen Kommunen, Fragebogen
Kreis/Nachbarkreisen, Regionalverband
Radverkehrsnetz liegt digital vor Fragebogen
Pflege des digitalen Radverkehrsnetzes | Fragebogen
Radverkehrsnetz — Netzléange Fragebogen
Realisierungsgrad des Radver- Erganzung im Fragebogen
kehrsnetzes Fragebogen
Radverkehrsnetz in Bezug zur Sied- Lange RV-Netz / Sied-
lungsflache/Bodenflache des Kreises lungsflache
Tempo 30-Zonen und anderen ge- s
schwindigkeitsgedampfte Bereiche Fragebogen (nur Stadte)
Ausstattung des StraBennetzes mit
Radverkehrsanlagen (in km) Fragebogen
EinbahnstraBen in Tempo-30-Zonen Fragebogen (nur Stadte)
FahrradstraBen Fragebogen (nur Stadte)
Radschnellverbindungen und Radvor- Neues Thema Wirkungs-
rangrouten Fragebogen kontrolle 2014
. Neues Thema Wirkungs-
Radwegebenutzungspflicht Fragebogen kontrolle 2014
Ergénzung im Fragebogen
Umleitung Radverkehr an Baustellen Fragebogen Bei Nullanalyse z.T. tber
Lbesondere Infrastruktur-
maRnahmen® angegeben
Auflistung aller angege-
Weitere besondere Infrastruktur- Fragebogen und eigene | benen Aktivitdten aus der
mafBnahmen fir den Radverkehr Recherchen Nullanalyse im Fragebogen
der Wirkungskontrolle
Bericksichtigung der Radver-
kehrsanlagen bei Reinigungs- und Win- | Fragebogen
terdiensten
4.2 Sicherheits- und Komfortniveau der
: Radverkehrsanlagen
Bewertung ausgewahlter Routen Befahrung
Bewertung ausgewahlter Knoten Befahrung
5 Wegweisung fiir den Radverkehr
Anteil ausgewiesener Strecken im Rad-
verkehrsnetz Fragebogen
Qualitét und Einheitlichkeit in der Aus-
bildung der Wegweiser Fragebogen
Wegweisungskataster Fragebogen
Kontrolle, Wartung und Pflege der Erganzung im Fragebogen
Wegweisung Fragebogen
6 Fahrradparken
Fahrradparken im Innenstadtbereich .
6.1 (ohne Bike+Ride) Fragebogen (nur Stadte)
Anzahl und Qualitat der Fahrradabstell- .
platze im Innenstadtbereich Fragebogen (nur Stadte)
Standardmodell€ fir neue Anlagen vor- x
handen Fragebogen (nur Stadte)
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Informationsquelle, Be-

Anderungen zur Nullana-

Nr. | Handlungsfeld und Indikatoren rechnung lyse
Besondere Angebote zum Fahr- x
radparken im Innenstadtbereich Fragebogen (nur Stadte)
Private Abstellplatze fir Anwohner im s
offentlichen StraBenraum Fragebogen (nur Stadte)
Anzahl und Qualitat Fahrradabstellplat-
ze an Alltagszielen in Kreiszustandig- Fragebogen (nur Kreise)
keit und an touristischen Zielen
6.2 | Fahrradparken Bike+Ride
Anzahl und Qualitat der Abstellplatze N
am (Haupt-) Bahnhof Fragebogen (nur Stadte)
Weitere Serviceangebote Fahrrad- s
parken am (Haupt-)Bahnhof Fragebogen (nur Stadte)
Anzahl Bike+Ride-Platze insgesamt Fragebogen
Qualitat Bike+Ride-Platze insgesamt Fragebogen (nur Kreise)
Quallitat von Bike-and-ride-Platzen an
OPNV-Haltestellen (auBer (Haupt- Fragebogen (nur Stadte)
)Bahnhof)
Weitere Serviceangebote Bike+Ride s
auBerhalb (Haupt-) Bahnhof Fragebogen (nur Stadte)
Besondere Angebote zum Fahrradpar- .
ken an Bahnhafen Fragebogen (nur Kreise)
7 Fahrraddiebstahl
Anzahl polizeilich erfasster Fahr- Angaben Landes-
raddiebstahle polizeiprasidium
. Angaben Landes-
Aufklarungsquote polizeiprasidium
8 | Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit
8.1 | Kommunikation
Kommunikation der Radverkehrs-
belange in der Verwaltungsarbeit Fragebogen
Fachliche Weiterentwicklung und Er-
fahrungsaustausch der Mitarbeiter Fragebogen
8.2 | Offentlichkeitsarbeit
# . . . Fragebogen und eigene | Erganzung im Fragebogen
Gesamtkonzept Offentlichkeitsarbeit Recherchen
Auflistung aller angegebe-
nen Aktivitaten aus der
. . . . . . Fragebogen und eigene NuIIanaIyse im Fragebogen
Einzelaktionen Offentlichkeitsarbeit Recherchen der Wirkungskontrolle
Ergénzung von sozialen
Medien
Unterstiitzung anderer Akteure durch
die Stadt/den Kreis Fragebogen
9 Service fiir den Radverkehr
Auflistung aller angegebe-
9.1 | Besondere Serviceangebote Fragebogen nen Aktivitdten aus der

Nullanalyse im Fragebogen
der Wirkungskontrolle

Radroutenplaner im Internet

Fragebogen und eigene
Recherche

Offentliche Leihrader

Fragebogen
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. Informationsquelle, Be- | Anderungen zur Nullana-
Nr. | Handlungsfeld und Indikatoren rechnung lyse
Foérderung Pedelec-Nutzung Fragebogen EoertjtfcflltheoTi Wirkungs-
Entféllt far Wirkungs-
- Fahrradfachgeschéafte kontrolle 2014 aufgrund der
ungenauen Datenlage
Mitnahmemaéglichkeiten und Tarifre-
9.2 -
gelungen im OV
Fragebogen und eigene
SPNV Recherchen
- Fragebogen und eigene
Buslinien Recherchen
10 | Radtourismus
Ausstattung mit touristischen Routen Fragebogen
Qualitatssicherung und Zustandigkeiten N .
far touristische Routen Fragebogen Erganzung im Fragebogen
Auflistung aller angegebe-
nen Angebote aus der Null-
analyse im Fragebogen der
Angebote flr den Radtourismus Fragebogen Wirk{mgskontrc?lle 9
Ergénzung von sozialen
Medien
Fahrradfreundliche Unterkiinfte
Tab. 3-1: Ubersicht Handlungsfelder und Indikatoren fiir Stiidte und Kreise
3.2 Arbeitsschritte und Datenerhebung
In den nachfolgenden Kapiteln werden die einzelnen Arbeitsschritte und durchge-
fiihrten Erhebung der Wirkungskontrolle beschrieben.
3.2.1 Schriftliche Befragung und Informationsmaterialien

Der im Rahmen der Nullanalyse entwickelte Fragebogen wurde aktualisiert und um

die neuen Themenbereiche bzw. Indikatoren (z. B. Radwegebenutzungspflicht,

Forderung Pedelec-Nutzung) ergiinzt. Gleichzeitig wurde der Aufbau des Fragebo-

gens an den Aufbau der Datentabelle der Nullanalyse angepasst. Zur besseren

Nachvollziehbarkeit wurde die bisherige Nummerierung der Fragen in Klammern

angegeben. Neue Fragen, die in der Form noch nicht im Fragebogen der Nullanaly-

se enthalten waren, wurden mit dem Zusatz ,,Neu“ gekennzeichnet.

Mittels des schriftlichen Fragebogens wurden die iiberwiegenden Informationen

zur Darstellung der Radverkehrsforderung in den Kommunen erfasst und auf Plau-
sibilitét gepriift.

Die Kommunen wurden dariiber hinaus gebeten, verfiigbares bzw. weiterfithrendes

Informationsmaterial zum Radverkehr zur Verfiigung zu stellen. Auch dieses Mate-

rial wurde analysiert und bei der Bewertung beriicksichtigt. Weitere Daten wurden

durch eigene Recherchen (z. B. iiber die Website der Kommune) erlangt.
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3.2.2

Befahrung ausgewahlter Radverkehrsverbindungen

Im Rahmen der Befahrung ausgewdhlter Routen und Knotenpunkte wurden Quali-
tatsmerkmale der Radverkehrsinfrastruktur erfasst. Zur Vergleichbarkeit wurden
dabei weitgehend die gleichen Strecken und Knoten betrachtet, die bereits zur
Nullanalyse 2009 erfasst wurden. Diese waren unter Beriicksichtigung der kom-
munalen Netzplanung so ausgewihlt worden, dass sie eine gute Streuung der Anla-
gen und Anforderungen widerspiegeln. Insgesamt wurden in den 14 Untersu-
chungskommunen 73 Routen mit ca. 300 km Gesamtlinge und 60 Einzelkno-
ten bzw. Kreisverkehre betrachtet.

Anderungen der zu priifenden Routenverliufe waren moglich, wenn fiir Teilab-
schnitte der gleichen Netzverbindung mittlerweile eine nahegelegene Alternativ-
route angelegt und zur Nutzung empfohlen wurde oder sich kleinrdumige Verlaufs-
dnderungen (z. B. durch Neuanlage einer Uberquerungsstelle) ergaben. Die ent-
sprechenden Anderungen wurden im Vorfeld der Befahrung mit den Kommunen
abgestimmt. Die Kommunen erhielten dazu eine Ubersicht der Befahrungsstrecken
und die Moglichkeit, entsprechende Anpassungen anzugeben. Die Befahrung wur-
de anschlielend so organisiert, dass zum Zeitpunkt der Befahrung keine grofleren
Baustellen geplant waren.

Jede Strecke wurde mit dem Rad befahren und anhand der dabei neu erhobenen
Befahrungsdaten bewertet. Die Erfassung der Standards und Defizite auf den aus-
gewdhlten Strecken erfolgte in Teilabschnitten auf Grundlage einer detaillierten
Erhebungs-Checkliste. Die Abschnittsbildung wurde grundlegend aus der Nullana-
lyse iibernommen. Bei Anderungen der vorherrschenden Situation, z. B. bei neuen
Radverkehrsanlagen wurden die Abschnitte teilweise angepasst. Auch die Knoten
wurden anhand einer Checkliste erhoben und bewertet.

Neben der Befahrung der Strecken und Knoten wurden wie im Rahmen der Null-
analyse auch ausgewihlte Abstellanlagen betrachtet. Hier kam es zum Teil zu Ab-
weichungen bei der Auswahl der Standorte, da diese z. T. nicht mehr vorhanden
oder nicht mehr zugénglich waren. Wegen der Zufilligkeit dieser Gegebenheiten
wurden die Befunde fiir die Abstellanlagen nicht in die Gesamtbewertungssystema-
tik aufgenommen. Die Bewertung der Einzelanlagen sowie erfasste Verdnderungen
wurden dokumentiert und dem Datenpaket zur Information beigefiigt.

Bei der erneuten Befahrung wurde insgesamt eine grofere Erfassungsgenauigkeit
erreicht. Dadurch konnten zum Teil auch Mingel, die bereits 2009 vorhanden wa-
ren, aber nicht erfasst wurden, nachbewertet und dadurch die Bewertungsergebnis-
se der Nullanalyse nachjustiert werden.

Siamtliche Anderungen bzw. Anpassungen an die Bewertungsergebnisse der Null-
analyse bzw. Strecken- oder Standortinderungen sind entsprechend in den Daten-
sédtzen zur Wirkungskontrolle dokumentiert.
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3.2.3

Zahlungen des Radverkehrs

Durch Radverkehrszidhlungen an ausgewéhlten Standorten erhilt man einen Ein-
druck iiber die Anzahl und das Fahrverhalten (z.B. Akzeptanz von Radverkehrsan-
lagen) der Radfahrenden. Zur Vergleichbarkeit der erzielten Ergebnisse wurden die
erhobenen Daten durch ein Hochrechnungsverfahren auf durchschnittliche Tages-
radverkehrsstirken bzw. einen DT Vg,p umgerechnet.

Die Querschnittszdhlungen erfolgten an den im Rahmen der Nullanalyse ausge-
wihlten Zihlstellen. Vereinzelte, z. T. kleinrdumige Verschiebungen waren auf-
grund von anstehenden Baumalnahmen oder einer generell gedinderten Routenfiih-
rung im Netzkontext nétig und wurden entsprechend dokumentiert (vgl. Anhang
zum Bericht). Die Zihlstellen befinden sich bei den Untersuchungsstidten in der
Regel auf den in die Innenstédte fithrenden Radialrouten der kommunalen Radver-
kehrsnetze. Nach Moglichkeit wurden hierbei Zwangspunkte des Radverkehrs
(z. B. Briicken oder Durchldsse an Bahnlinien) ausgewihlt, um Ungenauigkeiten
zu vermeiden, die durch Verkehrsverlagerungen entstehen kénnen. Au3erdem soll-
ten unterschiedliche Radverkehrsfiihrungen reprisentiert sein. In den Landkreisen
wurde vorrangig auBerorts in Nihe der Ortseingangsbereiche der Grund- bzw. Mit-
telzentren gezéhlt.

Neben der Anzahl der erfassten Radfahrenden wurden auch deren augenscheinli-
ches Alter (in Altersgruppen) sowie die vorwiegend genutzte Verkehrsfliche do-
kumentiert. Dies ist besonders in Hinblick auf die Akzeptanz der jeweiligen Rad-
verkehrsfithrungen von Interesse.

Die Zdhlungen im Rahmen der Wirkungskontrolle erfolgten, anders als bei der
Nullanalyse, jeweils in vierstiindigen Zeitrdumen am Vor- oder Nachmittag zwi-
schen 7 und 11 Uhr bzw. zwischen 13 und 17 Uhr. Diese Zeitriume decken den
Ausbildungs-, den Berufs- und Einkaufsverkehr sowie den Freizeitverkehr von Er-
wachsenen sowie von Kindern und Jugendlichen ab. Die Zihlungen fanden im
Herbst 2014 und im Friihjahr 2015 statt. Angestrebt waren Erhebungen an Werkta-
gen bei giinstiger Witterung auflerhalb der Ferientermine in Baden-Wiirttemberg
(Schule, Universitit, Fachhochschulen und Berufsakademien). Aus organisatori-
schen Griinden mussten einige Zdhlungen auch bei ungiinstiger Witterung durchge-
fiihrt werden.
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Hinweise zum Hochrechnungsverfahren:

Zur Ableitung von Tagesradverkehrsstirken bzw. dem DT Vgap werden die Gang-
linien einer Zihlstelle bestimmt. Dabei kam das durch die TU Dresden und die
PGV-Alrutz entwickelte ,,Hochrechnungsverfahrens fiir Kurzzeitzahlungen des
Radverkehrs*“! zur Anwendung.

Die Ermittlung der Tagesradverkehrsstirken erfolgt durch die Kombination von
nutzungsabhingigen Basisganglinien mit Aufkommensfaktoren. Da in der Regel
der Anteil der Wegezwecke nicht bekannt ist, wird iiber typische Lage- und Funk-
tionsmerkmale eine wahrscheinliche Kombination der Wegezwecke bestimmt. Die
Zusammensetzung des Radverkehrs wirkt sich auf die Tages-, Wochen- und Jah-
resganglinien aus.

r ™
Datenbasis
{ Basisganglinien { Aufkommensfaktoren I
@ ~ 4
P ™
Dateneingabe
Lage und Funktion Angaben zum Zéhltag
derZahlstelle undzu denZahlzeiten
N | _4
N o A .
Zusammensetzung Zusammensetzung Dateneingabe
desRadverkehrsan desRadverkehrsan M ;
derZahlstelle im derZahlstelleam Zahldaten
4 Jahresmittel ) 4 Zihltag Y =t
v B v
mittlere Tages-, Tagesganglinie der Hochrechnung
) Wochen- und Zihlstelle am Zhltag aufden
Jahresganglinieder Tagesverkehr
Zihlstelle
\ J
’ { Hochrechnungauf mittlere DTV k
[ Ergebnisausgabe ]
Abb. 3-1: Struktur des Hochrechnungsverfahrens

Auch die Ziahlwerte der Nullanalyse wurden anhand des beschriebenen Hochrech-
nungsmodells auf Tagesradverkehrsstirken bzw. einen DTVgap hochgerechnet. In

1 Schiller, Chr., F. Zimmermann und W. Bohle (2011) :
Hochrechnungsmodell von Stichprobenzéhlungen fiir den Radverkehr. Excel-Tool und Bericht zu
dem FE-Vorhaben 77.495 des BMVBS. Technische Universitit Dresden, Institut fiir Verkehrs-
planung und Straenverkehr und PGV - Planungsgemeinschaft Verkehr.
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3.2.4

3.2.5

tabellarischer und grafischer Darstellung werden die Ergebnisse der Nullanalyse
mit denen der Wirkungskontrolle verglichen. Neben der Verdnderungen in der An-
zahl der erfassten Radfahrenden pro Zihlstelle (Tagesradverkehrsstirke) bzw. der
Summe aller Tagesradverkehrsstirken konnen individuell fiir einzelne Zihlstellen
auch weitere Verdnderungen (z. B. Alterszusammensetzung der Radfahrenden,
Bewertung der Akzeptanz der Radverkehrsfiihrung) aufgezeigt werden.

Alle relevanten Daten zu den Radverkehrszihlungen sind dem Datenpaket beige-
fligt.

Telefonische Haushaltsbefragung

Die telefonische Haushaltsbefragung erfolgte analog zur Nullanalyse durch das
Institut Wohnen und Umwelt IWU) Darmstadt. Der im Rahmen der Nullanalyse
entwickelte Fragebogen wurde um das Thema ,,Elektrofahrrad ergéinzt. Zusitzlich
bestand fiir die teilnehmenden Kommunen die Moglichkeit, eine zusétzliche Frage
von vorrangig lokalem Interesse zu ergidnzen. Davon machten insgesamt vier
Kommunen Gebrauch.

Die Stichprobenumfinge entsprechen denen der Nullanalyse (zwischen 100 und
300 Befragte pro Kommune). Die notwendigen Telefonnummern wurden aus ei-
nem aktuellen und zuverldssigen Verzeichnis fiir Telefonstichproben der Arbeits-
gemeinschaft ADM Telefonstichproben ermittelt, das sowohl eingetragene als auch
generierte Telefonnummern enthélt. Dies gewihrleistet, dass auch Haushalte er-
reicht werden konnen, die nicht im Telefonbuch verzeichnet sind. Beim Vergleich
mit den Ergebnissen der Nullanalyse ist zu beriicksichtigen, dass nicht dieselben
Personen befragt wurden.

Die Telefoninterviews fanden - analog zur Nullanalyse - zwischen Oktober und
Anfang Dezember 2014 statt. Insgesamt wurden wieder ca. 2.400 Personen am Te-
lefon befragt.

Die Ergebnisse der telefonischen Haushaltsbefragung sind in einem separaten Ka-
pitel, die einzelnen Werte in einem zusitzlichen Tabellenband dargestellt. Die
Entwicklungen der subjektiven Einstellungen zur Radverkehrssituation werden
dariiber hinaus auch in Beziehung zu den festgestellten tatsdchlichen Verdnderun-
gen in den Kommunen aufgezeigt, bewertet und auch Folgerungen, z. B. fiir den
Bereich der Offentlichkeitsarbeit abgeleitet.

Best practice

In den Untersuchungskommunen wurde eine Vielzahl positiver und beispielhafter
MaBnahmen und Aktivitdten erfasst. Einige davon wurden weiter aufbereitet und
ausfiihrlicher beschrieben. Die Auswahl der Beispiele sollte dabei nach Moglich-
keit sowohl alle beteiligten Kommunen als auch die unterschiedlichen Indikatoren
bzw. Handlungsfelder reprisentieren. Dariiber hinaus sollten die Beispiele auch
noch nicht im Rahmen der Best practice Zusammenstellung der Nullanalyse oder
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3.3

des Internetportal www.fahrradland-bw.de aufgefiihrt sein. Insgesamt sollten die
Beispiele moglichst die landesweit aktuellen Themen der Radverkehrsforderung
aufgreifen.

Bewertungsverfahren und Vorher-Nachher-Vergleich

Die Daten der Wirkungskontrolle wurden in die Excel-Datei der Nullanalyse inte-
griert und konnen damit direkt verglichen werden. Die neuen Indikatoren (z. B.
hochgerechnete Tagesradverkehrsstirken) wurden ergénzt. Fiir neue oder verinder-
te Indikatoren, z. B. der Forderung der Pedelec-Nutzung, wurden neue Zeilen ein-
gefiigt. Damit ist der Vergleich der Daten im Rahmen der nédchsten Wirkungskon-
trolle moglich.

Zu beachten ist, dass im Rahmen der Wirkungskontrolle nur das Vorhandensein
inhaltlicher Aussagen zu einem Thema bewertet werden kann, eine ortspezifische
oder fachliche Priifung der inhaltlichen Aussagen ist nicht moglich.

Aufgrund der unterschiedlichen Datenverfiigbarkeit und Datenzuverldssigkeit wur-
den bei der Betrachtung der einzelnen Indikatoren analog zur Nullanalyse sowohl
Zahlenwerte als auch Punktwerte vergeben. Die konkret quantifizierbaren Daten
sind auch als solche mit Zahlenwerten angegeben (z. B. Unfallzahlen oder Anzahl
an Abstellpldtzen). Daten und Informationen mit eher qualitativer Bewertbarkeit (z.
B. Aktivititen zur Offentlichkeitsarbeit), aber auch eine Reihe zahlenmiBiger Da-
ten, wurden zur besseren Einstufung mit Punktwerten belegt. Best practice-
Aktivititen erhielten einen Punktzuschlag.

Auf diese Weise ergibt sich fiir jedes Themenfeld eine Punktzahl, die die Aktivité-
ten der Kommune auf diesem Gebiet widerspiegelt.

Der Vorher-Nachher-Vergleich erfolgt fiir die Indikatoren, fiir die aus beiden Er-
hebungen Daten vorliegen. Aufgrund der zusitzlichen Indikatoren in einzelnen
Handlungsfeldern kann die erreichte Gesamtpunktzahl nur teilweise zum Vergleich
herangezogen werden. Aus den Daten soll kein Ranking der Kommunen abgeleitet
werden. Aus diesem Grund wird auch darauf verzichtet, eine Gesamtpunktzahl der
erhobenen Daten zu ermitteln.

Zu beriicksichtigen ist, dass die Wirkungskontrolle zu einem erheblichen Teil auf
die Informations- und Datenlieferung der Kommunen angewiesen ist. Informatio-
nen, die nicht geliefert werden konnten und auch mit vertretbarem Aufwand nicht
iber andere Informationswege (z. B. Internet) in Erfahrung gebracht werden konn-
ten, wurden mit ,,keine Angabe“ (k.A.) erfasst und mussten ohne Punktbewertung
bleiben. Allerdings konnten viele fragliche oder fehlende Daten durch Nachfragen
und die Gespréche vor Ort noch geklart werden. Durch die erneute Abfrage der Da-
ten wurden dariiber hinaus auch die Daten der Nullanalyse auf Plausibilitit iiber-
priift und ggf. angepasst, um einen zuverldssigen Vergleich zu ermoglichen. Fiir
zukiinftige Wirkungskontrollen wurden, soweit moglich, die den angegebenen Da-
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ten zugrunde liegenden Rahmenbedingungen bzw. Ausgangssituationen erfasst und
in den Datentabellen vermerkt.

Bei den abgefragten Aktivititen und Angeboten, z. B. zur Verkehrssicherheitsar-
beit oder an Serviceleistungen, wurde der Fragebogen der Wirkungskontrolle um
die bei der Nullanalyse in allen Kommunen angegebenen Aktivititen und Angebo-
te erweitert. Hierdurch wurden bei der 1. Wirkungskontrolle auch Aktivitdten und
Angebote angegeben, die schon 2009 vorhanden waren, aber damals nicht angege-
ben wurden. Zum Teil konnten diesbeziigliche Fragen im Rahmen der Vor-Ort-
Gespriche geklirt und die Daten der Nullanalyse entsprechend angepasst werden.

Fiir die Bewertung der vor Ort betrachteten Untersuchungsstrecken wurden die er-
fassten Daten abschnittsweise in einer Excel-Ubersicht dokumentiert. Ausgehend
von einem Anfangswert (50 Punkte) wurden fiir festgestellte Méngel Punkte abge-
zogen, fiir gute Losungen Pluspunkte vergeben. Hierbei wurde wiederum nach li-
nienhaften und punktuellen Méngeln unterschieden. Die Punktabziige der linien-
haften Mingel wurden auf die Abschnittslinge bezogen, bei den punktuellen Min-
geln wurde zur Gesamtldnge der Untersuchungsstrecke Bezug genommen. Bei den
betrachteten Knoten wurde dhnlich verfahren, jedoch ein Anfangswert von 40
Punkten vergeben.

Die festgestellten Qualitdtsdnderungen wurden fiir jeden Abschnitt stichpunktartig
dokumentiert und abschnittsweise denen aus der Nullanalyse gegeniibergestellt.
Hierdurch ist der Vorher-Nachher-Vergleich sowohl fiir die einzelnen Streckenab-
schnitte (sofern keine Neuaufteilung der Abschnitte erfolgte) als auch fiir jede Ge-
samtstrecke moglich.

Die Bewertung der Sicherheit und Qualitit der Untersuchungsstrecken und -knoten
erfolgte nach dem im Rahmen der Nullanalyse entwickelten Bewertungsschema
auf Basis des derzeitigen Erkenntnisstandes, der technischen Regelwerke (ERA,
RASt, RAL) und der StVO. Anpassungen im Bewertungsschema waren lediglich
hinsichtlich der vorgezogenen Haltlinie fiir den Radverkehr notig. Nach den aktuel-
len Regelwerken sollte diese 3 m vor der Haltlinie der Kfz markiert werden. Alle
weiteren Bewertungskriterien der Nullanalyse entsprechen auch weiterhin dem ak-
tuellen Erkenntnisstand.

Bei der Befahrung und Bewertung der Strecken und Knoten kann nur die Nutzer-
sicht (Sicherheit und Komfort der Radverkehrsfithrungen) berticksichtigt werden.
Ortspezifische Abwigungsgesichtspunkte konnten keine Rolle spielen.

Alle im Rahmen der Wirkungskontrolle bewerteten Daten erfassen den Status Quo
bis zum 31.12.2014. Planungen seitens der Kommunen, die spiter umgesetzt wur-
den, wurden nicht beriicksichtigt (Ausnahme: eine bereits erfolgte Auftragsvergabe
zur Ausfithrung der Wegweisung wurde als ,,umgesetzt™ beriicksichtigt, auch wenn
die Schilder noch nicht aufgestellt waren).
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3.4

Ein wichtiger neuer Schritt bei der Bearbeitung der Wirkungskontrolle stellt die
Plausibilititspriifung der angegebenen Daten gegeniiber den Daten der Nullanalyse
dar. Bei aufgetretenen Unstimmigkeiten (z. B. deutliche Reduzierung der Fahr-
radabstellanlagen, Wegfall von Angeboten) wurde bei den Kommunen nachgefragt
und die Daten entsprechend angepasst. Hierzu dienten auch die abschlieBenden
Fachgespriche bei den Kommunen.

Datenlibergabe

Die erhobenen Daten wurden systematisiert und in die digitalen Datenpakete der
Nullanalyse integriert. Dariiber hinaus befinden sich im Anhang zu diesem Bericht
noch weitere Datentabellen und Ubersichten. Die Datenpakete enthalten fiir jede
Kommune jeweils folgende Dateien:

e  Analyse-Tabelle (Excel)

Hierbei handelt es sich um die Kerntabelle der Wirkungskontrolle mit allen
erfassten Daten, Informationen und den entsprechenden Bewertungen, geglie-
dert nach den festgelegten Kriterien und Indikatoren. Die Tabelle wurde im
Rahmen der Nullanalyse erstellt und im Rahmen Wirkungskontrolle gepriift
und ergénzt. Die Ergebnisse der Wirkungskontrolle wurden dabei in weiteren
Spalten direkt denen der Nullanalyse gegeniiber gestellt. Verdnderungen kén-
nen somit direkt aufgezeigt werden.

In die gelb hinterlegten Felder werden Eintragungen vorgenommen, in den
orangefarbenen Feldern werden Zahlen aus verkniipften Tabellenblittern
(s.u.) automatisch iibernommen, die grauen Felder sind mit Formeln hinterlegt
und ermitteln selbst bestimmte Kenngrofien. Sind in den angehéngten Tabel-
len keine entsprechenden Werte vorhanden bzw. bediirfen die Werte der In-
terpretation, erfolgte eine individuelle Eingabe ohne Verkniipfung - die Farb-
gebung wurde beibehalten.

In der Excel-Datei finden sich iiber das Tabellenblatt ,,Analyse* hinaus fol-

gende verkniipfte Tabellenblétter:

- ,Basisdaten*
Tabellarische Zusammenstellung fiir jede Kommune, die ebenfalls um
die Werte der Wirkungskontrolle aktualisiert wurden.

- »Abstellanlagen*
Eine Ubersicht der betrachteten Abstellanlagen der Nullanalyse, erwei-
tert um die Ergebnisse der Wirkungskontrolle.

- ,Unfille 2009% und ,,Unfélle 2014
Die der Bewertung zugrunde liegenden Unfalldaten der jeweiligen Be-
zugszeitriume.

- »Befahrung Routen 2014* und ,,Befahrung Knoten 2014
Die aktuellen Bewertungsergebnisse der ortlichen Befahrungen von Rou-
ten und Knotenpunkten. Die bewertungsrelevanten Anderungen sind
stichpunktartig in den jeweiligen Abschnitten aufgefiihrt. Die bei der



PGV-Alrutz

Wirkungskontrolle Radverkehrsférderung in Baden-Wirttemberg - 1. Wirkungskontrolle

29

Nullanalyse erreichte Gesamtpunktzahl der jeweiligen Strecken und
Knoten ist angegeben.

Mingelbeschreibung Befahrung - Bewertungsschema

Diese Zusammenstellung enthélt das aktualisierte Bewertungsschema fiir die
Punktbewertung der Befahrungen von Routen und Knotenpunkten. Den er-
fassten Mingeln sind die jeweiligen Bewertungsgrundlagen und ein entspre-
chender Punktwert zugeordnet.

Auswertung Radverkehrszihlung

Hierbei handelt es sich um die Zusammenstellung der Einzelergebnisse der
Radverkehrszidhlungen (inkl. Daten der Hochrechnung) mit grafischer Aufbe-
reitung.

Neben der Ubersicht iiber die gesamte Zihlung innerhalb der Kommune sind
die Ergebnisse der einzelnen Zihlstellen in jeweils separaten Tabellenblittern
zusammengestellt.

Auswertung Telefonbefragung

Die Zusammenstellung der Ergebnisse der telefonischen Befragungen erfolgt
in einem separaten Berichtsteil sowie einem Tabellenanhang. Darin sind so-
wohl die Methodik als auch alle Einzel-Befragungsergebnisse zu den Ein-
schitzungen zum Radfahren und zur Radverkehrssituation in den Kommunen
dargestellt. Fiir die Kreise sind hier auch aufgefiihrt, in welchen Gemeinden
bzw. Stadten telefoniert wurde.

Fragebogen

Die ausgefiillten Fragebogen wurden zum Teil digital, zum Teil in Papierform
zurlickgeschickt. Alle Fragebogen wurden im pdf-Format gespeichert und lie-
gen dem jeweiligen Datenpaket bei. Dadurch konnen die angegebenen Daten
nachvollzogen werden.

Hinweis: Die Inhalte der Fragebdgen entsprechen nicht immer dem letztend-
lich bewerteten Status Quo, der in der Analyse-Tabelle aufgefiihrt ist, da im
Rahmen der Plausibilitétspriifung durch Nachrecherchen und —gespriche zum
Teil Verdnderungen vorgenommen wurden.
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4.1
4.1.1

Ergebnisse der Datenerhebung

In diesem Kapitel werden die Ergebnisse der 1. Wirkungskontrolle nach Themen-
feldern vorgestellt und in Zusammenhang zu den Ergebnissen der Nullanalyse be-
wertet. Auf Einzelergebnisse aus den Kommunen wird dabei beispielhaft - und oh-
ne Anspruch auf Reprisentativitit - eingegangen. Die bei einigen Themenfeldern
als Uberblick dargestellten Punktbewertungen der Kommunen sollen einen Ein-
druck tiber den Umfang der Aktivitdten auf dem jeweiligen Gebiet vermitteln und
die Verdnderungen zur Nullanalyse aufzeigen.

Radverkehrsnutzung
Radverkehrsanteil, Modal Split

Die Anteile der einzelnen Verkehrsmittel an den Verkehrswegen sind ein maflgeb-
licher Indikator fiir das Verkehrsverhalten innerhalb einer Kommune und stellen
eine wichtige Orientierungsgrofe fiir die kommunale Verkehrspolitik dar.

Die in den Kommunen vorliegenden Daten zum Modal Split sind nach wie vor
vielfach unvollstindig und in der Regel veraltet. Sie wurden durch unterschiedliche
Erhebungsverfahren und Bezugsgrofien (Binnenverkehr, Gesamtverkehr, Einbezie-
hung von Kindern) ermittelt. Keine Untersuchungskommune beteiligte sich an den
zwischenzeitlich durchgefiihrten SrV-Erhebungen?.

Seit der Nullanalyse wurden nur in einzelnen Kommunen neue Werte ermittelt. Die
Stadt Karlsruhe fiihrt beispielsweise alle 10 Jahre eine Haushaltsbefragung durch,
bei der auch die Verkehrsmittelwahl abgefragt wird. Im Vergleich zur Nullanalyse
wurde hier ein deutlich hoherer Radverkehrsanteil am Modal Split festgestellt (von
16 % in 2002 auf 25 % in 2012). In Stuttgart und Kirchheim/Teck wurden jeweils
aktualisierte Radverkehrsanteile durch die Studie ,,Mobilitdt und Verkehr in der
Region Stuttgart ermittelt Hierbei wurde fiir Stuttgart ein leichter Riickgang, in
Kirchheim eine leichte Zunahme des Radanteils festgestellt. Die Stadt Fellbach
weist nun einen Radverkehrsanteil auf, der iiber eine reprisentative Telefonbefra-
gung 2011 ermittelt wurde. Die Stadt Offenburg ermittelt nach wie vor iiber regel-
miBige Verkehrszdhlungen die Veridnderungen im Verkehrsverhalten, ein aktuali-
sierter Radverkehrsanteil wurde seit der Nullanalyse aber nicht ermittelt. Der fiir
die Stadt Singen angegebenen Wert entspricht einer Prognose fiir das Jahr 2015.

Fiir die Kreise liegen keine im Rahmen eigener Untersuchungen ermittelten Modal
Split-Daten vor. Hier wird deshalb auf die Ergebnisse einer im Rahmen der Bear-
beitung der RadSTRATEGIE durchgefiihrten Potenzialanalyse? zuriickgegriffen,
bei der aus vorhandenen Mobilitdtsdaten (z.B. Mobilitdtspanel) im Rahmen eines

2 Beim System représentativer Verkehrsbefragungen (SrV) handelt es sich um eine verkehrswis-
senschaftliche Untersuchung der TU Dresen zur Ermittlung des Mobilitétsverhaltens in Stidten.

3 Manz, Wilko: Radverkehr in Baden-Wiirttemberg. Karlsruhe 2015
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4.1.2

modellhaften Ansatzes Radverkehrsanteile fiir die Landkreise Baden-
Wiirttembergs ermittelt wurden.

Eine systematische Vergleichbarkeit der Daten ist aus den genannten Griinden
nicht moglich. Sie wurden daher wie bereits bei der Nullanalyse nur untergeordnet
in die Bewertung der 1. Wirkungskontrolle einbezogen.

Kommune Radverkehrsanteil | Radverkehrsanteil 1. Wir-
Nullanalyse kungskontrolle
Freiburg 27 % (1999) 27 % (1999)
Karlsruhe 16 % (2002) 25 % (2012)
Stuttgart 6 % (1995) 5 % (2009/10)
Béblingen k.A. -
Fellbach k.A. 10 % (2011)
Filderstadt - k.A.
Heidenheim 13 % (1995) k.A.
Kirchheim u.T. 13 % (1995) 14 % (2009/10)
Lorrach 18 % (2009) 18 % (2011)
Offenburg 25 % (2006) 25 % (2006)
Singen 11 % (2002) 14 % (2002) — ,Prognose*
Villingen-Schwenningen 19 % (1996) k.A.
Bodenseekreis k.A. 10 % (2014)
Kreis Karlsruhe k.A. 13 % (2014)
Ostalbkreis k.A. 6 % (2014)
Tab. 4-1: Ubersicht Modal Split-Daten in den Kommunen. Das Erhebungsjahr der Daten ist in

den Klammern angegeben. In Fettschrift: systematisch ermittelte Modal Split-Werte

Radverkehrszahlungen

Die Radverkehrszdhlungen geben Aufschluss tiber die Stirke des Radverkehrs auf
ausgewdihlten Verbindungen, iiber die altersméflige Zusammensetzung der Radfah-
renden sowie iiber die genutzten Verkehrsfldchen und damit die Akzeptanz der je-
weiligen Radverkehrsfithrung. Diesbeziigliche Verdnderungen werden im Vorher-
Nachher-Vergleich aufgezeigt. Zur Vergleichbarkeit der Daten aus den beiden
Zihljahren erfolgt dabei eine Hochrechnung auf Tagesradverkehrsstirken (vgl.
Kap. 0).

Die folgenden Tabellen und Abbildungen geben einen Uberblick iiber die Zihler-

gebnisse und zeigen beispielhaft Auswertungen einzelner Aspekte.

Entwicklung der Radverkehrsnutzung nach Kommunen

In der Gesamtschau aller Zdhlungen in einer Kommune kann die Entwicklung der
Radverkehrsnutzung in der Tendenz aufgezeigt werden. Soweit Modal-Split-Werte
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zur Verfligung stehen, kdonnen diese mit den Ergebnissen der Zahlungen in Bezie-

hung gesetzt werden.

Die nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick iiber die jeweiligen Zihldaten in
allen Kommunen:

Tagesradverkehrsstérke

Zahltermine
Kommune Anzahl Z&hl- (hochgerechnet)
stellen
Absolut Veranderung
2009 20 43.490 20./22.10.2009
Freiburg +95,0%
2014 20 84.775 09./10.06.2015
2009 20 34.499 06./07./13./14./ 20.10.2009
Karlsruhe Stadt +44,8%
2014 20 49.964 14./15.10.2014
2009 20 9.250 04./05.05.2010
ULl 014 20 21965 +137.5%  114./22./23.10.2014 &
’ 15./17.06.2015
Bdblingen 2009 18 15./20./22./27.04.2010
2009 10 5.456 nicht vergleichbar|
22. & 23.04.2010
Fellbach 2009 9 5.253
-3,8%
2014 9 5.051 22.04.2015
Filderstadt 2014 14 5.024 16.10.2014 & 16.06.2015
2009 12 11.409 22./24.09.2009
AL B S 2014 i 5 001 96.0% 150 /20/23.10.2014 &
: 21./22.05.2015
2009 12 10.175 20.10.2009
Kirchheim -23,8%
2014 12 7.758 21.10.2014 & 20./21.05.2015
2009 15 18.998 |nicht vergleichbar20._22_/27__29.04. &
Lérrach 2009 14 17.046 02./11./12./18.05.2010
-0,1%
2014 14 17.230 09.-11.06.2015
2009 11 16.268 06.10.2009
Offenburg +7,0%
2014 11 17.414 09./16.10.2014
2009 12 11.939 06. & 07.10.2009
Singen -23,6%
2014 12 9.124 23./25.09.2014
2009 16 6.245 13. & 15.10.2009
Villingen- o
Schwenningen | ., 6 - 480 +19.8%  149.21.05.2015 & 09.-
. 11.06.2015
2009 12 6.578 06. & 08.10.2009
Bodenseekreis +53,9%
2014 12 10.123 23.09.2014
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Tagesradverkehrsstarke . .
Zahltermine
Kommune Anzahl Z&hl- (hochgerechnet)
stellen
Absolut Veranderung

2009 20 4.195 20. & 22.04.2010
Karlsruhe Kreis -5,2%

2014 20 3.976 14./15. & 23.10.2014

2009 15 2.919 27. & 28.04.2010
Ostalbkreis -43,1%

2014 15 1.659 21.05.2015
Summen bzw 2009 213 181.421
Mittelwert +35,9%
(insgesamt) 2014 207 246.566
Summen bzw. 2009 193 179.466
gllgitsmg?e\:er_ 2014 193 241.542 ro48%
Zahlstellen* ’
Tab. 4-2: Ubersicht Zdhldaten in den Kommunen

* Daten ohne Boblingen und Filderstadt und ohne Beriicksichtigung der in 2014/15
nicht mehr gezéhlten Zihlstellen in Lorrach und Fellbach

Es ist zu beachten, dass die angegebenen Radverkehrsstirken keine Vergleiche
hinsichtlich der Radnutzung zwischen den Kommunen zulassen, da die Zihlstellen
bzgl. ihrer Netzfunktion nicht vergleichbar sind.

Beim Vergleich der Zihlstellen, an denen bei beiden Wirkungskontrollen gezéhlt
wurde, ergeben sich folgende Ergebnisse: Bei der Nullanalyse wurden im Mittel
69 Rf/Std. und bei der 1. Wirkungskontrollen im Mittel 79 Rf/Std. erfasst. Bezogen
auf die Tagesradverkehrsstirken ergibt sich eine Zunahme iiber alle Kommunen
von ca. 35%.

Im Einzelnen haben sich in sechs der dreizehn Kommunen# die Radverkehrsstér-
ken erhoht. Vor allem in den Grof3stddten (Freiburg, Karlsruhe, Stuttgart) wurden
2014/15 deutlich mehr Radfahrende erfasst als 2009/10. Dieses Ergebnis entspricht
in der Stadt Karlsruhe auch dem deutlich gestiegenen Modal-Split-Wert. Die Er-
gebnisse fiir Freiburg wurden jedoch stark durch die dortige Baustellensituation
(Umleitung des Radverkehrs im Zuge des Dreisamuferradweges) beeinflusst. In
Stuttgart wurden in den letzten Jahren mit der Umsetzung des Hauptradroutennet-
zes erhebliche Fortschritte gemacht. Erfreulich ist auch das Gesamtergebnis fiir den
Bodenseekreis. Auch hier wird ein Radverkehrskonzept sukzessive umgesetzt.

Insgesamt ist in der Flidche auBlerhalb der GroBstidte in der Tendenz eher eine
stagnierende Situation — mit allerdings erheblichen Unterschieden zwischen den
Kommunen — festzustellen. Zum Teil wurde hier auch ein deutlicher Riickgang der
gezidhlten Radfahrenden festgestellt. Hierbei spielte auch die Witterung am Erhe-

4 Filderstadt war an der Nullanalyse noch nicht beteiligt.
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bungstag oder im Vorfeld der Erhebung eine grofle Rolle. Durch das Hochrech-
nungsverfahren wird zwar die Witterung in die Berechnungen einbezogen, aller-
dings ist der Reiseantrittswiderstand bei ldnger anhaltenden ungiinstigen Witte-
rungsverhéltnissen (ggf. auch iiber mehrere Tage) im Vorfeld der Zdhlung nur be-
dingt ausgleichbar. Vor allem in Heidenheim, Kirchhheim u.T., Singen und im Os-
talbkreis wurden an den Zihlstellen deutlich weniger Radfahrende erfasst als 2009:

e  Die Zihlungen in Singen fanden in 2009 bei anhaltend guter Witterung statt.
In 2014 war das Wetter bereits im Vorfeld der Zdhlung nass und kiihl. Auch
an einem der Zéhltage selbst, war es feucht und eher ,,radfahrerunfreundlich*.

e In Kirchheim u.T. musste die Zihlung am zweiten Zihltag aufgrund der Wit-
terung abgebrochen und auf das Friithjahr 2015 verschoben werden. Allerdings
war die Witterung auch im Friithjahr eher ungiinstig.

Dariiber hinaus spielten auch zihlstellenspezifische Faktoren (z. B. Baustellen) ei-
ne Rolle und waren bei der Bewertung der Ergebnisse zu beriicksichtigen.

Entwicklung fiir die einzelnen Zahistellen

Durch die grafische Gegeniiberstellung der Tagesradverkehrsstirken aus den Ver-
gleichsjahren konnen die Verdnderungen an den einzelnen Zihlstellen fiir jede
Kommune separat bewertet und analysiert werden (vgl. Abb. 4-1 und Abb. 4-2).

Tagesradverkehrsstérke
- Stuttgart -

Abnahmen Zunahmen

Miihlgriin

Georgiiweg
OlgastraBe

SchlossstraBe
Miinstersteg
WilhelmstraRe
TubingerstraBe
EberhardstraRe
AllmandstraRe
Griine Briicke

Vaihinger StraBe
Nord-Stid-StraRe
SilberburgstraRe
Rottweiler StraRe
Nirnberger StraRe
Rosensteinbriicke
DegerlocherstraBe
DegerlocherstraRe
Konig-Karls-Briicke

Herrenberger StraRe

Ferdinantd Leitner StraRe

220 ‘ 217‘ 28 ‘zu ‘ 71 z1o‘z1s ‘ 719 ‘ 713 ‘ 218‘ 2] ‘ z3 ‘ 22 ‘ZMB‘ 712 ‘ZIAA‘ 29 ‘ZIG‘ ‘ z5 ‘ 26
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H2010 W2014/15

Abb. 4-1: Ubersicht der Tagesradverkehrsstirke an den Zihlstellen in Stuttgart
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Tagesradverkehrsstarke
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Abb. 4-2: Ubersicht der Tagesradverkehrsstiirke an den Zhlstellen in Lorrach

Warum an den einzelnen Zihlstellen die Zahl der erfassten Radfahrenden gestiegen
oder zuriickgegangen ist, hat sehr unterschiedliche Griinde. Zum Teil erfolgten im
Umfeld der Zihlstelle seit der Nullanalyse deutliche Verinderungen in der Radinf-
rastruktur oder im Netzzusammenhang. Diese Faktoren konnten iiberwiegend im
Zuge der Vor-Ort-Gespriche erortert werden.

Beispielsweise liegen in Stuttgart einige Zihlstellen im Verlauf von Hauptradrou-
ten, die in den letzten Jahren ertiichtigt wurden. In Lorrach wurde die Tumringer
Strale umgestaltet und ein Teilbereich als fiir den Radverkehr freigegebene Ful3-
gingerzone ausgewiesen. Die Tagesradverkehrsstirke hat sich hier von 2.317 in
2010 auf 3.213 Radfahrende pro Tag in 2015 deutlich erhoht.

EinbahnstraBe mit eingeschranktem Kfz- Attraktive Route durch zentrale FuBgéanger-
Verkehr, Radfahrstreifen entgegen Kfz- zone

Einbahnrichtung

Abb. 4-3: Geinderte Verkehrsregelung und Umgestaltung Tumringer Strafie in Lorrach (links

2009, rechts 2015)

In Villingen-Schwenningen konnte der Ausbau einer zum Zéhlabschnitt parallelen
StraBe (Neuwiesenstralle) zu Verlagerungen der Radverkehrsstrome gefiihrt haben,
sodass an der Zihlstelle Monchweiler Strae ein deutlicher Riickgang der Tages-
radverkehrsstérke zu verzeichnen war.
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In Heidenheim spielte die Baustellensituation in der Innenstadt eine grofle Rolle.
Durch anstehende Grofbaustellen und Umlenkungen des gesamten Verkehrs ist zu
erkldren, dass 2014/15 an einige Zihlstellen deutlich weniger Radfahrende ermit-

telt wurden.

Akzeptanz der Radverkehrsfiihrung

Bei den Zihlungen wurden auch die genutzten Verkehrsflachen der Radfahrenden
dokumentiert. Hierdurch kann die Akzeptanz der Radverkehrsfilhrung bewertet

werden.

Die Akzeptanz der Radverkehrsfiihrung wurde fiir jede Kommune als Ubersicht
mit einer Aufschliisselung fiir alle Zihlstellen grafisch dargestellt.

Fahrverhalten der gezéhlten Radfahrer
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90,0
80,0
70,0
60,0
®
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B Richtige Verkehrsflache und -richtung B Richtige Verkehrsflache, falsche Fahrtrichtung
DOFalsche Verkehrsflache, richtige Fahrtrichtung mFalsche Verkehrsflache und -richtung
Fahrverhalten der gezihlten Radfahrenden
- Stuttgart-
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falsche Verkehrfliche + richtige Fahrtrichtung mialsche Verkehrfliche + falsche Fahrtrichtung
Abb. 4-4: Ubersicht zum Fahrverhalten der gezéhlten Radfahrenden an allen Zidhlstellen — Bei-

spiel Stuttgart (oben Daten der Nullanalyse, unten Daten der 1. Wirkungskontrolle)
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In den meisten Kommunen hat sich die Akzeptanz der Radverkehrsfiihrung zur
Nullanalyse verbessert. Vor allem die regelwidrige Nutzung von Gehwegen oder
das regelwidrige links Fahren im Seitenraum sind an den Zihlstellen einiger
Kommunen deutlich zuriickgegangen.

Interessant ist der Aspekt der Verkehrsflichennutzung bei Zéhlstellen mit geéinder-
ten Radverkehrsfithrungen. So wurde zum Beispiel in Stuttgart an Zahlstelle 13
mittlerweile ein Schutzstreifen markiert, der die bisherige Fiihrung des Radver-
kehrs auf der Fahrbahn verdeutlicht und sichert. Die Zunahme der Fahrbahnnut-
zung kann hier eindeutig festgestellt werden.

Fahrverhalten der gezdhlten Radfahrenden
- 213 OlgastraRle -

100%

2010: n =80 Rf
79% 2014:n =79 Rf

2009

richtige dche + | richtige che + | falsche Verkehrflache + | falsche Verkehrflache +
richtige Fahrtrichtung falsche Fahrtrichtung richtige Fahrtrichtung falsche Fahrtrichtung

Abb. 4-5: Akzeptanz der Radverkehrsfithrung am Beispiel Olgastrae, Stuttgart

Veranderungen in der Altersstruktur

Die Betrachtung der Altersgruppenverteilung der erfassten Radfahrenden in den
Kommunen gibt Aufschluss iiber die soziodemografische Zusammensetzung der
Radfahrerkollektive.
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Freiburg
Karlsruhe
Stuttgart
Fellbach
Filderstadt
(Nullanalyse)
Heidenheim
Lérrach
Offenburg
Singen
Villingen
Schwenningen
Bodenseekreis
Kreis Karlsruhe
Ostalbkreis

Kirchheim u. T.

M Senioren (iiber 60 J.) [ altere Erwachsene (31-60J.) [junge Erwachsene (18-301.)
®Jugend (15-17 J.) ®Jugend (11-14 J.) E Kinder (bis 10 J.) 2014/2015
Abb. 4-6: Altersverteilung der gezihlten Radfahrenden in allen Kommunen (Nullanalyse oben

und 1. Wirkungskontrolle unten)
Die Zihldaten der 1. Wirkungskontrolle fiir Fellbach liegen derzeit noch nicht vor.

Die Verteilung der Altersgruppen in den Kommunen &dhnelt in etwa der Verteilung
der Nullanalyse. Auch bei den Senioren traten nur minimale Verschiebungen (von
10,6 auf 10,7 %) auf, sodass hieraus keine Wirkungen der demografischen Ent-
wicklung abzulesen sind. Der Anteil von Kindern und Jugendlichen ist in den Mit-
telstddten nach wie vor meist deutlich groBer als in den GroBstidten bzw. den
Landkreisen. Vor allem in Filderstadt ist der Anteil an jungen Radfahrenden mit
tiber 50 % sehr ausgeprigt. Dem steht der relativ hohe Anteil der Rad fahrenden
Senioren in den Landkreisen gegeniiber, der auch bereits im Rahmen der Nullana-
lyse beobachtet wurde.

In den meisten Kommunen wurden nur geringfiigige Verdnderungen in der Alters-
zusammensetzung festgestellt (vgl. Beispiel Lorrach in Abb. 4-7). Lediglich in
Freiburg ist eine deutliche (ggf. zufillige) Verschiebung zu den élteren Jahrgéngen
festzustellen.
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Verdanderung der Altersverteilung insgesamt
- Lorrach -
40%
35%
30%
25% m 2009
(n=8.044)
20% m 2014/15
15% (n=4.680)
10%
5%
o | | ‘ ,
Kind Jugend junge dltere Senior
(bis 10J.) (11-17 J.) Erwachsenekrwachsene (lUber 60 J.)
(18301) (31601
Abb. 4-7: Vergleichende Ubersicht Altersverteilung der gezihlten Radfahrenden in Lorrach

Dauerzihlstellen

Neben der Stadt Freiburg, die bereits 2009 iiber eine Dauerzéhlstelle verfiigte und
mittlerweile insgesamt vier Dauerzihlstellen im FEinsatz hat, besitzen auch die
Stadte Karlsruhe, Offenburg und Kirchheim u.T. jeweils eine Zihlsdule, die sie als
Preis bei der Auszeichnung zur Fahrradfreundlichen Kommune durch das Land
Baden-Wiirttemberg erhalten haben. Die Stadt Lorrach erhielt im Rahmen der Ini-
tiative RadKULTUR ebenfalls eine Zidhlsdule. Auch die Stadt Stuttgart verfiigt
tiber zwei Dauerzihlstellen, weitere sind in Planung. Durch eine regelméfige Aus-
wertung der Ziahldaten kann die Entwicklung des Radverkehrsaufkommens darge-
stellt werden.

Im Rahmen der Wirkungskontrolle wurden erste Indikatoren zur Dokumentation
der Zidhldaten zusammengestellt und bei den Stidten abgefragt. Eine strukturierte
Auswertung der Daten sowie ein Vergleich mit der Nullanalyse war im Rahmen
der Wirkungskontrolle nicht méglich, da die Dauerzihlstellen erst nach 2009 er-
richtet wurden. Eine Beriicksichtigung sollte bei einer erneuten Durchfithrung der
Wirkungskontrolle erfolgen.
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4.2
4.2.1

Unfallgeschehen und Verkehrssicherheitsarbeit
Unfallgeschehen

Die Daten zum Unfallgeschehen wurden analog zur Nullanalyse zentral fiir jede
Kommune und zum Vergleich fiir das Land Baden-Wiirttemberg beim Landespoli-
zeiprasidium (Innenministerium Baden-Wiirttemberg) abgefragt. Im Rahmen der
Wirkungskontrolle wurden dabei alle polizeilich aufgenommenen Unfille aus den
Jahren 2011 bis 2013 betrachtet, bei denen eine bedeutende Ordnungswidrigkeit
und/oder Straftat vorlag oder Personen verletzt wurden. Dariiber hinaus wurde die
Entwicklung der Anzahl der Unfille mit Radverkehrsbeteiligung sowie der Anzahl
der verletzten Personen bei Radunfillen fiir die Jahre 2006-2013 ausgewertet. Alle
erfassten Unfalldaten liegen in den kommunalen Datensitzen vor.

Anzahl und Schwere der Unfalle

Insgesamt hat die Zahl der Radfahrunfille im Land Baden-Wiirttemberg im Be-
zugszeitraum der 1. Wirkungskontrolle (2011-2013) um 3,1 % leicht abgenommen.
In den 13 Vergleichskommunen lag der Riickgang bei 1,33 %.

Auch bei den schweren Personenschidden war der landesweite Trend etwas positi-
ver. Die Zahl der schwer verletzten oder getteten Radfahrenden verringerte sich in
Baden-Wiirttemberg im Zeitraum 2011-2013 um 10,7 %. In den beteiligten Kom-
munen lag der Riickgang bei 7,7 %.

Ein weiterer positiver Trend zeigt sich in der Anzahl der getéteten Radfahrenden
auf Landesebene. Wihrend im Untersuchungszeitraum der Nullanalyse insgesamt
162 Radfahrende getotet wurden, lag der Wert fiir die 1. Wirkungskontrolle bei
139 getoteten Radfahrenden in Baden-Wiirttemberg. Dies entspricht einem Riick-
gang von etwa 14 %. Inwieweit die Verdnderungen in Zusammenhang mit den
Verianderungen der Radnutzung zu sehen sind, kann aufgrund der tiberwiegend
fehlenden verldsslichen aktuellen Daten zum Radverkehrsanteil nicht prézise ermit-
telt werden. Ausgehend von einer Zunahme des Radverkehrs, von dem in den
Kommunen aufgrund der Zihlergebnisse und der vorliegenden Modal Split Werte
auszugehen ist, ist die Entwicklung der Unfallzahlen positiv zu sehen. Das Unfall-
risiko fiir Radfahrende hat sich insgesamt verringert.

Die Anteile der Radunfille am Gesamtunfallgeschehen sind in fast allen Stiddten
entsprechend dem Landestrend, zum Teil aber auch stédrker, angestiegen. Nur die
Stadt Singen kann eine deutliche Reduzierung vorweisen. In den drei Landkreisen
gibt es nur leichte Verdnderungen gegeniiber dem Bezugszeitraum der Nullanalyse.

In den bekannten fahrradfreundlichen Kommunen (Freiburg, Karlsruhe, Offen-
burg) liegt der Anteil deutlich iiber einem Drittel. Durchgéngig diirfte er in allen
Kommunen weit iiber dem jeweiligen Radverkehrsanteil liegen.
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Abb. 4-8: Vergleichende Ubersicht Anteile Radunfille am Gesamtunfallgeschehen

(nur Unfille mit Personenschaden)

In der Stadt Karlsruhe erlaubt die Datenlage, die Unfallentwicklung im Radverkehr
mit der Entwicklung der Fahrradnutzung ins Verhiltnis zu setzen. Hier ist die Zahl
der verungliickten Radfahrenden pro Jahr und 1.000 Einwohner in etwa gleich ge-
blieben. Gleichzeitig ist der Radverkehrsanteil am Gesamtverkehr um mehr als die
Hilfte gestiegen. Das Unfallrisiko der Fahrradnutzung hat sich somit deutlich ver-
ringert.

Bei der Betrachtung der Unfallzahlen der letzten acht Jahre fiel landesweit sowie
bei fast allen beteiligten Kommunen das Jahr 2010 mit vergleichsweise geringen
Unfallzahlen auf. Die Griinde hierfiir lagen wahrscheinlich an den fiir das Radfah-
ren in diesem Jahr ungiinstigen Witterungsverhéltnissen.

Am Beispiel Offenburg kann eine Trendwende in der langjdhrigen Unfallentwick-
lung mit deutlichen Abnahmen seit 2011 aufgezeigt werden.
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Offenburg B Anzahl Unfille mit Radverkehrs-Beteiligung

o Leicht verletzte Personen bei Radverkehrsunfallen
160

M Schwer verletzte und getétete Personen bei Radverkehrsunfallen
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Abb. 4-9: Ubersicht Anzahl Unfille und Unfallfolgen am Beispiel Offenburg

Die Unfallbelastung (verungliickte Radfahrende in Bezug zur Einwohnerzahl) ist
auf Landesebene von ca. 0,79 auf 0,75 Radfahrende pro 1.000 Einwohner und Jahr
leicht zuriickgegangen. Die meisten Untersuchungskommunen liegen wie schon
bei der Nullanalyse iiber dem landesweiten Mittelwert. Dies wird zumeist auf die
starkere Radnutzung als im Landesdurchschnitt zuriick zu fithren sein. In den
Kommunen gibt es im Vergleich der Untersuchungszeitriume nur geringfiigige
Verdnderungen mit unterschiedlicher Tendenz. Nur die Stadt Singen kann eine

deutliche Verbesserung vorweisen.
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Abb. 4-10: Vergleichende Ubersicht der verungliickten Radfahrenden in Bezug zur Einwohner-

zahl (Unfallbelastung)
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Bei der Betrachtung der Unfille mit schwerem Personenschaden konnte die Zahl
der schwer verletzten oder getoteten Radfahrenden von 0,20 auf 0,18 Radfahrende
pro 1.000 Einwohner und Jahr reduziert werden.

Hier schneiden die GroBstidte vergleichsweise gut ab. In Karlsruhe ist trotz stark
steigender Radverkehrsmengen ein leichter Riickgang des Unfallrisikos je Einwoh-
ner festzustellen. In Kirchheim und Singen ist die Entwicklung beziiglich der
schweren Personenschidden ebenfalls giinstig, wihrend Fellbach und Heidenheim
eine deutliche Zunahme der schweren Personenschiden bei Radunfillen aufweisen.
Dabei sind aber auch die unterschiedlichen Ausgangsniveaus zu beachten. So ha-
ben Singen und Offenburg nach wie vor vergleichsweis hohe Niveaus bei den
schweren Personenschiden

06
@ 2006-2008

H ¥ 2011-2013
05

00
e
o (&

pro Jahr und 1.000 EW
] e
W =

o
o

N & & & R
) % & e \\'o «. (‘ RS \k <& o
o® q«“ i‘ o & e e“ & \-° & S S
o ° o °‘b '«5“\ = :,é‘"z‘ u"‘é\5 m}ﬁp
&
o
Abb. 4-11: Vergleichende Ubersicht Anzahl schwer verletzte und getétete Personen bei Radun-

fillen pro Jahr und 1.000 Einwohner

Alter der verungliickten Radfahrenden

Die Altersgruppeneinteilung der Landespolizei wurde gegeniiber der Einteilung bei
der Nullanalyse gedndert. Daher ist in diesem Aspekt kein direkter Vorher-
Nachher-Vergleich der einzelnen Altersgruppen moglich.

Auf Landesebene zeigt sich eine hohe Unfallbelastung bei Radfahrenden unter
18 Jahren. Dabei ist anzunehmen, dass diese Altersgruppen auch iiberproportional
hdufig Rad fahren (Schiilerverkehr). In der Altersgruppe der Senioren sind vor al-
lem die schweren Personenschidden auffillig, die fast 40 % aller verunfallten Rad-
fahrenden dieser Altersgruppe ausmachen.
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Abb. 4-12: Anzahl verunfallte Radfahrende in Baden-Wiirttemberg pro Jahr und
1.000 Einwohner (Bezugszeitraum 2011-2013)

In den einzelnen Kommunen zeigt sich bei der Altersverteilung der verunfallten
Radfahrenden insgesamt ein dhnliches Bild wie bereits in der Nullanalyse.

Diese Zahlen entsprechen auch den Tendenzen der Radverkehrszdhlungen mit je-
doch gewissen Differenzierungen (Abb. 4-13). Wihrend in den Mittelstiddten die
Altersgruppe der Senioren eine im Vergleich zur Zihlung iiberdurchschnittliche
Unfallbeteiligung aufweist, verungliicken die bis zu 17-Jdhrigen hier deutlich sel-
tener als es dem gezihlten Anteil entspricht.

GroBstadte
Einwohner/innen Verungliickte Radfahrende Gezahlte Radfahrende
15% 11% 12% 8% 5%

18%

67% 77% 87%
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Mittelstadte

Einwohner/innen Verungllckte Radfahrende Gezahlte Radfahrende

18% 13%
26%

17%

62% 56%
Landkreise
Einwohner/innen Verungllckte Radfahrende Gezahlte Radfahrende

20% 17% 16%

20%

25%

63% 57% 59%

Abb. 4-13: Gegenliberstellung der Altersverteilung in den Grofstidten, Mittelstddten und Land-
kreisen

4.2.2 Verkehrssicherheitsarbeit

Im Bereich der Verkehrssicherheitsarbeit wurden Aktivitdten im schulischen und
auBerschulischen Bereich in den Kommunen abgefragt. Dabei wurden auch die
Durchfiihrung von Unfallanalysen und Aktivititen weiterer Handlungstriger ein-
bezogen. Erginzend zur Nullanalyse wurden die Themen Schulwegplidne an
Grundschulen sowie Radschulwegpline fiir weiterfithrende Schulen abgefragt.

Beim Vergleich der einzelnen Kommunen zeigen sich grof3e Unterschiede in den
entsprechenden Aktivititen sowohl untereinander als auch im Vergleich zu den
Angaben der Nullanalyse. Alle Kommunen haben bei der 1. Wirkungskontrolle ei-
ne grofere Zahl und Breite der Aktivititen angegeben. Hier spiegelt sich vermut-
lich auch die grofle Zahl der Aktionen, die iiber die AGFK-BW angeboten werden,
wider. Fast alle beteiligten Kommunen sind seit einigen Jahren AGFK-BW-
Mitglied. Der Ostalbkreis, der nicht in der AGFK-BW ist, hat die wenigsten Akti-
vititen in der Verkehrssicherheitsarbeit aufzuweisen. Der Bodenseekreis - eben-
falls nicht AGFK-BW-Mitglied - hat hingegen eine deutlich groflere Zahl von Ak-
tivititen vorzuweisen.
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Die nachfolgende Abbildung zeigt die Ubersicht der Punktbewertung (vgl. Kap.
3.3) in den einzelnen Kommunen im Handlungsfeld Verkehrssicherheitsarbeit.

Unfallgeschehen und Verkehrssicherheit mNullanalyse
@ 1. Wirkungskontrolle

Anzahl erreichter Punkte
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Abb. 4-14: Ubersicht Punktbewertung zur Verkehrssicherheitsarbeit im Themenbereich ,,Unfall-
geschehen und Verkehrssicherheitsarbeit

Vor allem die Stadt Singen hat beziiglich der Verkehrssicherheitsaktivitdten stark
zugelegt. So werden beispielsweise regelméBige und umfangreiche Unfallanalysen
durchgefiihrt. Die Aktivititen werden dabei durch eine intensive Offentlichkeitsar-
beit begleitet. Dies korrespondiert mit der positiven Unfallentwicklung in Singen.
Auch die Landeshauptstadt Stuttgart hat ihre Unfallanalysen seit 2009 deutlich
ausgeweitet. In Karlsruhe konnte vor allem das aktuelle Verkehrssicherheitskon-
zept (2014) sowie die Aktion ,,Tu’s aus Liebe* deutlich punkten. Dariiber hinaus
wurden mehrere Aspekte der Verkehrssicherheit im Rahmen von Diplom- bzw.
Masterarbeiten analysiert.

Eine deutliche Zunahme an Aktivitdten ist vor allem im auflerschulischen Bereich
und hier insbesondere in Lorrach, Singen, Villingen-Schwenningen sowie im Kreis
Karlsruhe festzustellen. In einigen Kommunen, z. B. in Singen, Offenburg, dem
Bodenseekreis und dem Kreis Karlsruhe werden neuerdings auch Sicherheitsaudits
bei Radverkehrsmafinahmen durchgefiihrt. Die Stadt Karlsruhe wendet seit 2014
bei Planungen eine Checkliste zur Verkehrssicherheit an, die in Anlehnung an die
Anforderungen eines Sicherheitsaudits entwickelt wurde.

Die Aktivitdten im schulischen Bereich haben sich insgesamt nur unwesentlich im
Vergleich zur Nullanalyse gedndert. Hier werden in Zusammenarbeit mit der Poli-
zei oder auch den ortlichen Verbédnden iiberwiegend Radfahrausbildungen und
Fahrradkontrollen angeboten.
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Der Indikator Schulwegplidne wurde im Rahmen der 1. Wirkungskontrolle zum ers-
ten Mal abgefragt. Das Vorhandensein von Schulwegpldnen sowohl fiir die Grund-
schulen als auch fiir weiterfithrende Schulen variiert derzeit noch recht stark.

Kommune Anteil Grundschulen Anteil weiterfiihrende Schulen
mit Schulwegplédnen mit Radschulwegplénen

Freiburg 100% 100%

Karlsruhe Stadt 100% 2%

Stuttgart 89% 0%

Fellbach 100% 20%

Filderstadt 100% 0%

Heidenheim 100% 1%

Kirchheim 63% 50%

Loérrach 45% 33%

Offenburg 100% 20%

Singen 0% 25%

\S/llzlr;r\l?:r?r;ingen 0% 19%

Tab. 4-3: Ubersicht Vorhandensein von Schulwegplinen

Viele Kommunen haben fiir ihre Grundschulen flichendeckend Schulwegpline er-
stellt, die hdufig auch im Internet einzusehen sind. Die Stiddte Kirchheim, Lorrach
und Stuttgart haben Schulwegpline fiir einen Grof3teil der Grundschulen vorliegen.
In Singen und Villingen-Schwenningen liegen noch gar keine Schulwegpline vor,
die Stadt Singen hat die Ausarbeitung fiir die Grundschulen noch fiir 2015 geplant.

Radschulwegpline fiir weiterfithrende Schulen liegen meist fiir einzelne Schulen in
den Kommunen vor. In Stuttgart und Filderstadt sind noch keine Radschulwegpla-
ne vorhanden. Ansonsten liegen die Anteile der weiterfiihrenden Schulen mit Rad-
Schulwegplidnen in den Kommunen zwischen 2 % und 50 %. In Freiburg liegen fiir
alle weiterfithrende Schulen Radschulwegplidne vor. In der Regel wurden die bisher
vorhandenen Radschulwegpline im Rahmen des Pilotprojektes ,,Radschulwegplan
Baden-Wiirttemberg* erstellt. Einzelne Kommunen, z.B. Freiburg, haben aber auch
ein eigenes Verfahren zur Erstellung von Radschulwegplinen erarbeitet.

Im Zuge der Vor-Ort-Gespriche wurde in fast allen Stiddten darauf hingewiesen,
dass Radschulwegpline in Planung seien, man jedoch noch auf die Einfithrung des
GIS-Tools durch das Land warten wiirde. Es ist daher davon auszugehen, dass sich
in diesem Bereich in den néchsten Jahren noch ein deutlicher Zuwachs ergeben
wird.
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4.3

Konzeptionelle Rahmenbedingungen

Die konzeptionellen Rahmenbedingungen sichern insgesamt die planerischen, fi-
nanziellen und administrativen Voraussetzungen fiir eine systematische Radver-
kehrsforderung. Im Vergleich zur Nullanalyse gab es diesbeziiglich keine Ande-
rungen in der Abfrage.

Grundsatzaussagen zum Radverkehr

Radverkehrskonzept

Kommune i L i -
Nullanalyse 1. erkurllgskontrol Nullanalyse 1. erkur;gskontrol
: aktuell vorhanden
Freiburg VEP (2008) VEP (2008) vorh. (2008) (2013)
VEP (2013), Inte-
20 Punkte-Programm | _ . > o |20 Punkte-Programm
Karlsruhe Stadt| zur Forderung des glrher:tes?(féigtirg\gé%k zur Férderung des %}‘;ﬁ%le\éo\r;éa; ?;81?3')3
Radverkehrs (2005) 9 (2015 Radverkehrs (2005)
Grundsatzpapier zur e
Stuttgart Férderung des Rad- V= I(:r?}\j()),bl;-l\i‘t(gtons Entwurf vorh. (2009) aktuel(lz\g;rg)a T
verkehrs (2003) P
—p Verkehrskonzept Teil des Verkehrs-
Sz (2009) konzeptes (2009)
aktuell vorhanden als
Fellbach vorh. (1980) VEP (2013) vorh.(1980) Teil des VEP (2013)
vorh. (1990er)
Filderstadt Mobilitatsentwick- nicht vorh.
lungsplan geplant
. . VEP vorh. (1996, vorh. (1996, Fort- vorh. als Teil des aktuell vorhanden
Heidenheim . .
Fortschreibung) schreibung) VEP (2014)
Integriertes Ver-
. kehrskonzept wird als ;
Kirchheim Radvzs;ll?:grib)e richt dauerhafter Prozess Vm:(;é:;gﬁhg;) t ?Iz(:)lieo” \:](;T%?%?
’ laufend weiterentwi- ’
ckelt
aktuell vorhanden als
. Integrierte Verkehrs- | Masterplan Mobilitat Teil des Masterplans
Lorrach konzeption (1998) (2013) vorh. (1998) Mobilitit und des
Radkonzepts des LK
Integriertes Ver- Integriertes Ver- aktuell vorhanden
Offenburg | ohrskonzept (2009) | kehrskonzept (2009) | VO (2005) (2013)
. Generalverkehrsplan | GVP (Fortschreibung aktuell vorhanden
Singen (2002) 2009) vorh. (2002) (2012)
MaBnahmenkatalog
Villingen- VEP; Umweltentwick- | VEP; Umweltentwick- UGe] | B TR

Schwenningen

lungsplan (2009)

lungsplan (2009)

vorh. (1993)

zum Radverkehrs-
netz aktuell vorhan-
den (2010)

Bodenseekreis

Richtlinien zur Anlage
von Geh- und Rad-
wegen an Kreisstra-

Ben (2013)

RV-Netzkonzeption
(2008)

RV-Netzkonzeption
(2008)

Karlsruhe Kreis

in Arbeit

vorh. (2010)

Ostalbkreis

vorh. (2003)

aktuell vorhanden
(2014)

Tab. 4-4:

Ubersicht verkehrspolitischer und konzeptioneller Rahmenbedingungen in den Kom-

munen im Vorher-Nachher-Vergleich
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Die konzeptionellen Rahmenbedingungen sichern die planerischen, finanziellen
und administrativen Voraussetzungen fiir eine systematische Radverkehrsforderung
und haben deshalb einen hohen Stellenwert. Die Ubersicht der konzeptionellen
Rahmenbedingung zeigt, dass zahlreiche Kommunen sowohl in den verkehrspoliti-
schen Grundlagen als auch beziiglich einer konkreten Radverkehrskonzeption deut-
lich nachgearbeitet haben. In fast allen teilnehmenden Kommunen liegen iiberge-
ordnete verkehrspolitische Konzepte oder dhnliche konzeptionelle Rahmenbedin-
gungen mit Bedeutung fiir den Radverkehr vor. Mittlerweile verfiigen auch die
meisten Kommunen iiber Radverkehrskonzeptionen in aktueller Fassung (meist
jinger als 5 Jahre). Bei der Bewertung wurde neben dem Vorhandensein und der
Aktualitdt einer Radverkehrskonzeption auch die thematische Breite bewertet. Fer-
ner wurden auch das Vorhandensein von Zielsetzungen mit Bedeutung fiir den
Radverkehr sowie die Durchfiihrung von Wirkungsuntersuchungen (z.B. regelma-
Bige Zdhlungen) bewertet.

i . ENullanalyse
Konzeptionelle Rahmenbedingungen

@ 1. Wirkungskontrolle

Anzahl erreichter Punkte
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Abb. 4-15: Ubersicht Punktbewertung im Themenbereich ,,Konzeptionelle Rahmenbedingungen*

Insgesamt zeigt sich eine breite Streuung des Umfangs und der inhaltlichen Breite
der konzeptionellen Rahmenbedingungen. Neben Kommunen, die nach wie vor
primér das Thema Netz und Infrastruktur behandeln, werden bei neueren Konzep-
ten haufiger auch nicht infrastrukturelle Themen behandelt und der Erstellungspro-
zess breiter kommuniziert. Fine systematische Biirgerbeteiligung ist allerdings
noch immer die Ausnahme (positiv in Offenburg). Fast alle Kommunen konnten
mit einer Priorisierung von Radverkehrsmafinahmen und mit Wirkungsuntersu-
chungen (meist zusétzliche Zdhlungen) eine bessere Bewertung in diesem Themen-
feld erreichen. Bei den Kommunen, die an der Wirkungskontrolle auf eigene Initia-
tive hin teilnehmend, wurde dies auch als regelmiBige Wirkungsuntersuchung ent-
sprechend gewertet.

5 Dies gilt fiir die Stddte Fellbach, Filderstadt, Lorrach und Singen
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Beispielhaft zu erwéhnen ist in diesem Zusammenhang das 20-Punkte-Programm
in Karlsruhe, das 2005 im Rahmen eines BYPAD-Audit erstellt und durch den
Gemeinderat beschlossen wurde. Mittlerweile fand eine Evaluation der 20 Punkte
statt, die 2013 im ,,Zwischenstand zum 20-Punkte-Programm® zusammengefasst
wurde. Hierin wurden neben der Dokumentation des bisher Erreichten auch neue
Ziele formuliert, die auch zukiinftig den Weg der Radverkehrsforderung in Karls-
ruhe vorgeben. Dariiber hinaus punktet Karlsruhe auch bei den Wirkungsuntersu-
chungen durch die regelmiBigen und umfangreichen Haushaltsbefragungen alle 10
Jahre.

Einige Stddte, darunter z.B. auch Fellbach, fiihren regelmifBig Radverkehrszahlun-
gen durch, um das Verkehrsaufkommen im Stadtgebiet einschitzen und bewerten
zu konnen. Auch in Offenburg werden nach wie vor Radverkehrszdhlungen als
Wirkungsuntersuchungen durchgefiihrt.

Auf Landkreisebene ist auch der Kreis Karlsruhe hervorzuheben, der mit einem ak-
tuellen Radverkehrskonzept mit sehr breitem Themenspektrum und Wirkungskon-
trollen fiir Planungen punkten konnte. Auch der Ostalbkreis hat 2014 ein kreiswei-
tes Radverkehrskonzept verabschiedet, das sich allerdings auf die Netz- und Weg-
weisungsplanung konzentriert. Lediglich der Bodenseekreis wartet mit einer gerin-
geren Punktzahl auf als bei der Nullanalyse. Dies ist darauf zuriickzufiihren, dass
seit der Nullanalyse keine neuen bzw. konkreten Zielsetzungen oder Konzepte fiir
den Radverkehr erstellt wurden. Das Radverkehrskonzept des Kreises stammt aus
2008 und wurde seitdem nicht aktualisiert.

Die Hohe der Haushaltsmittel fiir den Radverkehr ist ein wesentlicher Indikator fiir
den Stellenwert des Radverkehrs in einer Kommune. Die Angaben der Kommunen
sind nur bedingt vergleichbar. Eigene Haushaltstitel sind nur in den wenigsten
Kommunen vorhanden, z.B. in Freiburg, Offenburg und Stuttgart. In den anderen
Stddten und Kreisen werden die Mittel hidufig projektbezogen beantragt oder sind
in den MaBnahmen groferer Strallenbauarbeiten nur schwer extrahierbar. Insge-
samt ldsst sich feststellen, dass die Angaben der fiir den Radverkehr verwendeten
Mittel gegeniiber der Nullanalyse ganz tiberwiegend gestiegen sind.

Die Hohe der Haushaltsmittel pro Einwohner und Jahr liegen nach Angaben der
Kommunen zwischen 1,00 und 3,50 Euro bei den GroBstiddten, zwischen 0,50 und
7,08 Euro bei den Mittelstddten und zwischen 0,81 und 1,67 Euro bei den Kreisen.
Unabhingig von der nur schwer einschitzbaren Genauigkeit dieser Angaben lédsst
sich erkennen, dass die Zielgréen des NRVP fiir eine wirksame Radverkehrsfor-
derung der Kommunen iiberwiegend deutlich unterschritten werden (vgl. Kap. 9).
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4.4

441

Radverkehrsnetz und Wegeinfrastruktur

Eine sichere und gut nutzbare Wegeinfrastruktur auf der planerischen Grundlage
eines Radverkehrsnetzes ist eine wesentliche Grundvoraussetzung fiir eine fahrrad-
freundliche Kommune. Deshalb bildet dieses Themenfeld innerhalb der Wirkungs-
kontrolle einen Schwerpunkt.

Neben den Abfragen zum Radverkehrsnetz in den Kommunen wurde anhand der
im Rahmen der Nullanalyse festgelegten Strecken und Knoten auch direkte Veridn-
derungen der Wegeinfrastruktur vor Ort erfasst und nach den MaBstiben der aktu-
ellen Regelwerke und der verkehrsrechtlichen Anforderungen bewertet.

Aufgrund der fachlichen Entwicklungen seit der Nullanalyse wurden bei der Da-
tenerhebung und -bewertung die Themenbereiche Radwegebenutzungspflicht und
Radschnellverbindungen ergénzt. Dariiber hinaus wurden auch Abfragen der Null-
analyse konkretisiert (z. B. Realisierungsgrad des Radverkehrsnetzes, Radverkehrs-
fiihrung an Baustellen).

Radverkehrsnetz

Insgesamt fiel in diesem Themenfeld positiv auf, das sich die Datenlage in fast al-
len Kommunen deutlich verbessert hat. Lagen zur Nullanalyse hiufig nur Schitz-
werte vor oder konnten keine Angaben z.B. zum Anteil Tempo 30-Zonen oder ge-
offneter Einbahnstraen gemacht werden, so konnten bei der 1. Wirkungskontrolle
alle wesentlichen Aspekte betrachtet werden. Ein direkter Vergleich der Daten mit
der Nullanalyse ist nicht iiber alle Themenfelder, sondern nur fiir Einzelaspekte
moglich.

Der Vollstindigkeit halber wird in Abb. 4-16 die vergleichende Gesamtpunkte-
ibersicht zu den abgefragten Netzdaten angefiihrt, aus der zu erkennen ist, dass
sich alle Kommunen bei der 1. Wirkungskontrolle beziiglich der planerisch-
konzeptionellen Netzaspekte verbessert haben. Die hoheren Punktwerte ergeben
sich teilweise auch durch die bei der Nullanalyse noch nicht vorliegenden oder
noch nicht abgefragten Aspekte. Nicht einbezogen in die Ubersicht der Punktbe-
wertung sind die Ergebnisse der Befahrung ausgewihlter Strecken und Knoten,
diese werden im Anschluss separat angefiihrt.
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Radverkehrsnetz und Wegeinfrastruktur BNullanalyse
@ 1. Wirkungskontrolle
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Abb. 4-16: Ubersicht Punktbewertung im Themenbereich ,, Radverkehrsnetz und Wegeinfrastruk-
tur” - Bewertung Radverkehrsnetz

Insgesamt verfiigen alle Kommunen iiber ein Radverkehrsnetz fiir den Alltags- und
Freizeitverkehr, das auch iiber die Stadt- bzw. Kreisgrenzen hinaus abgestimmt ist.
Das Netz liegt mittlerweile in fast allen Kommunen zumindest in Teilen digital
vor. Die Daten zu den Netzldngen haben sich unter Beriicksichtigung der weniger
genauen Datenlage 2009 insgesamt nur wenig gedndert. Die Daten der
1. Wirkungskontrolle stellen nun eine recht genaue Datenbasis fiir weitere Erhe-
bungen dar.

Beziiglich der Veridnderungen im Bereich der Wegeinfrastruktur konnten in den
Kommunen Verbesserungen bei verschiedenen Teilaspekten erfasst werden. Zum
Beispiel wurden in den Stiddten Freiburg, Karlsruhe, Stuttgart, Lorrach, Singen und
Villingen-Schwenningen Moglichkeiten zur Freigabe weiterer Einbahnstralen fiir
den gegengerichteten Radverkehr gepriift und weitere Einbahnstralen darauthin
freigegeben.

Die Uberpriifung der Radwegebenutzungspflicht auf vorhandenen Radwegen wur-
de in den meisten Stddten noch nicht flichendeckend durchgefiihrt. In Freiburg
wird die Benutzungspflicht auf neuen Radwegen mittlerweile nur bei entsprechen-
den Voraussetzungen angeordnet.

Bei der Nullanalyse verfiigten nur 3 der 11 Stidte tiber Fahrradstralen (Freiburg,
Karlsruhe, Villingen-Schwenningen). Inzwischen haben drei weitere Stadte (Stutt-
gart, Fellbach, Lorrach) FahrradstraBen eingerichtet. Wihrend in Lorrach eine kur-
ze Teilstrecke und in Stuttgart ein StraBenzug mit ca. 1 km Lénge als Fahrradstra-
en ausgewiesen wurden, verfiigt die Stadt Fellbach iiber eine zentrale innerstédti-
sche Fahrradachse. Neben der Ausweisung als Fahrradstrale wurde der Radverkehr
hier an den Knoten durch Umbau- und Markierungsmainahmen bevorrechtigt.
Auch die Stadt Villingen-Schwenningen hat zwei neue Fahrradstralen ausgewie-
sen.
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Abb. 4-17: Vorher-Nachher-Gegeniiberstellung der Fahrradstra3e in Fellbach (Pfarrer-Sturm-
StraBe)

Bei der Abfrage nach weiteren infrastrukturellen Verbesserungen wurden neben
dem verstirkten Finsatz von Markierungslosungen auch punktuelle Verbesserun-
gen (z.B. Vorlaufgriin, Vorbeifahrstreifen, griine Wellen fiir den Radverkehr) er-
mittelt.

Das Thema Radschnellverbindungen bzw. Radvorrangrouten ist in der bundesdeut-
schen Fachdiskussion erst seit wenigen Jahren ein Thema und wurde bei der
1. Wirkungskontrolle erstmals abgefragt. Bisher verfiigt keine der beteiligten
Kommunen iiber eine Radschnellverbindung, allerdings sind in Freiburg und in Of-
fenburg Routen mit besonderem Ausbaustandard vorhanden, die als Radvorrang-
route bewertet wurden. In Offenburg verlduft beispielsweise der Kinzigdamm als
gemeinsamer Geh- und Radweg groéBtenteils planfrei iiber eine Linge von 15 km
durch das Stadtgebiet. Die Stadt Freiburg verfiigt mittlerweile iiber mehrere Rad-
vorrangrouten, weitere sind im Bau beziehungsweise in der Planung. Neben dem
Dreisamuferradweg (FR 1), einer 10 km langen, iiberwiegend planfreien und be-
leuchteten Route mit gutem und seit der Nullanalyse deutlich verbessertem Aus-
baustandard in Ost-West-Richtung, wurde auch der Giiterbahnweg als Radvorrang-
route (FR 2) auf ca. 4 km ausgebaut.

T Al M A ik ¥ s e

~ = o,

Abb. 4-18: Vorher-Nachher-Gegeniiberstellung im Verlauf des Dreisamuferradweges in Freiburg
(Ubergang in Hindenburgstrafie)
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4.4.2

Fast alle Kommunen beziehen Teile ihres Radverkehrsnetzes in den Reinigungs-
und Winterdienst ein. Eine diesbeziigliche Erweiterung seit der Nullanalyse erfolg-
te in Fellbach, Singen und Villingen-Schwenningen. Die Stadt Karlsruhe hat ihren
Winterdienst fiir das Radverkehrsnetz umstrukturiert. Der Winterdienst erfolgt
nicht mehr nach Priorititen geordnet, sondern nach dem Aspekt der Sicherstellung
eines zusammenhéingenden und befahrbaren Radverkehrsnetzes. Dabei wird auch
das nachtrigliche ,,Wiederzuschieben* der Radverkehrsanlagen durch das Rdumen
der Fahrbahnen thematisiert und die Winterdienste fiir den Kfz- und den Radver-
kehr zeitlich versetzt durchgefiihrt bzw. bei den Radverkehrsanlagen nachgearbei-
tet. In einer dynamischen Karte im Internet® kann man die in den Winterdienst ein-
bezogenen Strecken nach Stralen und Fahrradwegen getrennt aufrufen.

Dariiber hinaus wird der Radverkehr inzwischen in fast allen Kommunen an Bau-
stellen beriicksichtigt und moglichst an diesen entlanggefiihrt oder auf geeignete
Routen umgeleitet.

Beziiglich der Differenzierung nach Art der Radverkehrsfithrung konnen die Daten
der Nullanalyse wegen vermutlicher Ungenauigkeiten (oftmals nur Schitzwerte)
tiberwiegend nicht in den Vergleich einbezogen werden. Dies diirfte aufgrund der
besseren Datenlage im Rahmen der nédchsten Wirkungskontrolle méglich sein.

Sicherheit und Komfortniveau der Radverkehrsanlagen

Das Sicherheits- und Komfortniveau der Radverkehrsanlagen innerhalb einer
Kommune wurde durch die ortliche Befahrung und Bewertung ausgewéhlter Stre-
cken und Knoten ermittelt. Hierbei wurden die gleichen Routen wie bei der Null-
analyse befahren, kleinrdumige Routeninderungen aufgrund von z.B. Liicken-
schliissen wurden im Vorfeld der Befahrung mit den Kommunen abgestimmt.

Eine Ubersicht iiber die Einzelergebnisse fiir die in den Stidten und Landkreisen
ausgewihlten Routen ist dem Anhang zu entnehmen. Ein Vergleich der Stidte und
Landkreise untereinander wurde nicht durchgefiihrt, da die Streckencharakteristik
der Routen in jeder Kommune und auch bei jeder Route sehr unterschiedlich ist.
Das Erreichen einer mittleren Punktzahl auf einer schweren Route (z. B. hoher An-
teil Hauptverkehrsstraen und komplexer Knoten) kann zum Beispiel einen grof3e-
ren Aufwand erfordern und eine stirkere Verbesserung darstellen als eine hohe
Punktzahl auf einer Route, die vorwiegend iiber selbstindige Radwege fiihrt.

Die Ergebnisse der einzelnen Routen bzw. Abschnitte zeigen, wo bereits gute Be-
dingungen fiir den Radverkehr vorliegen und wo noch Handlungsbedarf besteht.
Bei hiufigen Méngeln sind grundsitzliche Standardinderungen anzustreben. Durch
den abschnittsweisen Vorher-Nachher-Vergleich konnen Verdnderungen seit der

6 http://mobilitaet.trk.de/portal.html?city=Karlsruhe
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Nullanalyse detailliert erkannt werden. Die Bewertung der Veridnderungen erfolgte
dabei unter Beriicksichtigung der rechtlichen Vorgaben und der Regelwerke.

In der nachfolgenden Tabelle werden die Mittelwerte aller Routen in den jeweili-
gen Kommen sowie die Verdnderungen im Punktwert zwischen der Nullanalyse
und der 1. Wirkungskontrolle aufgezeigt. Erfreulicherweise haben alle Kommunen
im Durchschnitt der Routenbewertungen eine hohere Punktzahl erreicht als bei der
Nullanalyse. Die Steigerung der Punktbewertung gegeniiber der Nullanalyse reicht
bei den Mittelwerten iiber alle vor Ort analysierten Routen von 1,2 % in Kirchheim
bis zu 31,4 % in Stuttgart. Vergleichsweise gute Durchschnittswerte erreichen die
Stadte Karlsruhe, Freiburg und Lorrach.

Mittelwert aller betrachteten Routen

Kommune Veranderung in %

Nullanalyse 1. Wirkungskontrolle
Freiburg 35,4 419 +18,5%
Karlsruhe (Stadt) 37,9 44,0 +16,0%
Stuttgart 28,1 36,9 +31,4%
Boblingen 225
Fellbach 26,2 28,1 +7,5%
Filderstadt 38,6
Heidenheim 31,6 35,6 +12,6%
Kirchheim 33,0 33,4 +1,2%
Loérrach 38,2 40,7 +6,5%
Offenburg 33,1 35,1 +6,3%
Singen 34,8 37,1 +6,5%
\Slgli;r\:\?:r::ingen 26,0 28,2 +8,7%
Bodenseekreis 33,2 38,0 +14,5%
Kreis Karlsruhe 28,8 33,8 +17,2%
Ostalbkreis 35,0 38,6 +10,4%
Tab. 4-5: Ubersicht der Routenbewertung in den Kommunen im Vorher-Nachher-Vergleich

Das Spektrum der Punktbewertung aller Routen liegt zwischen 5,7 und 61,7 Punk-
ten und ist damit insgesamt breiter als bei der Nullanalyse (zwischen 2 und
52 Punkte). In fast allen Kommunen gibt es nach wie vor einzelne Routen mit gra-
vierenden Mingeln. Auf einigen Routen wurden gegeniiber der Nullanalyse sogar
neue Mingel festgestellt, die auch zu einer schlechteren Bewertung der Routen
beigetrugen. Dabei handelte es sich tiberwiegend um eine schlechtere Belagsquali-
tdt, um verblasste Markierungen, aktuelle Baustellen mit unzureichender Beriick-
sichtigung des Radverkehrs oder um eine ungiinstige Anbindung neuer Wegever-
bindungen.
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Der iiberwiegende Anteil der Routen liegt im Bereich von 30 bis
45 Bewertungspunkten, was insgesamt hoher liegt als bei der Nullanalyse und ein
durchaus befriedigendes Gesamtergebnis darstellt. Vor allem die GroBstiddte konn-
ten durch zahlreiche, teilweise umfangreiche Maflnahmen auf den betrachteten
Routen deutliche Punktzuwéchse erreichen. Allen voran ist hier die Landeshaupt-
stadt Stuttgart zu nennen, die zum Beispiel auf weiten Streckenabschnitten der be-
trachteten Routen durch umfangreiche Umbau- und Markierungsmafnahmen neue
anforderungsgerechte Radverkehrsanlagen eingerichtet hat.

2009 2014

Abb. 4-19: Vorher-Nachher-Beispiele in Stuttgart
Oben: Neubau straBenbegleitender Radweg im Zuge der Neckarstrafle (Route4)
Unten: Verldngerung Radfahrstreifen im Zuge der Vaihinger Strale (Route 8)

Auch in Freiburg wurden zahlreiche Verbesserungen erfasst. So wurde z. B. die
Fahrradstrae in der Hindenburgstraf3e verldngert und die Anbindung zum Dreisa-
muferradweg optimiert, ein Radfahrstreifen im Bereich des Leopoldsring ergéinzt
oder vorhandene Poller durch Bodenmarkierungen zusétzlich verdeutlicht bzw. ge-
sichert.
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2009

2014

Abb. 4-20: Vorher-Nachher-Beispiele in Freiburg
Oben: Radfahrstreifen Leopoldsring (Route 2)

Unten: Bodenmarkierung an Einbauten Sundgauallee (Route 5)

Die Verbesserungen der Wegeinfrastruktur in Karlsruhe betreffen beispielsweise
die Aufhebung der Anordnung der Benutzungspflicht und den Finsatz von Markie-
rungslosungen (z. B. Radfahrstreifen MoltkestraBe und Karlstrale) fiir den Rad-

verkehr.

2009

2014
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Abb. 4-21: Vorher-Nachher-Beispiele in Karlsruhe
Oben: Aufhebung Benutzungspflicht in der Reinmuthstraf3e (Route 1)
Unten: Radfahrstreifen Moltkestrale (Route 1)

Auch in den Landkreisen gab es einige infrastrukturelle Verbesserungen. Im Kreis
Karlsruhe wurden zum Beispiel durch kleinriumige Routenverlegungen bzw. die
Aufgabe nicht anforderungsgerechter Radverkehrsfithrungen deutliche Verbesse-
rungen in den Routenbewertungen erzielt.

2009 2014

Abb. 4-22: Vorher-Nachher-Beispiele im Kreis Karlsruhe Aufgabe eines nicht anforderungsge-
rechten Radweges (Route 4a)

Im Bodenseekreis waren iiberwiegend kleinere, nicht aufwindige MaBnahmen
(z. B. Bodenmarkierungen an Pollern, Freigabe von Wirtschaftswegen fiir den
Radverkehr) fiir die hohere Bewertung der Strecken ausschlaggebend. Allerdings
wurde an der Neufracher Strafle auch die Roteinfiarbung einer Querungsstelle fiir
den Radverkehr entfernt und Poller in den Radweg eingebaut, was an dieser Stelle
zu einem Punktabzug fiihrte.
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Abb. 4-23:

Vorher-Nachher-Beispiele im Bodenseekreis

Oben: Bodenmarkierung an Pollern und Entfernen von Hindernissen (Briicke OE
Hagnau) (Route 2)

Mitte: Freigabe fiir den Radverkehr am Wirtschaftsweg zwischen Biihlbuchstraf3e und
Zum Fischerhaus (Route 3)

Unten: Roteinfarbung wurde entfernt und Poller im Zuge des Radweges an der Neu-
fracher Straf3e neu installiert (Route 3)
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Im Ostalbkreis wurden im Zuge Route 1 neben der Belagserneuerung eines langen
Teilstiicks der Wegeverbindung parallel zur B 29 auch eine neue Briicke zur siche-
ren Querung einer stark und schnell befahrenen Bundestraf3e gebaut.

2009 2014

Abb. 4-24: Vorher-Nachher-Beispiele im Ostalbkreis
Oben: Belagserneuerung (Route 1)
Unten: neue Briicke iiber die B 29 — Briihlgasse, Hohe Gartenbaubetrieb (Route 1)

Bei den Mittelstddten sind die Verinderungen in den Kommunen insgesamt nicht
ganz so deutlich. Aber auch hier wurden zum Teil Verbesserungen in der Radinfra-
struktur auf einzelnen Routen oder auf Teilabschnitten festgestellt. Beispielhaft
werden in der nachfolgenden Ubersicht einzelne MaBnahmen im Vorher-Nachher-
Vergleich aufgefiihrt.

2009 2014

_—

Heidenheim: Route 3, Neue Schutzstreifen im Zuge Steinheimer StraBe
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fahrt

Lorrach:

Route 1, Tumringer StraBe - Markierungslésung fiir Radverkehr im Knoten
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2009 2014

Singen: Route 4, BahnhofsstraBe - Schutzstreifen mit Sicherheitstrennstreifen zu parkenden Kfz im Zu-
ge der BahnhofstraBe (vorher zu schmaler Radfahrstreifen ohne Sicherheitstrennstreifen)

Villingen-Schwenningen: Route 1 - Duale Fihrung im Kreisverkehr zur Alte HerdstraBe

Abb. 4-25: Weitere Vorher-Nachher-Beispiele in den Mittelstidten
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4.5

Fiir Filderstadt konnen keine Vorher-Nachher-Vergleiche gezogen werden, da hier
die Befahrung zum ersten Mal stattfand (Nullanalyse).

Abb. 4-26: Gute Beispiele zur Radinfrastruktur in Filderstadt
links: Route 2:Beleuchtung von Wirtschaftswegen (Schiilerverkehr)

rechts: Route 4: Sicherung an stark befahrenen Grundstiickszufahrten

Insgesamt gab es bei dem Spektrum der aufgetretenen Mingel kaum Unterschiede
zur Nullanalyse. Die hdufigsten Mingel der einzelnen Streckenabschnitte sind das
ginzliche Fehlen von Radverkehrsanlagen auf verkehrsreichen Straflen, die zu ge-
ringe Breite der Radverkehrsanlage oder auch fehlende Sicherheitstrennstreifen zur
Fahrbahn bzw. zu parkenden Kfz. Weiterhin hiufiger anzutreffen waren eine feh-
lende Fiihrungskontinuitit, Belagsmingel, Engstellen und/oder punktuelle Hinder-
nisse, vor allem auch an Bushaltestellen sowie eine nicht StVO-konforme Beschil-
derung der Radverkehrsanlagen.

Fiir die separat bewerteten Knotenpunkte und Kreisverkehre wurden in der Regel
groBBere Knoten und Kreisel im Streckenverlauf ausgewihlt und u. a. in Bezug auf
die Signalisierung und bauliche Anlage niher betrachtet. IThre Bewertung erfolgte
tiberwiegend im Routenverlauf, grofere Verdnderungen der separat betrachteten
Knoten gab es dariiber hinaus nicht. Die hdufigsten Méngel an Knotenpunkten sind
nach wie vor die zu weite Absetzung von Furten und stark verschwenkte Radver-
kehrsfithrungen sowie die Fithrung des Radverkehrs iiber freie Rechtsabbiegefahr-
bahnen.

Wegweisung im Radverkehr

Eine anforderungsgerechte Wegweisung ist wichtig zur Orientierung und dient
auch als offentlichkeitswirksames Instrument, um auf gute Routenangebote auf-
merksam zu machen. Als Ergebnis der Nullanalyse wurde insgesamt festgestellt,
dass sich die Wegweisung in Baden-Wiirttemberg ,,im Umbruch® befindet und sich
der FGSV-Standard zunehmend durchsetzt. Dieser ,,Trend* wird durch die Ergeb-
nisse der 1. Wirkungskontrolle eindeutig bestétigt.
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Abb. 4-27: Ubersicht Punktbewertung im Themenbereich ,,Wegweisung fiir den Radverkehr

In allen Kommunen wurden nach der Nullanalyse Vorhaben im Bereich der Rad-
verkehrswegweisung geplant und umgesetzt. Dabei kam durchgingig der FGSV-
Standard zur Anwendung. Bereits komplett ausgewiesene Radverkehrsnetze gibt es
unter den Untersuchungskommunen allerdings nach wie vor nur vereinzelt. Der
Bodenseekreis geht mit einem flachendeckend ausgewiesenen Netz, dem sukzessi-
ven Austausch der alten Beschilderung, einem digitalen Wegweisungskataster so-
wie Aufklebern zur Mingelmeldung mit gutem Beispiel voran. Auf einem guten
Weg ist diesbeziiglich auch der Ostalbkreis, der Ende 2014 den Auftrag fiir die
komplette Ausschilderung des neuen Radverkehrsnetzes im Kreis mit anforde-
rungsgerechten Wegweisern nach FGSV-Standard vergeben hat. Der Aufbau der
Beschilderung soll in 2015 erfolgen, ein digitales Wegweisungskataster liegt be-
reits vor. Neben dem Bodenseekreis sind die Wegweiser in Karlsruhe und verein-
zelt auch in Filderstadt mit Aufklebern zur Méangelmeldung ausgestattet.

Nullanalyse 1. Wirkungskontrolle
Kommune Anteil ausgewie- Anteil ausgewie- Bemerkungen
senes Netz S TR senes Netz
Freiburg () FGSVASlth?Jr;?Jard im (x) FGSV-Standard
Karlsruhe Stadt x) Z(fJ?b\;-EEa%ngc:: (')T x) FGSV-Standard
in Anlehnung an in Anlehnung an
Stuttgart (x) FGSV, sukzessive (x) FGSV, seit 2010 nur
wachsend FGSV
Boblingen (x) FGSV-Standard
Fellbach X FGSV-Standard im X FGSV-Standard im
Aufbau Aufbau
. neuere WW (seit
AICEIHERT X 2010) nach FGSV
. . noch altes System, neuere WW (seit
AL ) neues im Aufbau ) 2010) nach FGSV
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Nullanalyse 1. Wirkungskontrolle
Kommune Anteil ausgewie- Anteil ausgewie- Bemerkungen
senes Netz Bemerkungen senes Netz
noch altes System, .
Kirchheim x FGSV-Standard x FGSV Standard im
sukzessive
Lérrach (x) FGSV-Standard (x) FGSV-Standard
Kompletter Aus-
tausch auf FGSV-
Offenburg (x) kein FGSV-Standard (x) Standard bis Ende
April 2015 (Auftrag
2014)
Singen (x) FGSV—EB%rédard ab (x) FGSV-Standard
Villingen- :
Schwenningen (x) FGSV-Standard X FGSV-Standard
in Anlehnung an
; in Anlehnung an FGSV, alte Wegwei-
Bodenseekreis X FGSV X ser werden ge-
tauscht
Kreis komplett, aber
; versch. Systemg, nicht alle Kommu-
Karlsruhe Kreis (x) FGSV-Standard im (x) nen. alles nach
Aufbau ’FGSV
Komplette WW wird
. altes .System, derzeit nach FGSV
Ostalbkreis (x) sukzessive Erneue- (x) umgesetzt (Auftrag
rung 2014)

(x) = Radverkehrsnetz teilweise ausgewiesen; x = Radverkehrsnetz komplett ausgewiesen

Tab. 4-6: Ubersicht zum Vorhandensein einer Radwegweisung in den Kommunen im Vorher-
Nachher-Vergleich

Die grofite und deutlichste Verdanderung in den Kommunen ist in Offenburg festzu-
stellen. Hier wurde das komplette System der Radwegweisung umgestellt. Die bis-
herigen Wegweiser entsprachen nicht den FGSV-Anforderungen und wurden voll-
standig durch eine neue Beschilderung ausgetauscht. Der Austausch erfolgte iiber-
wiegend Anfang 2015.

Neue Wegweisung im Os-
talbkreis

Foto: Ostalbkreis
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4.6
4.6.1

Neue Wegweisung nach
FGSV-Standard in Offen-
burg

Bisherige WW

Méangelaufkleber in Filder-
stadt

Abb. 4-28: Beispiele zur Radwegweisung in den Kommunen

Erginzend zu den Abfragen im Zuge der Nullanalyse wurde bei der
1. Wirkungskontrolle auch nach den Routinen zur Kontrolle, Wartung und Pflege
der Wegweisung sowie nach den Zustindigkeiten gefragt. In den meisten Kommu-
nen ist dies {iber die Stadtverwaltung oder den ortlichen Bauhof bzw. Verbédnde ge-
regelt.

Fahrradparken (inkl. Bike+Ride)
Gesamtubersicht Fahrradparken

Das Handlungsfeld Fahrradparken wird im Rahmen der Wirkungskontrolle sowohl
iber die Abfrage von Daten zum Fahrradparken in den Kommunen (Anzahl und
Qualitdt der Anlagen sowie Serviceangebote) als auch iiber stichpunktartige Orts-
besichtigungen von Abstellanlagen betrachtet.

Die Vor-Ort-Besichtigung der ausgewéhlten Anlagen erfolgte iiberwiegend an den
gleichen Anlagen wie bei der Nullanalyse. Da die Anlagen eher zufillig im Zuge
der Routenbefahrungen ausgewihlt worden waren, dienten die gewonnenen Infor-
mationen der qualitativen Wertung der ortlichen Situation und als Unterstiitzung
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der Interpretation der Ergebnisse der von den Kommunen gelieferten Daten. Sie
wurden deshalb nicht in die Gesamtbewertung des Handlungsfeldes Fahrradparken
einbezogen. Im Datenpaket zur Nullanalyse sind alle Anlagen und Verinderungen
systematisch aufgefiihrt und bewertet.

Die Abfrage und Bewertung nach Anzahl und Qualitdt der Anlagen in den Kom-
munen ist unterteilt nach Fahrradparken in den Innenstddten und an Bike+Ride-
Anlagen (Bahnhofe, Haltestellen). Dabei werden jeweils auch vorhandene Service-
angebote bewertet (Fahrradboxen, -garagen oder -stationen, Luftstationen etc.).
Auch die Thematik privater Abstellpldtze wurde in die Erhebung einbezogen (z. B.
Stellplatzsatzung). Dieser Bereich hat durch die novellierte LBO-BW (Inkrafttreten
Mirz 2015) mit Regelungen zum Fahrradparken eine neue Aktualitit erhalten.

Zu beriicksichtigen ist, dass das Thema ,,Fahrradparken® fiir die Landkreise auf
Grund anderer Zustindigkeiten (in der Regel nicht beim Kreis, sondern bei den
Gemeinden im Kreis) einen geringeren Stellenwert hat als fiir die Stadte. Das
Themenfeld wurde daher in den beteiligten Landkreisen nur in einzelnen Aspekten
nachrichtlich aufgenommen, insgesamt aber nicht weiter bewertet.

Alle Stidte haben sich bei der 1. Wirkungskontrolle im Bereich des Fahrradparkens
insgesamt spiirbar verbessert. Dabei haben vor allem die Mittelstidte gegeniiber
den Grofstiddten deutlich aufgeholt. Hierbei sind vor allem die neuen Fahrradstati-
onen in Kirchheim und Lorrach sowie das vollautomatische Fahrradparkhaus in
Offenburg zu nennen. Auch Stuttgart hat durch neue Radstationen an weiteren
SPNV-Haltestellen im Stadtgebiet nochmals zugelegt. Insgesamt ist der Anteil an
anforderungsgerechten Anlagen in den Kommunen gestiegen (sukzessiver Aus-
tausch der Vorderradklemmen) und es wurden deutlich mehr Abstellplidtze an Bi-

ke+Ride-Anlagen eingerichtet.

ENullanalyse

Fahrradparken

®1. Wirkungskontrolle

Anzahl erreichter Punkte

Freiburg
Karlsruhe
Stuttgart
Boblingen
Fellbach
Filderstadt
Heidenheim
Kirchheim u.T.
Offenburg
Villingen
Schwenningen

Abb. 4-29: Ubersicht Punktbewertung im Themenbereich ,,Fahrradparken (inkl. Bike+Ride)
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4.6.2

Fahrradparken (auBerhalb von Bike+Ride-Anlagen)

Zunichst wurde fiir diesen Arbeitsschritt die ,,Definition bzw. rdumliche Abgren-
zung des Erhebungsbereiches ,,Innenstadt™ abgestimmt und dokumentiert. Die Da-
ten der Nullanalyse wurden darauthin zum Teil im Hinblick auf die Vergleichbar-
keit angepasst.

Abb. 4-30 zeigt den Vorher-Nachher-Vergleich zur Anzahl der 6ffentlichen Abstel-
lanlagen in den Innenstéddten. Freiburg konnte sein hohes Niveau halten, Offenburg
hat sogar von einem vergleichsweise hohen Niveau noch zugelegt. Karlsruhe hat
zwar deutlich zugelegt, diirfte jedoch mit Bezug auf den stark gestiegenen Radver-
kehr nach wie vor erheblichen Nachholbedarf haben. Der hohe Wert fiir Heiden-
heim erklért sich daraus, dass hier die Abstellanlagen der Schulen ohne Abgren-
zung im offentlichen Raum liegen und damit zu den 6ffentlichen Fahrradabstellan-
lagen in der Innenstadt gerechnet wurden. Die deutliche Zunahme an Abstellanla-
gen in Fellbach ist neben der Einrichtung weiterer Abstellanlagen in der Innenstadt
auch auf eine Verbesserung der Datenverfiigbarkeit gegeniiber der Nullanalyse zu-
riickzufiihren.

25 - 467 113 72 708 280 650

2009: 3.865 1.0 000
5 1.200 317 k.A. 467 120 150 889 280 650

00
2014: 3.931 1.951
20,0

1.

17,6 17,8

15,0 1

10,0

5,0 1

Abstellplatze / 1.000 EW

0,0 +

Freiburg
Karlsruhe
Stuttgart
Fellbach
Filderstadt | ~
Heidenheim
Kircheimu. T.
Lorrach
Offenburg
Singen
Villingen:
Schwenningen

Abb. 4-30: Ubersicht Vorher-Nachher-Vergleich zur Anzahl 6ffentlicher Abstellplitze in den In-
nenstiddten (exkl. B+R)

Die Qualitiit der Abstellplitze hat sich in den Kommunen nur zum Teil verbessert.
Nach wie vor ist der Anteil an nicht anforderungsgerechten Abstellanlagen in den
Innenstdadten noch recht hoch. Lediglich die Stadt Singen konnte durch den konse-
quenten Austausch der Anlagen im Vergleich zur Nullanalyse deutlich punkten.
Der Anteil der nicht anforderungsgerechten Anlagen ging in Singen von iiber 80 %
bei der Nullanalyse auf unter 10 % bei der 1. Wirkungskontrolle zuriick.
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Kirchheim u.T., Schlossgymnasium - Austausch der Vorderradklemmen durch Anlehn-
Vorderradhalter

Fellbach, Kirchplatz — Austausch der Vorderradklemmen durch Anlehnblgel
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4.6.3

:

-]
1Y :
ENEE

Singen, Rathaus— Austausch der Vorderradklemmen durch Anlehnbugel

Abb. 4-31: Vorher-Nachher-Beispiele zum Fahrradparken in den Kommunen

Die Moglichkeit, die Schaffung von Fahrradabstellplidtzen bei Neu- und Umbauten
durch eine ortliche Satzung zu regeln, wurde bisher in noch keiner beteiligten Stadt
abschlieBend aufgegriffen. In Offenburg bestand bereits zur Nullanalyse eine
Richtlinie mit empfehlendem Charakter. In der Zwischenzeit liegen auch fiir die
Stiadte Stuttgart und Freiburg entsprechende Entwiirfe vor und werden auch als
Empfehlung der Stiddte angewandt. Durch die Novellierung der LBO-BW, die 2015
in Kraft tritt und klare Vorgaben zu Zahl, Qualitit und Lage von Abstellanlagen bei
Neubauten geschaffen hat, wurden die ortlichen Satzungen in beiden Stédten bis
zum Ende des Untersuchungszeitraumes nicht in Kraft gesetzt. Es wird aktuell ge-
priift, inwieweit eine ortliche Satzung zur LBO-BW noch nétig und sinnvoll ist.

Bike+Ride-Anlagen

Die Anzahl der Bike+Ride-Anlagen hat sich in fast allen Kommunen erhoht. Das
Plus an Abstellplitzen bezieht sich in den meisten Fillen auf die Anlagen am
Bahnhof. In Freiburg wurde beispielsweise die vorhandene Radstation erweitert
und befindet sich unter neuer Trigerschaft. In Lorrach und Kirchheim wurden je-
weils neue Radstationen eingerichtet. In Offenburg wurde ein vollautomatisches
Fahrradparkhaus am Bahnhof gebaut. Die Stadt konnte damit ihren schon ver-
gleichsweise hohen Ausstattungsgrad weiter verbessern. In Fellbach, Heidenheim,
Kirchheim, Offenburg und Villingen-Schwenningen wurden an den Bahnhofen je-
weils neue bzw. zusitzliche Fahrradboxen installiert.
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Abb. 4-32:

Karlsruhe
(Stadt)
Stuttgart
Fellbach
Filderstadt
Heidenheim
Kircheim u. T.
Lérrach
Offenburg
Singen
Villingen-
Schwenningen

Vorher-Nachher-Vergleich zur Anzahl B&R-Plitze am (Haupt)Bahnhof

Neue Radstation am
Bahnhof Kirchheim u.T.

Neue Velostation am
Bahnhof Lérrach
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Radstation unter neuer
Tragerschaft am Bahnhof
in Freiburg

Neue Fahrradboxen am
Bahnhof Heidenheim

Abb. 4-33: Beispiele neuer Serviceangebote im Bereich Bike+Ride in den Stéddten

Verbesserungen in Quantitit und Qualitit der Angebote wurden auch auflerhalb der
Bahnhofe festgestellt. Insgesamt weisen Karlsruhe, Lorrach und Offenburg die
deutlichsten Verbesserungen auf. In Stuttgart wurden an zwei weiteren SPNV-
Stationen jeweils Radstationen eingerichtet, sodass hier jetzt insgesamt vier Statio-
nen im Stadtgebiet bestehen. In Freiburg, Stuttgart und auch in Offenburg wurden
zudem weitere Fahrradboxen an OPNV-Haltestellen aufgestellt. Die Bushaltestel-
len in den Stédten sind noch vergleichsweise selten mit Bike+Ride-Anlagen ausge-
stattet. Lediglich in Stuttgart verfiigt nach Angaben der Stadt fast die Halfte der
Bushaltestellen im Stadtgebiet {iber Fahrradabstellanlagen.
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Abb. 4-34:

Karlsruhe
(Stadt)
Stuttgart

Fellbach

Filderstadt
Heidenheim

Kircheim u. T.
Lorrach
Offenburg

Vorher-Nachher-Vergleich zu Bike+Ride-Plitzen

Singen

Villingen-
Schwenningen

Eine Ubersicht zu den Serviceangeboten im Bereich Bike+Ride in den Kommunen

ist in der nachfolgenden Tabelle zusammengestellt.

Radstation, Fahrradgarage Fahrradboxen
Kommune 1. Wirkungs- i -
. gs 1. Wirkungs
Nullanalyse kontrolle Nullanalyse kontrolle
Freib Radstation Radstation 23 an 6 OPNV- 35 an 8 OPNV-
refourg 820 Platze 1000 Platze Haltestellen Haltestellen
Radstation Radstation 17 an einer ONPV- | 17 an einer ONPV-
Karlsruhe Stadt 440 Platze 440 Plitze Haltestelle Haltestelle
2 Radstationen an 4 Radstationen an .
Stuttgart SPNV-Haltestellen | SPNV-Haltestellen | 3330 FIbf und einer | 39 an tiof una @
mit je 100 Platzen mit je 100 Plétzen
Boblingen - 8
Fellbach - - - 15
Filderstadt - 10
Heidenheim - - - 10
Radstation
Kirchheim - " 13 31 an 2 Bahnhéfen
100 Platze
Radstation
Lérrach - - 10
& 100 Platze
Vollautomatisches
Offenburg - Fahrradparkhaus 130 130
120 Platze
2 Fahrradgaragen in
. Fahrradgarage am Innenstadt und
Smgen Bahnhof Bahnhof - -
125 Platze 150 Platze
Villingen- ) ) 40 55
Schwenningen
Tab. 4-7: Besondere Serviceangebote zum Bike+Ride in den Stddten im Vorher-Nachher-

Vergleich
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4.7

Fahrraddiebstahl

Die Daten zum Fahrraddiebstahl und zur Aufkldrungsquoten wurden zentral bei der
Landespolizei Baden-Wiirttemberg abgefragt. Durch Fahrraddiebstahl und Vanda-
lismus leiden insbesondere die Fahrradnutzung durch Unterlassen von Radfahrten
sowie die Verkehrssicherheit, da Nutzerinnen und Nutzer aus Sorge vor Diebstahl
u.U. éltere, nicht optimal verkehrssicher ausgestattete Rider nutzen. Auch Wachs-
tumspotenziale fiir die Fahrradwirtschaft konnen ggf. durch das Zuriickstellen von
Kaufentscheidungen fiir hoherwertige Fahrréader (z.B. Pedelecs) nicht ausgeschopft
werden.

Die Daten zum Fahrraddiebstahl (Anteil an Gesamtstraftaten in %) haben sich in
den einzelnen Kommunen nur geringfiigig geéndert. Zumeist gingen sie aber ent-
sprechend dem Landestrend etwas zuriick. Die hochsten Anteile haben nach wie
vor Stiadte mit hohem Radverkehrsaufkommen, wie Freiburg, Offenburg oder
Karlsruhe. In Freiburg ist gegeniiber den Daten der Nullanalyse ein deutlicher
Riickgang im Bereich des Fahrraddiebstahls zu verzeichnen. Auch in Singen und
dem Bodenseekreis wurden im Bezugszeitraum der 1. Wirkungskontrolle weniger
Diebstihle gemeldet. Demgegeniiber steht eine Zunahme an Diebstidhlen in Fell-
bach.
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Abb. 4-35: Vorher-Nachher-Vergleich zur Anzahl der Diebstihle bzw. unbefugte Ingebrauch-

nahmen pro 1.000 Einwohner und Jahr in den Kommunen

Die Aufklidrungsquoten bei Fahrraddiebstihlen entsprechen im landesweiten Ver-
gleich mit ca. 7 % der Nullanalyse, die Werte der beteiligten Kommunen variieren
zwischen 4 und 11 % auf niedrigem Niveau.

Im Vergleich zur Nullanalyse sind die Aufkldrungsquoten in den beteiligten Kom-
munen fast iiberall angestiegen, in Fellbach und Singen sogar recht deutlich. In
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4.8

Heidenheim und im Ostalbkreis féllt die Aufkldarungsquote im Vergleich zur Null-
analyse jeweils geringer aus.

12,0 %
O @ 2006 - 2008

B @ 2009 - 2013 10,8%
10,3%

10,0%

8,0%
73%73%

6,0% —|

4,0 %

Abb. 4-36: Vorher-Nachher-Vergleich zur Aufkldarungsquote bei Fahrraddiebstihlen in den
Kommunen

Das Problem des Fahrraddiebstahls wurde im Rahmen der Telefonbefragung der
Bevolkerung in insgesamt 11 Kommunen als Kritikpunkt aus Nutzersicht benannt.
Die Einschitzungen der Befragten in Lorrach und in Singen unterschieden sich da-
bei im Vergleich zur Nullanalyse am meisten. In beiden Stidten war die diesbeziig-
liche Kritik deutlicher als bei der Nullanalyse, obwohl sich die Diebstahlquote nur
marginal verdandert, die Aufklidrungsquote jeweils sogar deutlich verbessert hat.

Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit

Das Themenfeld Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit ist eine wichtige Siule
der Radverkehrsférderung.

Unter der Kommunikation wird hier die Koordinierung und Abstimmung der Rad-
verkehrspolitik und der Malnahmen der Radverkehrsforderung zwischen den Ver-
waltungsbereichen, der Politik und der zahlreichen Akteure auller der Verwaltung
verstanden, z.B. Gremienarbeit. Neben den verwaltungsinternen und —
tibergreifenden Kommunikationsstrukturen wird hierbei auch die Moglichkeit zur
Weiterbildung betrachtet.

Im Themenfeld Offentlichkeitsarbeit werden die Aktivititen der Kommunen be-
ziiglich Information der Bevolkerung und der Werbung fiirs Radfahren (u.a. auch
Biirgerbeteiligung) analysiert. Neben einer Vielfalt von Einzelaktivititen wird da-
bei auch das Vorhandensein von umfassenderen Kampagnen bewertet.

Die Ubersicht der Punktbewertung fiir das gesamte Handlungsfeld zeigt, dass fast
alle Kommunen in den letzten Jahren deutlich aktiver geworden sind. Unter den
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Stadten haben Freiburg und Singen den grofiten Sprung nach vorn gemacht, unter
den Landkreisen der Kreis Karlsruhe.

Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit ®Nullanalyse

m 1. Wirkungskontrolle
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Abb. 4-37: Ubersicht Punktbewertung im Themenbereich ,, Kommunikation und Offentlichkeits-
arbeit
4.8.1 Kommunikation

In den meisten der beteiligten Kommunen sind mittlerweile verwaltungsiibergrei-
fende Arbeitsgremien fiir den Radverkehr vorhanden. Neben den bereits bei der
Nullanalyse bestehenden Gremien hat vor allem die Stadt Freiburg mit zwei regel-
miBig tagenden Gremien unterschiedlicher Besetzung aufgeholt. In Fellbach wer-
den Radverkehrsbelange seit 2013 auch im Umweltbeirat thematisiert. In Offen-
burg tagt der Verkehrsausschuss bis zu viermal jdhrlich auch zu radrelevanten
Themen. In Singen hat sich zur verwaltungsinternen Arbeitsgruppe 2010 auch ein
Arbeitskreis Radverkehr etabliert, der mindestens zwei bis dreimal jdhrlich zu-
sammenkommt. Der Runde Tisch im Bodenseekreis ist weiterhin etabliert, ein neu-
er Arbeitskreis und fallweise zusammengesetzte Arbeitsgruppen sind mittlerweile
im Kreis Karlsruhe eingerichtet.

Neben den Gremien zum Radverkehr gibt es — wie bereits zur Nullanalyse - in al-
len Stddten und im Kreis Karlsruhe feste Ansprechpartnerinnen und Ansprechpart-
ner in Sachen Radverkehr. Auf Kreisebene konnen fiir weitere Wirkungsanalysen
die im Zuge der Entwicklung des RadNETZ etablierten festen Ansprechpersonen
fiir positive Tendenzen sorgen.
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Gremium Radverkehr

Fester Ansprechpartner in der

Verwaltung
Kommune
; 1. Wirkungs-
Nullanalyse 1. Wirkungskontrolle Nullanalyse P R
Lenkungsgruppe Radver-
kehr mit kommunalpoliti-
Freiburg - schen Vertretern Ja Ja
Arbeitsgruppe RadmasB-
nahmen mit Radverb&nden
Karlsruhe
Stadt Radlerforum Radlerforum Ja Ja
Stuttgart Radforum Stuttgart Radforum Stuttgart Ja Ja
Bdblingen AG Radverkehr Ja
Runder Tisch Fahrrad Umweltbeirat
Fellbach Verwaltungsinterne Ar- Ja Ja
beitsgruppe
Filderstadt - Ja
Arbeitsgruppe Verkehrsbesprechung
Heidenheim Arbeitsgruppe mit Verban- Ja Ja
den und Einwohnern
. . Runder Tisch ,Radfahren | Runder Tisch ,Radfahren
A in Kirchheim" in Kirchheim" Ja Ja
. Integrierte Verkehrskom- | |G Velo (gemeinnitziger
Lorrach mission Verein, fallweise) Ja Ja
Arbeitsgruppe (bei Bedarf) | Verwaltungsinterne Ar-
Offenburg beitsgruppe Ja Ja
Verkehrsausschuss
vV | ) A Verwaltungsinterne Ar-
Singen o psitorippe beitsgruppe Ja Ja
Arbeitskreis Radverkehr
ViIIingen—. ) ) Ja Ja
Schwenningen
Bodenseekreis - Runder Tisch Radverkehr - -
. Arbeitskreis Radverkehr
Kreis Karlsru- .
e - Verwaltungsinterne Ar- Ja Ja
beitsgruppen (fallweise)
. ) Beratungsgremium mit Mi- ) )
Sl nisterium (fallweise)
Tab. 4-8: Ubersicht konzeptionelle Rahmenbedingungen in den Stidten im Vorher-Nachher-

Vergleich

Die Moglichkeit zur fachlichen Weiterbildung ist in allen Kommunen gegeben, die
Stadt Stuttgart fiihrt dariiber hinaus selbst Seminare durch bzw. bietet eigene Wei-

terbildungsmoglichkeiten an.

Insbesondere ist zu erwidhnen, dass mittlerweile alle Stiddte und der Kreis Karlsruhe

Mitglieder in der AGFK-BW sind, {iberwiegend bereits seit dem Griindungsjahr

2010. Im Bodenseekreis ist eine Mitgliedschaft zeitnah angedacht.
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4.8.2

Offentlichkeitsarbeit

Bei der 1. Wirkungskontrolle wurde der zunehmenden Bedeutung im Bereich der
»social Media“ Rechnung getragen und der Fragebogen entsprechend um die Ab-
frage der diesbeziiglichen Informationswege ergidnzt. Auch in diesem Themenbe-
reich wurden alle Aktivitdten und Aktionen, die bei der Nullanalyse von einzelnen
Kommunen aufgefiihrt wurden, im Fragebogen erginzt.

Uber lingerfristige Gesamtstrategien zur Offentlichkeitsarbeit, in deren Rahmen
verschiedene Einzelaktivititen (z.B. eine Dachmarke) konzeptionell gebiindelt
werden, verfiigen die Stidte Freiburg, Karlsruhe, Filderstadt, und Singen. Ansétze
einer Strategie (z.B. ein einheitliches Layout fiir Printmedien als ,,Marke*) sind in
Stuttgart und Offenburg vorhanden.

GroBere Kampagnen mit eigenen Markennamen laufen derzeit in Karlsruhe (,,Kopf
an - Motor aus“ sowie ,,Tu’s aus Liebe) sowie in Filderstadt und Loérrach (Teil-
nahme an der Initiative RadKULTUR). Die Stadt Freiburg nahm zwischen 2012
und 2013 an der Kampagne ,,Freiburg nimmt Riicksicht* des DVR teil.

Die Initiative RadKULTUR des Landes Baden-Wiirttemberg startete 2012 mit den
ersten Modellstddten Lorrach, Mannheim und Tiibingen. Ziel der Initiative ist die
verstarkte Wahrnehmung des Fahrrades als attraktives Verkehrsmittel. Die Stidte
haben fiir IThre Teilnahme eine Finanzierung im ersten Beteiligungsjahr erhalten.
Durch zahlreiche Aktivititen in den jdhrlich neu ausgewihlten Modellstiadten wird
die Freude am tiglichen Radfahren hervorgehoben. In zahlreichen Mitmach-
Aktionen sowie der Online-Prisenz werden die Einfachheit und der Spall am Rad-
fahren vermittelt.

Filderstadt war Modellkommune 2013. In zahlreichen Aktionen, die iiberwiegend
auch iiber den Zeitraum der Landesforderung zur Initiative RadKULTUR hinaus-
gehen, wurde fiir das Radfahren in Filderstadt geworben. In diesem Zusammen-
hang fanden diverse Radtouren, Ideen-Wettbewerbe und Informationsveranstaltun-
gen statt, die mittlerweile z. T. einen festen Platz im Fahrradkalender der Stadt er-
halten haben.

Eine Evaluierung der Initiative RadKULTUR im Jahr 20137 ldsst auf eine hohe
Wirksamkeit der Kampagne schlieBen. Die Berichterstattung in den Medien war
fast durchgéngig positiv. 84 % der Befragten in Filderstadt haben die Initiative
wahrgenommen. Davon bewerteten mehr als 90 % die Initiative mit ,,gut™ oder
,sehr gut,

7 NVBW Schriftenreihe 2014, Ergebnisse zur Begleitforschung der Initiative RadKULTUR
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Abb. 4-38: Banner der Initiative ,,RadKULTUR‘ am Bahnhof Filderstadt-Bonlanden (links) so-
wie eine Ausstellung im Radhaus Filderstadt-Plattenhardt

In Karlsruhe begann in 2014 die Kampagne ,,Tu‘s aus Liebe, die dazu beitragen
soll, die Ziele der Stadt Karlsruhe bzgl. der Verkehrssicherheit des Radverkehrs
(u.a. Senkung der Unfille mit schwer verletzten Radfahrenden um 25 %) zu errei-
chen. Die Kampagne ist eine Weiterentwicklung der bundesweiten Kampagne
,.Kopf an: Motor aus. Fiir null CO2 auf Kurzstrecken®. Karlsruhe war eine der Pi-
lotstdadte der vom Bundesumweltministerium finanzierten Kampagne und hat diese
anschlieBend mit eigenen Mitteln fortgefiihrt. Im Rahmen der Kampagne ,,Tu’s aus
Liebe* wird mit eingingigen Slogans auf die gegenseitige Riicksichtnahme hinge-
wiesen und konkrete Vorschlidge zur Verbesserung der Verkehrssicherheit (z.B.
,»Liebe auf den ersten Schulterblick®) aufgezeigt. Ferner wurden Helme verschenkt
oder das Thema ,,Licht an“ kommuniziert. Die Kampagne wurde mit dem deut-
schen Fahrradpreis 2015 ausgezeichnet. Elemente der Kampagne werden 2015/
2016 von der AGFK-BW aufgegriffen.

Abb. 4-39: Beispiel Offentlichkeitsarbeit: Kampagne ,,Tu’s aus Liebe® in Karlsruhe (Quellen:
www.agfk-bw.de und www.ka-news.de )

Die Stadt Freiburg war zwischen 2012 und 2013 gemeinsam mit Berlin Pilotstadt
fiir die Kampagne "Riicksicht im Strafenverkehr” des Deutschen Verkehrssicher-
heitsrates (DVR). Die Kampagne wirbt fiir mehr Riicksicht im Straenverkehr und
hat die Erhohung der Verkehrssicherheit, die Reduzierung von Konflikt- und Ge-
fahrensituationen und eine Verbesserung des Verkehrsklimas zum Ziel. Die inter-
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aktive Kampagne basiert auf Promotion-Aktionen im Internet und Veranstaltungen
in den Pilotstddten. Sie ist insbesondere fiir Stidte mit hohem Radverkehrsanteil
konzipiert.

Toe £2 RUC Freiburg¥

ImSaneverkens it iseny
Ein echter Klassiker, vor dem jeder Radfohrer zu Recht LES

zittert: Plotzlich wird eine Autotir aufgerissen. Darum
halten Radfahrer hier besser groBen Abstand. Das.
geht aber leider nicht immer. Also, lieber Autofahrer,
vor der nen immer erst nach hinten schauen —
r die Mitfahrer! Oft tadliche
n 50 vermieden und deine Erste-

Achtuuung!
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Abb. 4-40: Beispiel Offentlichkeitsarbeit: Kampagne ,,Freiburg nimmt Riicksicht“ (Quelle:
www.freiburg-nimmt-riicksicht.de/)

Auch in Singen hat das Themenfeld Offentlichkeitsarbeit in den letzten Jahren
deutlich an Bedeutung gewonnen. Uber einen Ideen- und Namenswettbewerb wur-
de das Singener Fahrradmaskottchen ,,Conrad“ eingefiihrt und gibt regelmiBig
wertvolle Tipps rund um’s Radfahren. Conrad ,,steht beispielsweise am Eingang
der FuBlgidngerzone und wirbt fiir ein riicksichtsvolles Miteinander nach Freigabe
der Fullgéingerzone fiir den Radverkehr. Auch auf Baustellen soll das Maskottchen
demnichst aufmerksam machen und die Umleitungen fiir den Radverkehr aufzei-
gen. Fine sehr offentlichkeitswirksame und positive Aktion sind die Fahrrad-
Graffitis an der Stiitzmauer zur Bahnunterfithrung in der Innenstadt. Hier sind alle
Bevolkerungsgruppen auf dem Fahrrad ,,versammelt™ und verbreiten ein positives
Fahrradklima in der Stadt — Conrad ist natiirlich auch abgebildet.
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Ein guter Tipp -
euer Conrad!

e 4

ConRa

Abb. 4-41: Beispiel Offentlichkeitsarbeit: Fahrradmaskottchen Conrad in Singen
oben: Das Maskottchen und die Hinweise in der FuBBgéngerzone Scheffelstrae
unten: Graffiti an der Unterfithrung

Die Stadt Freiburg hat neben einem neuen Logo fiir den Radverkehr auch ein
,Freiburg-Rad“ entwickelt, das als ,,rollender Botschafter fiirs Radfahren in Frei-
burg werben soll. Das mit einer hochwertigen technischen Ausstattung versehene
,Freiburg-Rad* wird in limitierter Auflage in der Region produziert und stellt laut
Hersteller und Entwickler ein ,,vorbildliches Rad in Sachen Sicherheit, Langlebig-
keit und Alltagstauglichkeit* dar.

"9 TREIBURG

Abb. 4-42: Beispiel Offentlichkeitsarbeit: Logo ,,I bike Freiburg*

Insgesamt wurden in den Kommunen deutlich mehr Aktivitdten und Angebote zur
Offentlichkeitsarbeit angegeben als im Rahmen der Nullanalyse. Dies ist moglich-
erweise auch darauf zuriickzufiihren, dass im Fragebogen mehr Angebote aufge-
fiihrt waren. Insbesondere haben aber auch die Aktivititen der Kommunen in die-
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4.9

sem Bereich, nicht zuletzt durch die zahlreichen Angebote der AGFK-BW (z.B.
Brotchentiiten-Aktion, Flyerserie ,,entspannt mobil*) deutlich zugenommen. Neben
den GroBstddten sind hier vor allem Lorrach und Villingen-Schwenningen zu nen-
nen. Hier wurden neben einer Neubiirgerinformation rund um’s Radfahren auch
zahlreiche Printmedien oder Werbeartikel etabliert. Auch der Kreis Karlsruhe wirbt
mit zahleichen Aktionen, u.a. einem Logo und Aktionstagen fiirs Radfahren im
Kreis. Neben den erwihnten zeitlich oder thematisch begrenzten Kampagnen gibt
es jedoch in den Untersuchungsstddten noch keine umfassende und dauerhaft ange-
legte Imagekampagne zum Radfahren, wie es beispielsweiseaus Miinchen bekannt
ist.

Dienstleistungen rund um’s Rad und zur Férderung der
Elektromobilitat

Dienstleistungsangebote der Kommunen und privater Akteure des Radverkehrs
(Betriebe, Einzelhandel oder Verbinde etc.) umfassen eine breite Palette von Akti-
vitidten vom Angebot einer kostenlos nutzbaren Fahrraddruckluftpumpe bis zu mo-
dernen Fahrradleihsystemen und von der Mitnahme im OPNV bis zur als Ergin-
zung zur Nullanalyse aufgenommenen Forderung der Nutzung von Pedelecs. Der
Fragebogen wurde auch in diesem Handlungsfeld um alle bei der Nullanalyse ge-
nannten Aktivitidten und Angebote ergénzt.

Der Abb. 4-43 ist zu entnehmen, dass alle Kommunen im Bereich der Serviceleis-
tungen fiir den Radverkehr deutlich mehr Aktivititen angegeben haben als bei der
Nullanalyse. Zu beriicksichtigen ist dabei, dass durch die zusitzliche Abfrage nach
der Forderung der Elektromobilitit in diesem Handlungsfeld auch mehr Punkte er-
zielt werden konnten. Gleichwohl zeigt die ausgeprigte Entwicklung, dass dem
Service fiir den Radverkehr mittlerweile ein deutlich hoherer Stellenwert beige-

messen wird als noch vor einigen Jahren.

Service fiir den Radverkehr BNullanalyse
@ 1. Wirkungskontrolle
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Abb. 4-43: Ubersicht Punktbewertung im Themenbereich ,,Service fiir den Radverkehr
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4.9.1

Besonders in den GroBstiddten gibt es mittlerweile deutlich mehr Dienstleistungs-
angebote als noch zum Zeitraum der Nullanalyse. In Karlsruhe und Stuttgart sowie
auch in Offenburg ist dies nicht zuletzt auf die umfangreichen Aktivititen im Be-
reich der Forderung der Elektromobilitit zuriickzufiihren. In Kirchheim sind die
verbesserten Mitnahmemoglichkeiten im OPNV als wesentlicher Pluspunkt zu
nennen. Die deutlich gesteigerte Punktzahl im Kreis Karlsruhe ergibt sich zum ei-
nen aus Angaben zur Mitnahmemdglichkeit im Bus, die im Rahmen der Nullanaly-
se durch die fehlende Zustindigkeit des Kreises nicht gemacht werden konnten,
zum anderen fordert auch der Kreis intensiv die Elektromobilitit.

Dienstleistungsangebote (ohne Fahrradmitnahme im OPNV) und
Férderung der Elektromobilitat

Die Grofstadte Karlsruhe und Stuttgart, der Bodenseekreis sowie Singen fiihrten
im Vergleich zur Nullanalyse deutlich mehr einzelne Aktivititen im Bereich der
Serviceleistungen an. In den GroBstiddten wurden diesbeziiglich Scherbentelefone
bzw. Mingelmeldeméglichkeiten optimiert, fiir Erwachsene wurden Fahrradfor-
deraktivitdten angeboten und zusitzliche Dienstridder in den Verwaltungen ange-
schafft. Der Bodenseekreis punktet durch ein Mingelmeldeverfahren und die For-
derung des Radfahrens bei Erwachsenen (Kooperationsprojekt zum Erwerb ver-
giinstigter Faltrider). Auch in Singen wurde ein Scherbentelefon eingerichtet und
das Angebot an mobilen Reparaturméglichkeiten erweitert.

Nicht drgern, anrufen:
07731 85-386 oder
scherben@singen.de

ConRéd

Abb. 4-44: Beispiele Serviceangebote: Scherbentelefon in Singen, Neubiirger-Radtour in Stutt-
gart

Uber einen eigenen Radroutenplaner verfiigen nach wie vor die Landeshauptstadt
Stuttgart und neuerdings auch der Landkreis Karlsruhe. Die weiteren Kommunen
profitieren vom mittlerweile etablierten Radroutenplaner des Landes Baden-
Wiirttemberg.
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4.9.2

Die Angebote im Bereich 6ffentlicher Leihrdder wurden vor allem in Lorrach und
in Offenburg deutlich ausgeweitet. In Offenburg hat sich neben dem stddtischen
Angebot an Tourenrddern und Pedelecs auch das Verleihsystem Nextbike mit zahl-
reichen dezentralen Ausleihstandorten etabliert. In Lorrach stehen iiber die neu er-
offnete Velostation am Bahnhof neuerdings Leihrdader und weitere Serviceangebote
zur Verfiigung. In Fellbach ist ein Pedelec-Verleihsystem derzeit in Planung.

Bei der Forderung der Elektromobilitdt haben vor allem die GroBstiddte Karlsruhe
und Stuttgart sowie Offenburg zahlreiche Aktivitdten vorzuweisen. Zum Teil sind
hier Forderprogramme vorhanden, durch die Medien wird auf die Vorteile der Pe-
delec-Nutzung hingewiesen, es werden Kurse angeboten oder spezielle Routen sind
fiir Pedelecs ausgewiesen. Die Forderung der Elektromobilitit erfolgt vielfach auch
in Kooperation mit weiteren Akteuren, z.B. dem ortlichen Energielieferanten (fi-
nanzielle Anreize) oder dem ADFC (Touren oder Kurse). Viele Stadtverwaltungen
verfiigen dariiber hinaus auch iiber Dienstpedelecs.

Als Dienstleistungsangebot der Kommunen wurde auch die stddtischen Internet-
priasenzen zum Thema Radverkehr bewertet. Nach wie vor ist hier die Stadt Offen-
burg mit einer sehr aktuellen und umfangreichen Website als gutes Beispiel zu
nennen. Auch bei den anderen Kommunen hat sich seit der Nullanalyse sehr viel in
puncto Informationen zum Radverkehr getan. Das Thema Radverkehr ist insgesamt
auf den Websites der meisten Kommunen deutlich besser auffindbar. Neben allge-
meinen Informationen zum Radverkehr sind héaufig Routenangebote oder Links zu
weitergehenden Angeboten enthalten.

Fahrradmitnahme im OPNV

Durch Mitnahmemdéglichkeiten in Bahnen und Bussen werden auch im Alltagsver-
kehr Wegeketten unter Nutzung des Fahrrades ermoglicht und die Flexibilitit fiir
die Nutzer beider Verkehrssysteme erhoht. Fiir den SPNV ist das Land Baden-
Wiirttemberg als Aufgabentriger zustidndig. Bei der S-Bahn Stuttgart liegt die Zu-
standigkeit beim Verband Region Stuttgart. Die Tarif- und Beférderungsbestim-
mungen innerhalb der Verkehrsverbiinde werden von den Verkehrsverbiinden be-
stimmt.

Beziiglich der Fahrradmitnahme im OPNV haben sich in den beteiligten Kommu-
nen im Untersuchungszeitraum nur wenige Anderungen ergeben. Beispielsweise ist
im Schienenpersonennahverkehr in Freiburg die Fahrradmitnahme nach wie vor
generell moglich und in den Randzeiten bzw. in bestimmten Ziigen auch kosten-
frei. Hieriiber informieren neben der Internetseite der Verkehrsbetriebe mittlerwei-
le auch iibersichtliche Plakate.
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4.10

Fahrradmitnahme im Zug
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Abb. 4-45: Beispiele Serviceangebote: Plakat zur Fahrradmitnahme im Zug in Freiburg

In Kirchheim ist die verbesserte Fahrradmitnahmemoglichkeit im SPNV durch die
Anbindung der Stadt an das Stuttgarter S-Bahn-Netz (seit Dezember 2009) und die
damit geltenden giinstigen Beforderungsbedingungen des VVS gegeben. Auch im
Stadtbus kann das Rad in den Abendstunden und an den Wochenenden kostenfrei
mitgenommen werden.

Die Mitnahmemdglichkeiten von Fahrridern in den Bussen sind in den einzelnen
Kommunen in der Regel nicht vorgesehen. Zum Teil sind diesbeziiglich auch keine
konkreten Angaben oder Regelungen bekannt.

Radtourismus

Fahrradtourismus ist in Baden-Wiirttemberg in vielen Regionen als Wirtschaftsfak-
tor anerkannt. Landesweit generiert er rund 860 Millionen € Nettowertschopfung
und sichert ca. 25.000 Arbeitsplitze. Die 19 Landesradfernwege haben eine Lénge
von rund 5.000 km. Sie sind durchgéngig mit einer Wegweisung nach den Empfeh-
lungen der FGSV versehen. Zur Qualitédtssicherung wird diese seit 2013 systema-
tisch iiberpriift. Zur Verbesserung der touristischen Vermarktung wird eine Klassi-
fizierung nach dem Zertifizierungsverfahren des ADFC angestrebt. Derzeit sind
fiinf Radfernwege mit 4 Sternen und einer mit 5 Sternen zertifiziert.

Die Zustindigkeiten fiir den Radtourismus sind regional unterschiedlich. Die Ab-
frage im Fragebogen zur 1. Wirkungskontrolle wurde daher um die Zustdndigkei-
ten der einzelnen touristischen Routen ergénzt. Dariiber hinaus wurden auch alle
im Rahmen der Nullanalyse von den Kommunen angegebenen Angebote zum Rad-
tourismus im Fragebogen ergénzt.
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Die folgende Ubersicht zeigt deutlich, dass das Thema Radtourismus in den Kom-
munen in sehr unterschiedlicher Intensitit wahrgenommen wird. Einige der Unter-
suchungsstddte konnen eine sehr ausgeprigte Zunahme an Aktivitdten vorweisen.
Vor allem der Kreis Karlsruhe hat hier seit der Nullanalyse deutlich gepunktet.
Aber auch die Stidte Stuttgart, Lorrach, Offenburg und Villingen-Schwenningen
haben einen deutlich Anstieg ihrer Aktivitdten vorzuweisen. Eher tiberraschend ist,
dass der Bodenseekreis mit seinem hohen touristischen Potenzial im Vergleich der
Kommunen eher zuriick fillt.

Radtourismus BNullanalyse

® 1. Wirkungskontrolle
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Abb. 4-46: Ubersicht Punktbewertung im Themenbereich ,,Radtourismus*

Der Landkreis Karlsruhe erreicht im Bereich Radtourismus im Rahmen der
1. Wirkungskontrolle durch zahlreiche Einzelangebote des Kreises und weiterer
Akteure (z. B. Schwarzwald-Radtouristik) sehr gute Bewertungen. Beispielhaft ist
hier neben der Radwanderkarte der Region auch das Radroutenprojekt ,,Tour de
Spargel* zu nennen, eine themenspezifische Radroute durch 20 Gemeinden des
Kreises. Zahlreiche Informationen zum Radtourismus im Kreis Karlsruhe sind im
Internet oder als App verfiigbar. Auch die Zustdndigkeiten sind hier klar geregelt,
der Landkreis koordiniert den Radtourismus im gesamten Kreis. Dies wird sowohl
intern als auch nach auf3en kommuniziert.
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Abb. 4-47: Beispiele Radtourismus im Kreis Karlsruhe

In Offenburg ist vor allem der Ortenaukreis ein wichtiger Kooperationspartner der
Stadt. Die Stadt Villingen-Schwenningen kann u. a. mit neuen Rastplétzen und tou-
ristischen Stadtfithrungen per Rad aufwarten. Zudem konnen iiber die Tourist-Info
E-Bikes ausgeliehen werden. In beiden Stiddten sind die Zustdndigkeiten fiir den
Radtourismus klar geregelt. Das verbesserte Angebot fiir den Radtourismus in
Lorrach ist iiberwiegend auf die Serviceangebote der neuen Velostation zuriickzu-
filhren. Neben Fahrradboxen fiir Touristen und GepickschlieBficher werden u.a.
iber die Betreiber der Velostation auch zahlreiche Informationen zu Touren und
Angeboten iiber das Internet bereitgestellt. Die Zustidndigkeiten fiir den Radtouris-
mus teilen sich hier die Stadt und der Landkreis. Auch in der Landeshauptstadt
Stuttgart wird der Radtourismus als wichtiger Faktor anerkannt und mittlerweile
durch zahlreiche Aktivitdten unterstiitzt. Neben Stadtfithrungen per Rad werden
auch zahlreiche Informationen zu Touren und Angeboten iiber das Internet bereit-
gestellt. Zustidndig fiir den Radtourismus ist hier die Stadt selbst.
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Subjektive Bewertungen und Einschatzungen durch
die Bevolkerung

Die Haushaltsbefragung dient dazu, subjektive Bewertungen und Einstellungen
von Radfahrenden und Nicht-Radfahrenden in den Kommunen sowie Hemmnisse
der Fahrradnutzung zu erfassen. Zusitzlich wurden die Routinen der Verkehrsmit-
telwahl und die Haufigkeit der Fahrradnutzung erfragt. Eine reprisentative Erfas-
sung von Modal Split-Daten war nicht Teil der Untersuchung.

Durch den Vergleich der Befragungsergebnisse mit den Ergebnissen der Nullana-
lyse kénnen neben dem weiteren Handlungsbedarf zur Verbesserung des Fahrrad-
klimas auch Verédnderungen der Einstellungen zum Radfahren sowie in der Bewer-
tung einzelner Aspekte der Radverkehrsforderung ermittelt werden.

Wie schon bei der Nullanalyse befindet sich eine ausfiihrliche Beschreibung der
Bewohnerbefragung nebst Fragebogen im separaten Berichtsteil ,,Ergebnisse der
Bewohnerbefragung 2014 im Vergleich zu 2009, Die Einzelergebnisse sind in ei-
nem zusétzlichen Tabellenband zusammengestellt.

Methodik

Die Methodik des Vorgehens der Telefonbefragung wurde insgesamt gegeniiber
2009 nicht gedndert. Die Aufteilung der Stichproben in jeweils eine Fahrradgruppe
(wichtigstes oder zweitwichtigstes Verkehrsmittel ist das Fahrrad) und eine Nicht-
Fahrradgruppe wurde beibehalten. In beiden Gruppen sollten in den Kommunen
jeweils in etwa die gleiche Anzahl an Personen befragt werden.

gesamt Fahrradgruppe Fahr:laiggtr-uppe
2009 2014 2009 2014 2009 2014

Freiburg 226 224 113 112 113 112
Karlsruhe 249 250 124 125 125 125
Stuttgart 300 296 131 146 169 150
Boblingen 100 = 50 = 50
Fellbach 100 99 50 49 50 50
Filderstadt - 100 - 50 - 50
Heidenheim 100 100 50 50 50 50
Kirchheim 100 99 50 49 50 50
Lérrach 101 99 51 49 50 50
Offenburg 125 125 63 62 62 63
Singen 100 100 50 50 50 50
Villingen-Schwenningen 150 148 69 73 81 75
Bodenseekreis 200 200 100 100 100 100
Karlsruhe Kreis 250 250 128 124 122 126
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gesamt Fahrradgruppe Fahr:laigg:ljppe
Ostalbkreis 300 295 147 145 153 150
Gesamt 2.401 2.385 1.176 1.184 1.225 1.201
Tab. 5-1: Ubersicht Stichprobenumfinge 2009 und 2014 telefonische Haushaltsbefragung

Beim Vergleich der Daten ist zu beriicksichtigen, dass bei der erneuten Befragung
nicht dieselben Personen befragt wurden wie in der Nullanalyse. Es wurden jedoch
Vergleiche der sozio-demographischen Merkmale der Befragten durchgefiihrt und
vereinzelt vorkommende kleinere Abweichungen in der Struktur des Befragungs-
kollektivs in den einzelnen Kommunen dokumentiert.

Die inhaltlichen Schwerpunkte der Befragung waren planmifBig dieselben wie in
2009. Die Kategorie der Pedelecs (25 und 45) wurde ergiinzt. Zusétzlich hatten die
Kommunen die Moglichkeit, eine weitere Frage mit lokalem Interesse zu ergédnzen.
Dies wurde von vier Kommunen aufgegriffen.

Interpretation und Bewertung ausgewahlter Ergebnisse
Verkehrsmittelverfiigbarkeit und Wegeldangen

Der iiberwiegende Teil der befragten Personen verfiigt iiber einen Pkw oder ein
Kraftrad. Der Anteil der Monatskartenbesitzenden ist gegeniiber 2009 z.T. gesun-
ken und weiterhin in den GroBstddten deutlich hoher als in den Mittelstidten und
Landkreisen. Vergleichsweise groere Unterschiede lassen sich fiir Lorrach und
den Bodenseekreis ausmachen, wo insbesondere die Befragten der Fahrradgruppe
2014 seltener eine Monatskarte aufweisen als in 2009. Der umgekehrte Fall gilt fiir
Villingen-Schwenningen mit einem in 2014 hoheren Anteil an Monatskartenbesit-
zern.

Sowohl in der Fahrradgruppe als auch in der Nicht-Fahrradgruppe liegen bei etwa
der Hilfte der Befragten die Ziele mehr als fiinf Kilometer von der Wohnung ent-
fernt. Diese Anteile sind in den Landkreisen am grofiten (vgl. Abb. 5-1). Die Er-
gebnisse haben sich gegeniiber 2009 nicht signifikant gedndert.
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Abb. 5-1: Entfernung zu den wichtigsten Zielen im Alltag oder in der Freizeit nach Verkehrs-

mittelgruppen und Befragungsjahr nach Landkreis, GroB- und Mittelstidten

Haufigkeit und Zweck der Fahrradnutzung

Vier von fiinf aller Befragten der Fahrradgruppe (78 %) nutzen das Fahrrad mehr-
mals pro Woche bis tdglich. In der Nicht-Fahrradgruppe betrigt dieser Anteil 15 %.
Weitere 26 % dieser Gruppe fahren zumindest einmal im Monat mit dem Rad. Je-
der dritte Befragte der Nicht-Fahrradgruppe nutzt das Rad nie, ein Drittel davon
kann nicht Rad fahren.

Die Werte der 1. Wirkungskontrolle korrespondieren gut zu denen der Nullanalyse
und sprechen deshalb fiir die gute Vergleichbarkeit der ausgewéhlten Kollektive.
Eine Aussage zur Héufigkeit der Fahrradnutzung in den Kommunen ist mit dieser
Gegeniiberstellung methodisch bedingt ausdriicklich nicht abzuleiten.
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Abb. 5-2: Vergleich Hiufigkeit der Fahrradnutzung aller Befragten der betrachteten Teilkollek-
tive

Auch beziiglich der Wegezwecke hat sich zur Befragung in 2009 wenig verédndert.
Bei Alltagsfahrten wird das Rad von der Fahrradgruppe vornehmlich zum Einkau-
fen und zur Arbeitsstitte genutzt. Wie auch schon 2009 fillt dabei auf, dass auch
die Nicht-Fahrradgruppe relativ hiufig das Fahrrad zum Einkaufen nutzt. Weiter-
hin ist Freizeitnutzung fast immer der hiufigste Wegezweck, auch bei der Fahrrad-

gruppe.
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Abb. 5-3: Wegezwecke der Fahrradgruppe und der Nicht-Fahrradgruppe bei der Befragung im
Rahmen der 1. Wirkungskontrolle 2014

Die Relevanz des Fahrrads fiir den Arbeitsweg der Fahrradgruppe ist in den Stéid-
ten insgesamt hoher als in den Landkreisen. Dabei ist der Wert in den GroBstidten
seit 2009 durchweg angestiegen. In den Mittelstddten und den Landkreisen waren
die Angaben je nach Kommunen unterschiedlich. Insgesamt (iiber alle Mittelstidte
bzw. Landkreise) wurde die Relevanz des Rades fiir den Arbeitsweg jedoch etwas
geringer betrachtet als noch 2009.

50%
45%
40%
35%
30%
25% -
20%
15% -
10% -
5% -
0% -

Landkreise Grofstadte Mittelstadte*

2009 m2014
(*ohne Boblingen und Filderstadt)

Abb. 5-4: Anteil des Wegezweck zur Arbeitsstitte der Fahrradgruppen unterteilt nach Landkrei-

se, GroB3- und Mittelstédte, jeweils im Vergleich der beiden Befragungszeitraume
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Abb. 5-5: Anteil des Wegezweck zur Arbeitsstitte der Fahrradgruppen nach Kommunen im
Vergleich der beiden Befragungszeitraume

Einstellungen zum Radfahren

Danach gefragt, wie sehr verschiedene Aspekte die personliche Entscheidung be-
einflussen, das Fahrrad zu nutzen oder nicht, stellen Gesundheit und Spall zwar
sowohl in der Fahrrad- als auch in der Nicht-Fahrradgruppe die wichtigsten Ein-
flussfaktoren dar, die Zustimmung ist aber 2014 in der Fahrradgruppe jeweils sig-
nifikant grofler als in der Nicht-Fahrradgruppe. Das gilt mit Ausnahme des Ein-
flussfaktors Wetter auch fiir alle iibrigen abgefragten Aspekte und war so auch
schon in der Befragung 2009 zu verzeichnen. Insgesamt haben sich die Einfluss-
faktoren zur Fahrradnutzung wenig veréindert.
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——-FG09 -m—FG14 “N-FG 09 === N-FG 14

Zeit

Gesundheit

Kosten

SpaR

Umweltschutz

Flexibilitat

Korperliche
Anstrengung

Ausdruck des
Lebensstils

Wetter

Abb. 5-6: Einfluss verschiedener Aspekte auf personliche Entscheidung der Befragten der Fahr-
radgruppe, das Fahrrad zu nutzen, nach Verkehrsmittelgruppen (Mittelwerte; 1=sehr
hoher, 6=gar kein Einfluss)

Die Nicht-Fahrradgruppe wurde noch nach moglichen Anreizen fiir eine hiufigere
Fahrradnutzung gefragt. Dabei erwiesen sich die Erfordernisse einer schnellen Zie-
lerreichung und des Transports von Dingen sowie zu lange tigliche Wege als gro3-
te Hemmnisse. Interessant ist, dass die aufgefiihrten Anreize in 2014, bis auf den
des personlichen Umfelds, weniger stark wirken. Demnach gewinnt das Verhalten
anderer Personen im Bekanntenkreis an Bedeutung, hat aber nach wie vor einen
vergleichsweise geringen Einfluss.
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& Nicht-Fahrradgruppe 2009 -~ Nicht-Fahrradgruppe 2014

I (1) ... wenn Sie ein funktionsfahiges Rad hatten?** I

I (2) ... wenn Sie Ihr Rad diebstahisicher parken kénnten? ]

| (3) ... wenn es auf Ihren Strecken mehr und bessere Radwege gabe?** ]

l (4) ... wenn es schwieriger ware einen Pkw-Parkplatzzu findcn?l

l (5) ... wenn es weniger anstrengende Steigungen gibe? |

| (6) ... wenn mehr Leute im personlichen Umfeld Rad fahren \v(irden?“i

| (7) ... wenn man das Fahrrad leichter in Bus und Bahn mitnehmen kbnme?l

I (8) ... wenn Ihre tiglichen Wege kiirzer waren?** I

| (9) ... wenn Sie weniger zu transportieren hatten? |

| (10) ... wenn Sie Ihre Ziele schneller erreichen wiirden?* I

1,0 1,2 1,4 1,6 18 2,0 2,2 2,4 2,6 28 3,0
ja eventuell nein

Abb. 5-7: Anreize fiir eine hidufigere Fahrradnutzung der Nicht-Fahrradgruppen (Mittelwerte)

Einschatzung der Situation des Radverkehrs im Wohnort

Die Fragen zur Einschitzung der Radverkehrssituation in den Kommunen orientie-
ren sich — wie schon in 2009 — an den Fragen des Fahrradklimatests des ADFC.
Drei Aussagen des Fahrradklimatests wurden fiir die ldndlichen Regionen umfor-
muliert. Bei der Bewertung der Aussagen wurde u.a. das Augenmerk auf die Un-
terschiede zwischen 2009 und 2014 gelegt.

Insgesamt ist die Zufriedenheit der Befragten mit den Bedingungen zum Radfahren
zwischen 2009 und 2014 weitgehend unverédndert. Die Moglichkeiten Fahrridder zu
leihen und das Serviceangebot am Bahnhof wird etwas besser bewertet als 2009,
wihrend das Thema Fahrraddiebstahl nach wie vor sehr kritisch gesehen wird.

Unterschiede gibt es zwischen den einzelnen Kommunen. So wurde die Radfahrer-
freundlichkeit im Bodenseekreis durch die Fahrradgruppe 2014 mit einem Mittel-
wert von 2,9 gegeniiber 2,3 in 2009 spiirbar schlechter bewertet. Beim Vergleich
der Mittelstiddte zeigt sich, dass die Offenburger Befragten aus beiden Verkehrs-
mittelgruppen ihre Stadt zumeist am besten bewerten. Vergleichsweise gute Be-
wertungen insbesondere von der Fahrradgruppe hinsichtlich der fahrradbezogenen
Aussagen finden sich auch in Kirchheim. Die Radverkehrssituation in Heidenheim
und Villingen-Schwenningen wird von den Befragten dagegen oft kritischer gese-
hen als bei der Nullanalyse.
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——FG2009 -—E—FG2014

I (2) Bei uns kann man zigig und direkt Rad fahren. I
(4) Radfahrer kénnen sich an eigenen Wegweisern gut |
orientieren.

(5) Auch fir die taglichen Wege mit dem Rad gibt es ange-
nehme Verbindungen abseits der HauptverkehrsstraRen.

(6) In der Umgebung meines Wohnortes kann ich gut in der
Freizeit mit dem Rad fahren.

[ (7) Als Radfahrer fihlt man sich sicher.

l (8) Bei uns gibt es kaum Hindernisse auf den Radwegen.

I (9) Fahrraddiebstahl kommt bei uns selten vor.

breit.

(11) Bei uns findet man dberall an den wichtigen Zielen geeig-
nete Fahrradabstellanlagen.

(12) Fahrrader kann man einfach und preiswert in &ffentlichen
Verkehrsmitteln mitnehmen.

I (14) Das Fahrradserviceangebot am Bahnhof ist gut.*

(15) Ich kann mich auch im Internet iber die Wege in meinem

(10) Radwege und Radfahrstreifen sind bei uns angenehm l
Wohnort informieren. |

3,96 I (16) Bel uns habe ich gute Maglichkeiten Fahrrader zu leihen.**

l (17) Bei uns wird viel fiir den Radverkehr getan.

(18) Es wird bei uns streng iberwacht, dass Autos nicht auf I
Radwegen parken.*

I (19) Die Radwege werden regelmaRig gereinigt.

1 2 3 4 5 6
stimmevoll o stimme
und ganz zu " garnichtzu
Abb. 5-8: Beurteilung der Radverkehrssituation in den Kommunen durch die Fahrradgruppe

2014 gesamt im Vergleich zu 2009 (Mittelwerte; ohne Items, die in Stddten und
Landkreisen unterschiedlich abgefragt wurden)
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—&— Fahrradgruppe 2014 —a— Fahrradgruppe 2009

Fellbach
Heidenheim

Kirchheim u.T.

Lorrach
2,45 2,56 Offenburg
3,08 k\f,94 Singen

3,04 $& 3,14 Villingen-
Schwenningen

1 2 3 4 5 6

stimme voll stimme
und ganz zu gar nicht zu
Abb. 5-9: Beurteilung der Radverkehrssituation in den Kommunen durch die Fahrradgruppe

2014 gesamt im Vergleich zu 2009 (Mittelwerte zur Aussage: ,,Als Radfahrer fiihlt

man sich sicher®)

Bei der Frage nach dem subjektiven Sicherheitsgefiihl konnten {iberwiegend posi-
tive Verdnderungen festgestellt werden. Beispielhaft ist das in Abb. 5-9 fiir die
Mittelstadte aufgezeigt. Besonders deutlich fielen die besseren Bewertungen in
Fellbach und in Lorrach aus. Lediglich in Kirchheim und in Singen fiihlten sich die
Befragten der Fahrradgruppen etwas weniger sicher als bei der Nullanalyse.

Die tatsdchliche Unfallbelastung ist nach den erhobenen Daten der
1. Wirkungskontrolle sowohl in Fellbach als auch in Lorrach insgesamt angestie-
gen, wihrend sie in Singen insgesamt deutlich gesunken ist. Auch in Kirchheim
war die Tendenz beziiglich der verletzten Radfahrenden und dem Verletzungsgrad
eher positiv. Dies unterstreicht, dass zwischen objektiver Sicherheit und dem sub-
jektiven Sicherheitsgefiihl oft eine Diskrepanz festzustellen ist, die im Rahmen der
kommunalen Offentlichkeitsarbeit thematisiert werden sollte.

Bei der Frage nach dem Interesse der Kommunen an der Forderung des Radver-
kehrs konnten einige Veridnderungen festgestellt werden. In den Kreisen waren
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kaum Unterschiede zwischen der Fahrradgruppe sowie der Nicht-Fahrradgruppe
sowie zwischen der Befragung 2009 und der Befragung 2015 feststellbar. In den
Stddten hat es dahingegen zum Teil Verinderungen in den Bewertungen gegeben.
Diese waren iiberwiegend positiv, vor allem die Befragten in Stuttgart, in Offen-
burg und die Fahrradgruppe in Singen bewerteten das Interesse ihrer Stadt am
Radverkehr deutlich positiver als in 2009. In Heidenheim, Villingen-Schwenningen
und in Fellbach attestierten die Befragten der Fahrradgruppe und teilweise auch die
der Nicht-Fahrradgruppe ihrer Stadt jedoch ein etwas geringeres Interesse als noch
2009.

-—4—FG09 —@—FG14 =-#&—N-FGO9 ==—N-FG 14

Landkreis Karlsruhe

Ostalbkreis

Bodenseekreis

Stadt Karlsruhe

Stuttgart

Freiburg

Kirchheim (Teck)

Offenburg

Villingen-Schwenningen

Lorrach

Singen-Hohentwiel

|
|
|
|
|
|
|
Heidenheim ]
|
|
|
|
|
|

Fellbach
Filderstadt
1 2 3 4 5
sehrinteressiert sehr uninteressiert
Abb. 5-10: Interesse der Kommune an der Forderung des Radverkehrs nach Verkehrsmittelgrup-

pen 2009 und 2014 (Mittelwerte)

Diese Ergebnisse lassen sich durchaus auch mit den erhobenen Daten der
1. Wirkungskontrolle vergleichen. Wihrend in Stuttgart und in Singen deutlich
mehr Aktivititen im Bereich der Offentlichkeitsarbeit und der Verbesserung der
Infrastruktur festgestellt wurden, sind die Aktivititen im gesamten Bereich der
Fahrradforderung Offenburg nach wie vor unverindert hoch. Demgegeniiber haben
die Stddte Heidenheim und Villingen-Schwenningen noch deutliches Potenzial be-
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5.3

ziiglich der Offentlichkeitsarbeit. Weitere Aspekte zur Bewertung der subjektiven
Einstellung sind ausfiihrlich im entsprechenden Berichtsband aufgefiihrt.

Gesamtfazit und Vorher-Nachher-Vergleich zur
Bewohnerbefragung

Als Ergebnis der Telefonbefragung kann festgestellt werden, dass das Fahrrad nach
wie vor einen hohen - wenn auch unterschiedlich ausgeprigten - Stellenwert in den
untersuchten Kommunen in Baden-Wiirttemberg hat. Das lésst sich beispielsweise
auch daraus ableiten, dass in der betrachteten Nicht-Fahrradgruppe nur 8 % der Be-
fragten iiberzeugte ,,Niemals-Radfahrer” sind (in 2009 betrug dieser Anteil gut
5%). Knapp zwei Drittel der Nicht-Fahrradgruppe fahren — weil sie iiber ein funk-
tionsfdahiges Fahrrad verfiigen und nicht aus gesundheitlichen oder Altersgriinden
darauf verzichten miissen — mehr oder weniger regelmifig mit dem Fahrrad. Ein
gutes Viertel (26 %) dieser Gruppe nutzt das Fahrrad sogar mindestens einmal pro
Woche. Dies war auch in 2009 der Fall gewesen, als 27% der Nicht-Fahrradgruppe
angegeben hatten mindestens einmal wochentlich mit dem Rad zu fahren.

Besondere Bedeutung hat das Fahrrad fiir die Befragten der Nicht-Fahrradgruppe
in der Freizeit. Sowohl in 2009 als auch in 2014 hatten jeweils gut zwei Drittel
(69 %) dieser Befragten angegeben, das Fahrrad mehr in der Freizeit zu nutzen. Ei-
ner (hdufigeren) Nutzung im Alltag stehen ungiinstige Rahmenbedingungen wie zu
lange tdgliche Wege, eine zu langsame Zielerreichung und oft Transport- oder Be-
forderungserfordernisse entgegen. Dies gilt insbesondere fiir die befragten Erwerb-
stitigen, bei denen eine Verbesserung dieser Aspekte die groBiten Anreize fiir eine
hédufigere Fahrradnutzung darstellen wiirden (Mittelwerte in 2009 zwischen 1,66
und 1,83 bzw. in 2014 zwischen 1,75 und 1,85 bezogen auf eine dreistufige Skala
von 1 ,,ja, wiirde hdufiger mit dem Rad fahren* bis 3 ,,nein, wiirde nicht hiufiger
Rad fahren®).

In der Fahrradgruppe ist dagegen die Alltagsnutzung erwartungsgemal iiblicher —
etwa jeweils die Hilfte (49 %) hatte in beiden Befragungszeitrdumen angegeben,
das Fahrrad sowohl im Alltag als auch in der Freizeit gleichermaflen zu nutzen. Bei
weiteren jeweils 20 % iiberwog die Nutzung im Alltag. Die Nutzung des Fahrrads
(auch) im Alltagsverkehr ist besonders hoch bei denjenigen, die das Fahrrad als am
hiufigsten genutztes Verkehrsmittel ansehen (in beiden Befragungen 91 %).

Die Einstellungen zum Radfahren waren bei den Befragten beider Gruppen wie-
deriiberwiegend positiv, nach wie vor sind die Aspekte Gesundheit und Spal} wich-
tige Faktoren bei der Nutzung des Rades.

Den Kommunen wurde iiberwiegend ein groferes Interesse an der Forderung des
Radverkehrs attestiert als noch 2009. Die Qualitit der jeweiligen Wohnumgebung
fiir die Fahrradnutzung wird in etlichen Kommunen durch die Fahrradgruppe in
2014 noch etwas besser bewertet als in 2009 (in 2014: 69%-97% Zustimmung, in
2009: 70-92%). Dies gilt hiufig auch fiir die Beurteilung einer guten Erreichbarkeit
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des jeweiligen Stadtzentrums bzw. des Nachbarorts bei den Landkreisen (in 2014:
63% bis 93% Zustimmung, in 2009: 52 bis 94%).

Einige Einschitzungen der Fahrradgruppe zum festgestellten Handlungsbedarf
wurden in mehreren Kommunen immer wieder genannt:

Problem Fahrraddiebstahl (11 Kommunen)

Strengere Uberwachung von falsch parkenden Kfz auf Radwegen (10 Kom-
munen)

Verbesserung der Fahrradmitnahmemdoglichkeiten in offentlichen Verkehrs-
mitteln (9 Kommunen, darunter alle drei Landkreise)

Verbesserung des Fahrradserviceangebotes am Bahnhof (6 Kommunen)

Ausweitung von geeigneten Fahrradabstellanlagen an wichtigen Zielorten des
Radverkehrs (5 Kommunen).

Die Einschitzung der Befragten entspricht hdufig auch den Bewertungen auf Basis

der erhobenen Daten. Wihrend insgesamt die Aspekte Infrastruktur und Netzkon-

zeption iiberwiegend eher positiv bewertet wurden, wurden die Aspekte Sicherheit,

Komfort und Serviceangebote hdufig kritischer gesehen. Insgesamt fielen die Be-

wertungen der Befragten in den meisten Kommunen positiver aus als bei der Null-

analyse.
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Best practice-Beispiele

Ausgewihlte Radverkehrsangebote der Beispielkommunen, die im Baden-
Wiirttembergischen Maf3stab oder auch in Deutschland vorbildhaft sind, sind in der
nachfolgenden Dokumentation aufbereitet. Bei der Auswahl der Beispiele wurde
versucht, unterschiedliche Indikatoren bzw. Themenfelder zu beriicksichtigen.
Aufgefiihrt sind dariiber hinaus nur Beispiele, die noch nicht im Rahmen der Null-
analyse oder in der Zusammenstellung guter Beispiele der Internetprisenz
www.fahrradland-bw.de intensiver betrachtet wurden.

Die Auswahl der Beispiele hat nicht den Anspruch, die besten 10 Maflnahmen des
Landes wiederzugeben. Vielmehr wurde dabei angestrebt ein breites Spektrum der
Themenfelder abzudecken.

Neben der Beschreibung der MaBBnahmen sind auch weitere Angaben zum Projekt,
u.a. Zielgruppe und Finanzierung sowie Kontaktdaten der Ansprechpartner bei den
Kommunen aufgefiihrt.

Durch die Zusammenstellung bzw. Fortfiihrung der Beispielsammlung der Null-
analyse zeigt sich, dass in den beteiligten Kommunen bereits zahlreiche interessan-
te und iibertragbare Mal3nahmen ergriffen wurden, die zur Forderung des Radver-
kehrs beitragen konnen. Zahlreiche weitere Maflnahmen wurden an dieser Stelle
nicht aufgefiihrt, da sie bereits iiber die Internetseite des Landes (www.fahrradland-

bw.de) vorgestellt werden.

Insgesamt dient die Zusammenstellung den einzelnen Kommunen dazu, interessan-
te Anregungen zu erhalten, die zur eigenen Forderung des Radverkehrs eingesetzt
werden konnen.


http://www.fahrradland-bw.de/
http://www.fahrradland-bw.de/
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6.1

Verkehrssicherheitsarbeit in Singen (Hohentwiel)

Projektname

Verkehrssicherheitsarbeit Singen

Kommune

Singen (Hohentwiel)

Gebiet

Stadtgebiet Singen

Handlungsebene

Verkehrssicherheitsarbeit

Beschreibung

Die Stadt Singen hat in den letzten Jahren ihre Aktivitaten im Bereich der
Verkehrssicherheitsarbeit zum Radverkehr deutlich ausgebaut. Neben
umfangreichen und vertiefenden Unfallanalysen der Radunfalle werden auch
Sicherheitsaudit fir MaBnahmen unterschiedlicher Bautrédger mit besonderem
Radverkehrsbezug erstellt.

LUnterstitzt“ wird die Stadt dabei auch von ConRad, dem neuen Radmaskottchen
von Singen. ConRad erhielt seinen Namen Uber einen Wettbewerb und gibt auf
Printmedien, im Internet oder auch direkt im StraRenraum Tipps rund um’s
Radfahren.

Ein Projekt zur voriibergehenden Freigabe mehrerer FuBgangerzonen im
Stadtgebiet wurde auch von ConRad begleitet, der hier direkt vor Ort um ein
riicksichtsvolles Miteinander wirbt. Die Freigabe der FuBgéangerzonen ist mittlerweile
dauerhaft angeordet.

Ein guter Tipp -
euer Conrad!

Auch beim Thema Radschulwegplane wurde Singen aktiv. Fiir eine der vier
weiterflihrenden Schulen ist bereits ein Radschulwegplan vorhanden. Dieser wurde
vom Direktor des Hegau-Gymnasiums unter Beteiligung von Elternsprecherinnen,
Lehrerlnnen, Schillerinnen, stadtischen StraBenplanerinnen und dem Radbeauf-
tragten der Stadt erstellt. Weitere Radschulwegpléne sind aktuell geplant.

Der Anteil der Radverkehrsunfalle an allen StraBenverkehrsunfallen und auch die
Anzahl der verletzten Personen bei Radunfallen sind in Singen seit 2010 deutlich
gesunken. Der Anteil schwerer Personenschéden an allen Verungliickten liegt mit
31 % jedoch weiterhin auf einem sehr hohen Niveau. Im Vergleichszeitraum der
Nullanalyse lag der Anteil bei ca. 30 %.

Besondere Ziel-
gruppen

Alle Radfahrenden;
Schilerinnen und Schiiler, die den Schulweg mit dem Fahrrad absolvieren

Finanzierung

Stadtischer Haushalt

Angaben zur Evalu-
ation

Laut ,Wochenblatt* vom 24.07.2015 wurde Radfahren in Teilen der FuRgangerzone
aufgrund der guten Erfahrungen als Dauerregelung freigegeben.

Projekttrager / Pro-
jektbeteiligte

Stadt Singen, u.a. Abteilung Stadtplanung

Laufzeit der MaB- DauermaBnahme
nahme
Kontakt Dieter Rummel, 07731- 85- 351, dieter.rummel@singen.de

Offentlichkeitsarbeit
und Dokumentation

Flyer, Pressemitteilungen (u.a. wochenblatt.net/heute/nachrichten/article/radfahren-

erlaubt.html

Stand der Informati-
on

05.10.2015

Quellen

in-singen.de/Radverkehr.591.html;
hegau-gymnasium.de/de/information/Radwegeplan Hegau-Gymnasium.pdf



mailto:dieter.rummel@singen.de
http://www.wochenblatt.net/heute/nachrichten/article/radfahren-erlaubt.html
http://www.wochenblatt.net/heute/nachrichten/article/radfahren-erlaubt.html
http://www.in-singen.de/Radverkehr.591.html
http://www.hegau-gymnasium.de/de/information/Radwegeplan_Hegau-Gymnasium.pdf
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6.2

Baustellenmelder Stadt Karlsruhe

Projektname

Baustellenmelder

Kommune

Stadt Karlsruhe

Gebiet

Stadtgebiet Karlsruhe

Handlungsebene

Offentlichkeitsarbeit

Beschreibung

GroBere Baustellen, welche den Radverkehr betreffen, werden auf der Website der
Stadt Karlsruhe gebiindelt beschrieben, inklusive Laufzeit und Fiihrung im Baustel-
lenbereich bzw. Umleitung.

/X

Karlsruhe

I Kultur & Tourismus I Wirtschaft & Wissenschaft I Leben & Arbeiten Stadt & Verwaltung

Sie sind hier: Startseits / Leben und Arbeiten / Verkehr / Radverkehr / Baustellen

Leben & Arbeiten I Karisruhe: Radverkehr I Suche

Aktuelle Baustellen und Umleitungen im Radverkehr

Automobilverkehr =
Suche starten iy

Bus und Bahn
Radverkehr Reinhold-Frank-StraBe
MaBnahmenkatalog wahrend der Bauarbeiten in der Reinhold-Frank-StraBe zwischen I Gut zu wissen

Mahiburger Tor und MoltkestraBe wird der Radverkehr bis voraus-
Radverkehrsnetz sichtiich 12, Oktober 2015 ausschiieBich im Seitenbereich
T - gefuhrt. Vorhandene Radverkehrsbeziehungen auf der Fahrbahn
o uaregen entfallen.
Radlarfoni RheinstraBe

Radstation 8

Auf Grund der Umgestaltung der RheinstraBe zwischen Philipp- P F. 230 KB
Baustellen straBe und Am Entenfang kann es bis Ende des Jahres 2015 zu
"""""" Pr—— auf diesem kommen. B Radwegemangelbogen
Radzahler
Der Verkehr wird bis mindestens 9. September 2015 in der Rhein-
Verkehrsentwicklungsplan straBe in beiden Fahrtrichtungen einstreifig gefuhrt. Der

I Karlsruhe und das
Fahrrad

Magistrale far Europa Radverkehr fahet auf der Fahrbahn mit.

Die RheinstraBe einschiieBlich des U-Tums am Entenfang ist

2zwischen Am Entenfang und Peter-und-Paul-Platz vom 19.

September bis einschiieBlich 21. September 2015 wegen Aufbrin

gung der Asphaltdeckschicht stadteinwarts voll gesperrt. Die

bleiben

bis zum 24. September gesperrt. Die Umieitung erfolgt uber die
und

(Screenshot vom 30.09.2015)

Mobilitatsmanagement

Besondere Zielgrup-
pen

V.a. im Alltagsverkehr Radfahrende

Finanzierung

Stadtischer Haushalt

Angaben zur Evaluati-
on

Projekttrager / Pro-

Stadtplanungsamt

jektbeteiligte Tiefbauamt

Laufzeit der MaBnah- | DauermaBnahme

me

Kontakt stpla@karlsruhe.de

tba@karlsruhe.de

Offentlichkeitsarbeit
und Dokumentation

20-Punkte-Programm Radverkehr

Stand der Information

30.09.15, zuletzt wurde die Seite am 28.09.2015 aktualisiert

Quelle

http://www.karlsruhe.de/b3/verkehr/radverkehr/baustellen
20-Punkte-Programm Radverkehr



mailto:stpla@karlsruhe.de
mailto:tba@karlsruhe.de
http://www.karlsruhe.de/b3/verkehr/radverkehr/baustellen
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6.3

Rad-Vorrang-Routen in Freiburg

Projektname

Rad-Vorrang-Routen

Kommune

Freiburg

Gebiet

Stadtgebiet Freiburg

Handlungsebene

Infrastruktur (LSA-Steuerung)

Beschreibung

Die Stadt Freiburg plant die Umsetzung von Verbesserungen im Bereich der We-
geinfrastruktur fir den Radverkehr in Form eines Radvorrangnetzes. Geplant sind
insgesamt 13 Rad-Vorrang-Routen, von denen zwei mit Férderung des Landes in
Teilen bereits umgesetzt sind (Dreisamuferradweg und Guterbahn-Radweg).

Auf diesen Routen sollen die Radfahrenden durch einen mdéglichst hohen Aus-
baustandard insgesamt schnell und sicher vorankommen. Zum Einsatz kommen
dabei u.a. separate Fuhrung des FuB- und Radverkehrs auf breiten Verkehrsfla-
chen (mind. 3 m flir den Radverkehr) sowie die Sicherung oder Bevorrechtigung
des Radverkehrs an Einmiindungen und Querungsstellen. Die Rad-Vorrang-Routen
sind durch entsprechende Piktogramme gekennzeichnet.

Zur Optimierung der Routen wird der Radverkehr auch an den Signalanlagen ent-

sprechend berlicksichtigt. Bereits heute sind auf sechs innerstadtischen Abschnit-

ten die Signalanlagen unter besonderer Berlcksichtigung des Radverkehrs koordi-
niert und die Zahl der Halte mdéglichst minimiert.

Durch die routenweise Ertichtigung der Wegeinfrastruktur entsteht sukzessive ein
Netz sehr hochwertiger Radverbindungen, auf denen der Radverkehr gebundelt
werden kann.

Besondere Zielgrup-
pen

Alle Radfahrenden

Finanzierung

Stadtischer Haushalt, Férderung Land (LGVFG)

Angaben zur Evalua-
tion

Dauerzahlstellen

Projekttrager / Pro-
jektbeteiligte

Stadt Freiburg, Garten- und Tiefbauamt

Laufzeit der MaB- Dauerhaft

nahme

Kontakt Bernhard Gutzmer, Bernhard.Gutzmer@stadt.freiburg.de
Offentlichkeitsarbeit | Internet, s.u.

und Dokumentation

Stand der Information | 05.10..2015

Quelle

Radverkehrskonzept Stadt Freiburg
https://www.freiburg.de/pb/.Lde/562259.html



mailto:Bernhard.Gutzmer@stadt.freiburg.de
https://www.freiburg.de/pb/,Lde/562259.html
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6.4

Fahrradstation Kirchheim

Projektname

Radstation in Kirchheim

Kommune

Kirchheim unter Teck

Gebiet

Bahnhof Kirchheim

Handlungsebene

Fahrradparken

Beschreibung

Am Bahnhof in Kirchheim wurde ein Teil der bisherigen Flache mit Fahrradabstell-
anlagen eingezaunt und eine Radstation eingerichtet.

Insgesamt stehen in der Radstation 100 bewachte Abstellplatze zur Verfligung.
DarUber hinaus bietet die Radstation Leihrader (auch Pedelecs), Reparaturdienst
und weitere Serviceleistungen an.

Betrieben wird die Radstation durch die Esslinger Beschéftigungsinitiative.

Radstation

osd Bewachung
3 Verleih
\ Service

I Information

Radstation |
Kirchheim / Teck

Besondere Zielgrup-
pen

Pendler

Finanzierung

Stadtischer Haushalt; Esslinger Beschéftigungs-Initiative; Mieteinnahmen

Angaben zur Evalua-
tion

Projekttrager / Pro-
jektbeteiligte

Stadt Kirchheim, Amt fir Stadtentwicklung, Sachgebiet Grundstiicksverkehr
Esslinger Beschéftigungs Initiative gGmbH

Laufzeit der MaB- Dauerhaft
nahme
Kontakt radstation-kirchheim@ebi-esslingen.de (Radstation)

Offentlichkeitsarbeit
und Dokumentation

https://www.kirchheim-teck.de/de/leben/Verkehr/Radverkehr#fagAnchor 6

Stand der Information

05.10.2015

Quelle

kirchheim-teck.de/de/leben/Verkehr/Radverkehr#fagAnchor 6
ebi-esslingen.de/index.php/gemeinwohlprojekte/radstation-kirchheim-teck



mailto:radstation-kirchheim@ebi-esslingen.de
https://www.kirchheim-teck.de/de/leben/Verkehr/Radverkehr#faqAnchor_6
https://www.kirchheim-teck.de/de/leben/Verkehr/Radverkehr#faqAnchor_6
http://www.ebi-esslingen.de/index.php/gemeinwohlprojekte/radstation-kirchheim-teck
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6.5

Radwegekataster Kreis Karlsruhe

Projektname

Radwegekataster Kreis Karlsruhe

Kommune

Kreis Karlsruhe

Gebiet

Kreis Karlsruhe und Gesamt-B-W

Handlungsebene

Radverkehrsnetz

Beschreibung

Fir das gesamte Kreisgebiet liegt ein aktuelles und mit georeferenzierten Daten
unterlegtes Radwegekataster vor, das den Bestand dokumentiert und der systema-
tischen MaBnahmenplanung und Fortschreibung dient.

Das Radwegekataster wurde bei der Erarbeitung der landesweiten Radwegeda-
tenbank (WebGIS bei der LUBW) als Arbeitsgrundlage bericksichtigt.

#¥ Landesanstalt for Umwelt. Messungen und Naturschutz
= Baden-Warttemberg

. w:w

http://www4.lubw.baden-wuerttemberg.de/servlet/is/217101/
(Screenshot vom 28.01.2016)

Besondere Zielgrup-
pen

v.a. im Alltagsverkehr Radfahrende

Finanzierung

Kreis Karlsruhe

Angaben zur Evalua-
tion

Projekttrager / Pro-
jektbeteiligte

Landkreis Karlsruhe

Laufzeit der MaB3-
nahme

DauermaBnahme

Kontakt

Angelo Castellano, 0721 / 936 — 51220, radverkehr@Ilandratsamt-karlsruhe.de

Offentlichkeitsarbeit
und Dokumentation

https://www.landkreis-
karlsruhe.de/index.phtml?mNavID=1863.9&sNavID=1863.33&La=1

Stand der Information

13.10.2015

Quelle

FB Kreis Karlsruhe



https://www.landkreis-karlsruhe.de/index.phtml?mNavID=1863.9&sNavID=1863.33&La=1
https://www.landkreis-karlsruhe.de/index.phtml?mNavID=1863.9&sNavID=1863.33&La=1
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6.6

FahrradstraBe in Fellbach

Projektname

FahrradstraBe in Fellbach

Kommune

Fellbach

Gebiet

Stadtgebiet Fellbach

Handlungsebene

Wegeinfrastruktur

Beschreibung

Die Pfarrer-Sturm-StraB3e in Fellbach wurde auf einem Teilstiick von 500 m als
FahrradstraBBe ausgewiesen. U. a. wurden die Knotenpunkte umgebaut, sodass
eine Vorfahrtregelung zugunsten des Radverkehrs eingerichtet wurde. Die Vor-
fahrtregelung an den Knotenpunkten wurde durch Markierung verdeutlicht.

o ~

Geplant ist eine Erweiterung der FahrradstraBe und der weitere Umbau der Kno-
tenpunkte in deren Verlauf.

Durch jéhrliche Z&hlungen wird erfasst, inwieweit sich die FahrradstraBBe bei den
Verkehrsteilnehmern etabliert.

Besondere Zielgrup-
pen

Alle Radfahrenden

Finanzierung

Stadt Fellbach

Angaben zur Evaluati-
on

RegelméBige Z&hlung von Kfz und Fahrrddern

Laut der ,Stuttgarter-Zeitung“ vom 10.12.2013 hat sich der Radverkehr auf der
FahrradstraBe deutlich gesteigert.

Projekttrager / Pro-
jektbeteiligte

Stadt Fellbach

Laufzeit der MaBnah-
me

DauermaBnahme

Kontakt Simon Steuer (Stadtplanungsamt), 0711-5851 440, fahrrad@fellbach.de
Offentlichkeitsarbeit Internet, s.u.

und Dokumentation

Stand der Information | 13.10.2015

Quelle

https://www.fellbach.de/text/1649/de/ausblenden/fahrradfoerderung-in-
fellbach.html

http://www.stuttgarter-zeitung.de/inhalt.fellbach-fahrradstrasse-wird-
sicherer.7a383782-8fa7-4653-a8ab-2ba02e0f01ab.html



https://www.fellbach.de/text/1649/de/ausblenden/fahrradfoerderung-in-fellbach.html
https://www.fellbach.de/text/1649/de/ausblenden/fahrradfoerderung-in-fellbach.html
http://www.stuttgarter-zeitung.de/inhalt.fellbach-fahrradstrasse-wird-sicherer.7a383782-8fa7-4653-a8ab-2ba02e0f01ab.html
http://www.stuttgarter-zeitung.de/inhalt.fellbach-fahrradstrasse-wird-sicherer.7a383782-8fa7-4653-a8ab-2ba02e0f01ab.html

PGV-Alrutz

Wirkungskontrolle Radverkehrsférderung in Baden-Wirttemberg - 1. Wirkungskontrolle

108

6.7

Fahrradverleih in Offenburg

Projektname

Fahrradverleih in Offenburg

Kommune

Offenburg

Gebiet

Stadtgebiet Offenburg und dariber hinaus

Handlungsebene

Service

Beschreibung

Die Technischen Betriebe Offenburg bieten im City-Parkhaus von Montag bis
Samstag einen kostenlosen Fahrradverleih an. Ein Tandem sowie Zubehdr wie
z. B. Kindersitze und Radhelme kdnnen ebenfalls ausgeliehen werden.

Dariiber hinaus kénnen auch Pedelecs oder eine Fahrrad-Rikscha ausgeliehen
werden, letztere allerdings kostenpflichtig.

Erweitert wurde das Angebot in Offenburg mittlerweile durch ein Verleihsystem
der Firma Nextbike. An mehreren dezentralen Platzen im Stadtgebiet stehen
damit Leihréder zur Verfigung. Damit verfugt Offenburg mit knapp 15 Leihradern
pro 10.000 Einwohner Uiber die meisten Leihréder unter den beteiligten
Kommunen.

Kostenlose Leihrader City-Parkhaus NS N
nextbike Verleihstation Technisches
Rathaus

Zur weiteren Férderung nachhaltiger Mobilitat wurden in 2015 Mobilitatsstationen
eingerichtet. An diesen Stationen sollen u. a. Schnittstellen zwischen OPNV-
Haltestellen, Car- und Bikesharing entstehen. Unter anderem werden auch emis-
sionsarme Fahrzeuge mit neuem Antriebssystem (Elektromobilitat) sowie perspek-
tivisch Leih-Transportrdder angeboten. Die erste Mobilitdtsstation an der Messe in
Offenburg ist seit Juni 2015 in Betrieb, zwei weitere (am Technischen Rathaus
und am Bahnhof) sollen im Oktober 2015 er6ffnet werden.

Mobilitatsstation ,Technisches Rat-
haus” - noch nicht eréffnet
(Stand 09/2015)

Mobilitatsstation ,Messe"

Besondere Zielgrup-
pen

V. a. Touristen

Finanzierung

Stadt Offenburg, nextbike, Einnahmen durch Konzessionsabgaben von Werbefla-
chen; Férdermittel (MLR, Land BW, BMUB, Nationale Klimaschutz Initiative, E-
Werk Mittelbaden, badenova, Landlicher Raum BWeGT,

Angaben zur Evaluati-
on

Projekttrager / Pro- Stadt Offenburg
jektbeteiligte
Laufzeit der MaBnah- | DauermaBnahme

me

Kontakt

Amrei Bar, Stadt Offenburg Fachbereich Tiefbau und Verkehr, 0781 82-2526,
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amrei.baer@offenburg.de

Offentlichkeitsarbeit Internet s.u.
und Dokumentation

Stand der Information | 13.10.2015

Quelle http://www.offenburg.de/html/radverkehr.html
http://www.offenburg.de/html/media/dl.htmi?v=17749



mailto:amrei.baer@offenburg.de
http://www.offenburg.de/html/radverkehr.html
http://www.offenburg.de/html/media/dl.html?v=17749
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6.8

Fahrradservice-Stationen in Stuttgart

Projektname

Fahrradservice-Stationen in Stuttgart

Kommune

Stuttgart

Gebiet

Bahnhofe Méhringen, Vaihingen, Bad Cannstatt und Feuerbach

Handlungsebene

Fahrradparken und Service

Beschreibung

Insgesamt gibt es in Stuttgart an vier Bahnhéfen des SPNV Fahrradstationen mit
jeweils 100 Stellplatzen und weiteren Serviceleistungen.

Fahrrader kénnen sicher und Uberdacht geparkt werden. Wahrend der Parkzeit
montags bis freitags von 7 bis 20 Uhr kann man sein Fahrrad auch putzen und
warten lassen. Die Fahrrad-Service-Stationen haben auBerdem Leihfahrréader im
Angebot. Die gespendeten und reparierten Fahrrader kdnnen fir drei bis finf Euro
am Tag gemietet werden. Mit der Wartung des Fahrrads wird gleichzeitig die In-
tegration von jungen Arbeitslosen unterstiitzt.

Fahrrad Service-Station Vaihingen

Besondere Zielgrup-
pen

Pendle, Touristen

Finanzierung

Stadt Stuttgart, Neue Arbeit gGmbH, Land (LGVFG)

Angaben zur Evaluati-
on

Projekttrager / Pro-
jektbeteiligte

Sozialunternehmen "Neue Arbeit gGmbH"

Laufzeit der MaBnah-
me

DauermaBnahme

Kontakt

Stephan Oehler, stephan.oehler@stuttgart.de, 0711 216-20004, Amt fir Stadtpla-
nung und Stadterneuerung, Abteilung Verkehrsplanung und Stadtgestaltung

Toomas Rinne, fahrradwerkstatt@neuearbeit.de, 0711 540650 - 52

Offentlichkeitsarbeit Internet, s.u.
und Dokumentation
Stand der Information | 13.10.2015

Quelle

https://www.stuttgart.de/item/show/211159/1



http://www.stuttgart.de/kontakt?mailto=stephan.oehler@stuttgart.de&fromPageTitle=Herr+Stephan+Oehler&fromPageURL=http%3A%2F%2Fwww.stuttgart.de%2Fitem%2Fshow%2F305802%2F1%2Fpers%2F15386
mailto:fahrradwerkstatt@neuearbeit.de
https://www.stuttgart.de/item/show/211159/1
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6.9

Kampagne zur Verkehrssicherheit in Freiburg

Projektname

Kampagne zur Verkehrssicherheit in Freiburg

Kommune

Freiburg

Gebiet

gesamtes Stadtgebiet

Handlungsebene

Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit

Beschreibung

Die Stadt Freiburg ist eine der beiden Stédte in Deutschland, in der die im Rah-
men des Nationalen Radverkehrsplanes geférderte Kampagne ,Ruicksicht im
StralRenverkehr* unter Tragerschaft von BMVI, UDV und DVR durchgefiihrt wurde.
Die interaktive Kampagne wirbt im Internet und auf Promotion-Aktionen bzw. Ver-
anstaltungen insgesamt fur einen respektvollen und partnerschaftlichen Umgang
im StraBenverkehr.

Ziel ist die Erhéhung der Verkehrssicherheit, die Reduzierung von Konflikt- und
Gefahrensituationen und eine Verbesserung des Verkehrsklimas — insbesondere
in Stadten mit hohem Radverkehrsanteil. Daflir geht die Kampagne neue Wege.

burg. v *te o

[y

RUCKSICHT  Freiburg
o)

(Screenshot vom 13.10.2015)

Nach Beendigung der Pilotphase der Kampagne steht sie nun auch bundesweit
anderen Kommunen zur Verfigung. Koordiniert wird vom DVR.

Besondere Zielgrup-
pen

Alle Verkehrsteilnehmer

Finanzierung

BMVBI, DVR, UDV, Stadt Freiburg

Angaben zur Evalua-
tion

Projekttrager / Pro-
jektbeteiligte

BMVBI, Stadt Freiburg

Laufzeit der MaBnah-
me

Teilnahme von 2012 — 2013

Kontakt

Koordinierungsstelle der Ricksicht-Kampagne
Deutscher Verkehrssicherheitsrat (DVR): Sandra Demuth
Referatsleiterin

Offentlichkeitsarbeit Initiativen/Veranstaltungen

E-Mail: SDemuth dvr.de

Telefon: 0228 40001-53

Offentlichkeitsarbeit Internet, s.u.
und Dokumentation
Stand der Information | 13.10.2015

Quelle

http://www.freiburg-nimmt-riicksicht.de/

http://www.rlicksicht-im-
strassenverkehr.de/fileadmin/global/handbuch zur kampagne.pdf



http://www.freiburg-nimmt-rücksicht.de/
http://www.rücksicht-im-strassenverkehr.de/fileadmin/global/handbuch_zur_kampagne.pdf
http://www.rücksicht-im-strassenverkehr.de/fileadmin/global/handbuch_zur_kampagne.pdf
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6.10

Dauerzahlstellen in Freiburg

Projektname

Dauerzahlstellen in Freiburg

Kommune

Freiburg

Gebiet

Hauptradrouten Stadt Freiburg

Handlungsebene

Wirkungskontrolle, Offentlichkeitsarbeit, Kommunikation, Service

Beschreibung

Seit 2009 verflgt die Stadt Freiburg tber Dauerzéhlstellen an wichtigen Hauptradrou-
ten. Die erste Zahlstelle ist in Form einer Induktionsschleife seit Anfang 2009 am
Durchlass des Dreisamuferradweges in Betrieb.

Mittlerweile sind drei weitere Dauerzahlstellen an den bereits vorhandenen bzw. noch
geplanten Rad-Vorrang-Routen eingerichtet. Die Zahlstelle an der Wiwilibriicke erhielt
die Stadt Freiburg 2012 mit der Auszeichnung zur ,Fahrradfreundlichen Stadt” durch
das Land. Durch das angeschlossene Radzéhldisplay werden die mittels Induktions-
schleife gezahlten Radfahrenden am Tag direkt angezeigt. Zudem zeigt die S&ule die
im laufenden Jahr gezahlten Radverkehrsmengen und die damit einhergehenden (hy-
pothetisch) eingesparten CO2 Emissionen an.

Die Stadt Freiburg wertet die Zahlstellen regelméaBig aus. Die ermittelten Daten sollen
einerseits die Entwicklung des Radverkehrs im Tages-, Wochen- bzw. Jahresverlauf
sowie Einfllisse von Witterung auf das Radverkehrsaufkommen aufzeigen. Anderer-
seits sollen die sonstigen Radverkehrsz&hlungen im Stadtgebiet anhand der Ergeb-
nisse bewertet werden. Die Ergebnisse werden zudem aktiv als Instrument fiir die Of-
fentlichkeitsarbeit eingesetzt.

Anmerkung:

Auch die Stadte Karlsruhe, Kirchheim, Offenburg und Lérrach erhielten im Rahmen
der Auszeichnung zur ,Fahrradfreundlichen Stadt” von Baden-Wirttemberg ein
Radz&hldisplay. Die Stadt Stuttgart hat zwei Dauerzahlistellen zur eigenen Radver-
kehrserhebung eingerichtet.

Besondere Ziel-
gruppen

alle Radfahrende

Finanzierung

Stadt Freiburg, Land Baden-Wurttemberg

Angaben zur Eva-
luation

Ausgewertete Zahlungen im Radverkehrskonzept 2020 der Stadt Freiburg

Projekttrager / Pro-
jektbeteiligte

Stadt Freiburg, Land Baden-Wirttemberg

Laufzeit der MaB- DauermaBnahme
nahme
Kontakt Bernhard Gutzmer, 0761 / 201 — 4684, bernhard.qutzmer@

stadt.freiburg.de, Rad- und FuBverkehrsbeauftragter Stadt Freiburg

Offentlichkeitsarbeit | Internet, s.u.
und Dokumentation
Stand der Informa- | 13.10.2015

tion

Quelle

http://www.freiburg.de/pb/,Lde/336245.html
http://www.freiburg.de/pb/site/Freiburg/get/431673/05b Erlaeuterungsbericht.pdf



mailto:bernhard.gutzmer@stadt.freiburg.de
mailto:bernhard.gutzmer@stadt.freiburg.de
http://www.freiburg.de/pb/,Lde/336245.html
http://www.freiburg.de/pb/site/Freiburg/get/431673/05b_Erlaeuterungsbericht.pdf
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7.1

Zusammenfassende Bewertung und Folgerungen nach
Handlungsfeldern

Mit der vorliegenden 1. Wirkungskontrolle werden die seit der Nullanalyse erreich-
ten Verdnderungen auf unterschiedlichen Handlungsfeldern der Radverkehrsforde-
rung erfasst und ein Einblick in die subjektive Bewertung der Radverkehrssituation
durch die Bevolkerung und auf Veridnderungen in den Einstellungen zur Radnut-
zung gegeben. Aus den Ergebnissen konnen generelle Folgerungen im Hinblick auf
die Wirkungen der bisherigen Aktivititen zur Radverkehrsférderung auf Landes-
ebene und auf kommunaler Ebene abgeleitet werden.

Durch ihre Teilnahme an der Wirkungskontrolle erhalten die Kommunen einen
Einblick in die Stirken und Schwichen zur Situation des Radverkehrs. Aus diesen
Ergebnissen konnen individuelle Folgerungen fiir die weiteren Handlungsschwer-
punkte der Radverkehrsférderung in den Kommunen abgeleitet werden. Auch die
an der Wirkungskontrolle nicht beteiligten Kommunen kdnnen sich an den Ergeb-
nissen messen und erkennen, wo sie im Bereich der einzelnen Handlungsfelder ste-
hen.

Dabei ist bezogen auf die landesweite Ubertragbarkeit der Aussagen zu beriicksich-
tigen, dass die meisten beteiligten Kommunen Mitgliedskommunen der AGFK-
BW sind. Hiermit und durch ihr Engagement zeigen sie, dass sie sich in besonde-
rem Malle fiir die Radverkehrsférderung einsetzen und hier eher als ein ,,Motor*
der Bewegung zu sehen sind.

Die nachfolgend zu den definierten Handlungsfeldern aufgefiihrten zusammenfas-
senden Folgerungen geben eine kurze inhaltliche Wertung fiir das Ergebnis im
Vorher-Nachher-Vergleich. In Kapitel 8 werden die Wirkungen und Veridnderun-
gen fiir die einzelnen Untersuchungskommunen beschrieben. Kapitel 9 enthilt
Schlussfolgerungen fiir die Radverkehrsférderung auf Landesebene. In Kapitel 10
werden Hinweise fiir die Behandlung des Themas im Rahmen weiterer Wirkungs-
kontrollen gegeben.

Gesamtubersicht der Handlungsfelder

In der Tabelle 7-1 ist der Vorher-Nachher-Vergleich fiir die wichtigen Indikatoren
der jeweiligen Handlungsfelder nach den Untersuchungskommunen zusammenge-
stellt. Die bei der 1. Wirkungskontrolle zum ersten Mal abgefragten Indikatoren
sind nicht aufgefiihrt, ebenso die Kommunen Boblingen und Filderstadt, fiir die es
noch keinen Vorher-Nachher-Vergleich gibt.

In Griin sind tendenziell positive, in rot negative Entwicklungen dargestellt. Ver-
dnderungen in einem Bereich von etwa +/- 5 % zur Nullanalyse wurden als ,,keine
wesentlichen Verdnderungen® (gelb) gewertet. Zu beachten ist dabei, dass ein Stid-
tevergleich wegen der unterschiedlichen Ausgangslagen nicht sinnvoll ist. Eine
Stadt mit bereits hohem Ausgangsniveau zur Nullanalyse kann auch ohne nen-
nenswerte Verdnderung absolut besser dastehen als eine Stadt, die sich von einem
niedrigen Ausgangsniveau verbessert hat.
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Der erste Eindruck vermittelt bereits, dass viele Verbesserungen nur wenigen nega-
tiven Entwicklungen gegeniiberstehen.

Die Entwicklung der absoluten Unfallzahlen zeigt, dass nach wie vor erheblicher
Handlungsbedarf bei der Erhohung der Verkehrssicherheit besteht. Daher ist es
bemerkenswert, dass gerade in diesem Bereich vermehrte Aktivititen festzustellen
sind, wenngleich sie noch zu selten in ein strategisches Gesamtkonzept eingebun-
den sind.

Auch bei den konzeptionellen Rahmenbedingungen konnten zum Teil deutliche
Spriinge nach vorn erreicht werden. Langsamer, wenn auch mit positivem Trend,
geht die Weiterentwicklung in der Netzplanung und der Infrastruktur voran. Bei
der Wegweisung hat es dagegen nahezu flichendeckend einen Qualitétssprung hin
zu einer einheitlichen Ausweisung nach FGSV-Standard gegeben. Auch beim
Fahrradparken geht es iiberwiegend sowohl in Bezug auf Quantitit als auch Quali-
tdt voran, insbesondere an den Bahnhéfen. In den Untersuchungskommunen gab es
hier fiir keinen der Indikatoren eine negative Entwicklung.

Handlungsbedarf besteht nach wie vor beim Thema Fahrraddiebstahl. Im Hand-
lungsfeld Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit sind vor allem bei den Struktu-
ren zur Kommunikation der Radverkehrsbelange unter den Entscheidungstrigern
sowie bei den Einzelaktivititen zur Offentlichkeitsarbeit Fortschritte auf breiter
Ebene festzustellen. Gesamtkonzepte und Kampagnen zur Offentlichkeitsarbeit
sind dagegen noch eher selten. Auf breiter Front zugenommen haben auch die Ser-
viceangebote fiir den Radverkehr und die Angebote im Bereich des Radtourismus.

Insgesamt ldsst sich damit feststellen, dass der Grundgedanke einer umfassend auf-
gestellten Radverkehrsforderung entsprechend dem Leitbild Radverkehr als System
des Nationalen Radverkehrsplanes 2020 in den Kommunen deutlich stirker veran-
kert ist als noch im Zeitraum der Nullanalyse. Gleichwohl wird aber auch deutlich,
dass sich verstidrkte Aktivititen iiber einen Zeitraum von wenigen Jahren nicht au-
tomatisch in einer Steigerung der Fahrradnutzung und einer Verbesserung der Ver-
kehrssicherheit niederschlagen. Auch spiegeln sich die in den Kommunen ergriffe-
nen Aktivititen nicht unmittelbar in der Wahrnehmung durch die Bevélkerung wi-
der. Dies unterstreicht: Radverkehrsforderung benotigt Ausdauer und Kontinuitt.
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Nr.

Handlungsfeld und Indikatoren

Freiburg
Karlsruhe
Stuttgart

Fellbach

Heidenheim

Kirchheim

Loérrach

Offenburg
Singen
Villingen-
Schwenningen
Bodenseekreis
Kreis Karlsru-
he

Ostalbkreis

Radverkehrsnutzung

Radverkehrsanteil

Tages-/Jahres-Radverkehrsstarke

Unfallgeschehen und Verkehrssicherheitsarbeit

Anteil Radverkehrsunfélle am Ge-
samtunfallgeschehen

Verungllckte Radfahrer in Bezug
auf Einwohner und Jahr

Anteil schwere Personenschaden

Durchfuhrung von Unfallanalysen

Sicherheitsaudits flr geplante
MaBnahmen

Verkehrssicherheitsaktivitdten der
Kommunen oder Dritter im schuli-
schen Bereich

Verkehrssicherheitsaktivitaten der
Kommunen oder Dritter im auBer-
schulischen Bereich

Konzeptionelle Rahmenbedingungen

Verkehrspolitische Zielsetzungen

Gesamtkonzepte

Vorhandensein und thematische
Breite einer Radverkehrs-
konzeption

Priorisierung und Investitionen flr
RadverkehrsmaBnahmen

Wirkungsuntersuchungen

Radverkehrsnetz und Wegeinfrastruktur

>
>

Radverkehrsnetz

Radverkehrsnetz - Netzlange nb

Anteil fir Radverkehr freigegebene
EinbahnstraBen in Tempo-30-
Zonen

Anzahl/Lange FahrradstraBen

Weitere besondere Infrastruktur-
maBnahmen fir den Radverkehr

Berticksichtigung der Radver-
kehrsanlagen bei Reinigungs- und
Winterdiensten

Durchschnittliche Gesamtbewer-
tung der ausgewahlten Routen

Durchschnittliche Gesamtbewer-
tung der ausgewahlten Knoten

kA | nb

Wegweisung fiir den Radverkehr

Anteil ausgewiesener Verbindun-
gen im Radverkehrsnetz

Qualitat und Einheitlichkeit in der
Ausbildung der Wegweiser
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Nr. | Handlungsfeld und Indikatoren

Freiburg
Karlsruhe
Stuttgart
Fellbach
Heidenheim
Loérrach
Singen
Villingen-
Schwenningen

Bodenseekreis

Kreis Karlsru-

he
Ostalbkreis

£ | Kirchheim
Z | offenburg

>

Wegweisungskataster

6 Fahrradparken

Anzahl der Fahrradabstellpldtze im

Innenstadtbereich

Qualitat der Fahrradabstellplatze im
Innenstadtbereich und an Zielen in
Kreiszugehdrigkeit

Private Abstellplatze fur Anwohner
im offentlichen StraBenraum

Anzahl der Abstellplatze am
(Haupt-) Bahnhof

Qualitat der Abstell-platze am
(Haupt-) Bahnhof

Anzahl Bike+Ride-Platze insge-
samt

Qualitat von Bike+Ride-Platzen an
OPNV-Haltestellen (auBer (Haupt-)
Bahnhof)

7 Fahrraddiebstahl

Anzahl polizeilich erfasster Fahr-
raddiebstahle in Bezug zur Ein-
wohnerzahl

Aufklérungsquote

8 Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit

Kommunikation der Radverkehrs-
belange in der Verwaltungsarbeit

Fachliche Weiterentwicklung und
Erfahrungsaustausch der Mitar-
beiter

Gesamtkonzept Offentlichkeits-
arbeit

Einzelaktionen Offentlichkeitsarbeit

9 Service fiir den Radverkehr

Besondere Serviceangebote

Anzahl &ffentliche Leihrader pro
10.000 Einwohner

Mitnahmemd&glichkeiten und Ta-
rifregelungen im OV

10 | Radtourismus

Qualitatssicherung und Zustandig-
keiten fir touristische Routen

Angebote flr den Radtourismus

Fahrradfreundliche Unterkiinfte

nb | kA

Abb. 7-1: Vorher-Nachher-Vergleich ausgewihlter Indikatoren der jeweiligen Handlungsfelder

nach den Untersuchungskommunen.
(nb = nicht berechenbar, kA = keine Angaben)
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7.2
7.2.1

Folgerungen in den Handlungsfeldern
Radverkehrsnutzung

Durch das Fehlen vergleichbarer Daten zum Radverkehrsanteil in den Kommunen
konnen nach wie vor manche Aspekte (insbesondere Unfallgeschehen oder das
Fahrradparkangebot) nur unzureichend oder nur ansatzweise bewertet werden.

Es wird den Kommunen deshalb empfohlen, regelmidBig innerhalb bestimmter
Zeitzyklen (mindestens alle 10 Jahre) Modal Split-Erhebungen nach einem weitge-
hend einheitlichen methodischen Ansatz auf Basis des MiD/SrV-Standards durch-
zufiihren. In den Vor-Ort-Gesprichen erwihnten mehrere Kommunen eine ent-
sprechende Absicht. Im Rahmen der Umsetzung der RadSTRATEGIE ist die Ent-
wicklung landesweit einheitlicher Standards fiir Modal-Split-Erhebungen mit ei-
nem Zeithorizont bis 2020 vorgesehen.

RegelmiaBige (moglichst jahrliche) Zihlungen des Radverkehrsaufkommens an je-
weils gleichen Erhebungsstellen sind ein geeignetes und vergleichsweise wenig
aufwindiges Mittel, um einen Eindruck von der Entwicklung der Fahrradnutzung
(auch nach Altersgruppen differenziert) in den Kommunen zu erhalten. Durch die
Anwendung des Hochrechnungsverfahrens wird auch die Vergleichbarkeit der
Zihldaten verbessert.

In zahlreichen Kommunen hat sich die Zahl der erfassten Radfahrenden deutlich
erhoht, ganz besonders gilt dies fiir die drei GroBstddte. In Karlsruhe korrespon-
diert diese Entwicklung auch mit der Entwicklung des Radverkehrsanteils. In den
Kommunen, bei denen ein geringeres Radaufkommen als bei der Nullanalyse fest-
gestellt wurde, ging dies zumeist mit einer ausgeprigt ungiinstigen Witterung zum
Zidhlzeitpunkt bzw. im Vorfeld der Zahlung einher.

Die Altersstruktur der erfassten Radfahrenden ist in den einzelnen Kommunen
tiberwiegend gleich geblieben. Lediglich in Freiburg gab es diesbeziiglich eine
grofere (ggf. zufillige) Verschiebung hin zu eher idlteren Radfahrenden. Ein der
demografischen Entwicklung entsprechender systematischer Trend ist in dem 5-
Jahres Zeitraum jedoch noch nicht ablesbar.

In vielen Kommunen konnte ein positiver Trend zum regelkonformen Radfahren
(meist Riickgang der Gehwegnutzung bzw. des Linksfahrens) aufgezeigt werden.
Dies wurde vor allem dort deutlich, wo auch Verbesserungsmaflnahmen an den Er-
hebungsabschnitten ergriffen worden waren.

In einzelnen Kommunen (z.B. Singen) wurde ein Riickgang in den Zihldaten bei
gleichzeitig kritischer Bewertung der Verkehrssicherheit festgestellt. Ob hier ein
Zusammenhang zwischen subjektivem Sicherheitsgefiihl und der Fahrradnutzung
besteht, sollte durch eine speziell darauf ausgerichtete Untersuchung niher gepriift
werden. Im Rahmen der Wirkungskontrolle sollte das Thema bei weiteren Wieder-
holungen bei den Befragungen der Bevolkerung einbezogen werden.
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Da eine einmalige Zdhlung in fiinf Jahren doch recht selten ist, sind ldngerfristige
Ergebnisse im Rahmen weiterer Wirkungskontrollen zu festigen. Wiinschenswert
wire, wenn die Kommunen auch auBerhalb der Wirkungskontrolle an den gleichen
Zihlstellen Radverkehrszéhlungen nach gleichem Erhebungsschema durchfiihren
wiirden. Damit wire der Datenpool deutlich aussagekriftiger und eine Entwicklung
der Nutzungsaspekte schneller abzulesen. Auch bei einer zunehmenden Verbrei-
tung von Dauerzihlzellen konnen bei weiteren Wirkungskontrollen zusétzliche In-
formationen iiber die kontinuierliche Entwicklung des Radverkehrs gewonnen und
die sporadischen Querschnittszdhlungen zuverldssiger geeicht werden.

Unfallgeschehen und Verkehrssicherheitsarbeit
Unfallgeschehen

Die Unfallbelastung im Radverkehr ist seit der Nullanalyse im Durchschnitt so-
wohl landesweit als auch in einem GroBteil der beteiligten Kommunen trotz (ver-
mutlich) steigender Radverkehrsanteile leicht zuriickgegangen. Ein wiinschbarer
Abgleich mit der Entwicklung des Modal Split ist wegen fehlender aktueller Daten
auf Landesebene sowie in den meisten Kommunen allerdings nicht moglich.

In Karlsruhe, wo dies moglich ist, zeigt sich, dass sich das Unfallrisiko fiir den
Radverkehr insgesamt deutlich verringert hat, insbesondere bzgl. der Unfille mit
schwerem Personenschaden. Warum einzelne Kommunen eine positive Unfallent-
wicklung aufweisen (z.B. Singen) und andere eine deutlich ungiinstige Entwick-
lung haben (z.B. Heidenheim bei den schweren Unfillen) sollte im Rahmen ver-
tiefter Analysen auf ortlicher Ebene betrachtet werden. Ein direkter Zusammen-
hang mit der Radnutzung auf Basis der Zdhlungen ist hier nicht festzustellen. Zu
vermuten ist, dass Verdnderungen eher in lingeren Zeitraumen spiirbar sein kon-
nen. Zu beachten sind bei der Bewertung allerdings auch die unterschiedlichen
Ausgangsniveaus bei der Nullanalyse.

Die Unfallergebnisse (objektive Sicherheit) entsprechen nur teilweise den Ergeb-
nissen der Bevolkerungsbefragung bzgl. des subjektiven Sicherheitsempfindens.
Eine Ubereinstimmung ist in Offenburg festzustellen. Hier beantworteten die Rad-
fahrenden die Frage nach dem subjektiven Sicherheitsgefiihl besonders positiv bei
gleichzeitig sinkenden Unfallzahlen in den letzten Jahren. Zudem hat hier auch die
Nutzung des Fahrrades weiter zugenommen. Andererseits ist beispielsweise der
deutliche Riickgang der Radunfille in Singen nicht an den Ergebnissen der Be-
wohnerbefragung erkennbar. Beziiglich des Sicherheitsempfindens im Radverkehr
schneidet Singen unter den Mittelstddten gemeinsam mit Villingen-Schwenningen
und Heidenheim sowohl bei der Nullanalyse als auch bei der 1. Wirkungskontrolle
trotz tatsichlich verringerter Unfallbelastung am schlechtesten ab8. Die Ergebnisse
sind damit ein erneuter Beleg dafiir, dass subjektive und objektive Sicherheit oft

8 Moglicherweise ist diese kritische Einschitzung eine Erklédrung fiir die eher ungiinstige Entwick-

lung der Radnutzung in Singen.
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nicht korrespondieren. Sie zeigen aber auch, dass verstirkte Manahmen in einem
Zeitraum von nur wenigen Jahren langjihrig gewachsene Einstellungen zum Rad-
fahren nicht kurzfristig verdndern konnen, hingegen eine kontinuierliche Sicher-
heitsarbeit, wie in Offenburg, auch entsprechend greift

Verkehrssicherheitsarbeit

Die Verkehrssicherheitsarbeit umfasst ein breites Biindel an Aktivititen, die auch
zahlreiche weitere Akteure einbezieht. Der Umfang der Einzelaktivititen auf Ebene
des Landes sowie in den Kommunen hat seit der Nullanalyse insgesamt spiirbar
zugenommen.

Auf Landesebene wurde im Jahr 2014 ein Verkehrssicherheitskonzept verabschie-
det, das auch die Erhohung der Radverkehrssicherheit als wichtiges Thema auf-
greift. Auf kommunaler Ebene gibt es bisher nur in Karlsruhe ein aktuelles Ge-
samtkonzept zur Verkehrssicherheitsarbeit im Radverkehr. Im Gegensatz zur Null-
analyse werden jedoch mittlerweile in mehreren Kommunen Sicherheitsaudits bei
RadverkehrsmaBBnahmen durchgefiihrt. Insgesamt besteht in puncto Radunfallge-
schehen noch héufig ein deutlicher Analysebedarf in den Kommunen, um die Un-
fallhergénge auszuwerten und auch entsprechende MaB3nahmen ableiten zu konnen.

Schulwegpline, vor allem fiir die weiterfiihrenden Schulen, befinden sich noch in
einer Aufbauphase. So liegen auch fiir die Grundschulen der teilnehmenden Kom-
munen nicht flichendeckend Schulwegpline vor. Hier besteht in den meisten
Kommunen noch Nachholbedarf.

Einen Zusammenhang zwischen einer deutlich ausgeweiteten Verkehrssicherheits-
arbeit und einer positiveren Unfallbilanz ist vor allem in Singen und — in Verbin-
dung mit der Radverkehrsentwicklung - in Karlsruhe zu erkennen.

Konzeptionelle Rahmenbedingungen

Konzeptionelle Rahmenbedingungen haben einen hohen Stellenwert fiir eine sys-
tematische Radverkehrsforderung in einer Kommune. Wurde im Zuge der Nullana-
lyse noch erheblicher Nachholbedarf beziiglich der Aktualitit und thematischen
Breite der planerisch-konzeptionellen Grundlagen, festgestellt, so haben fast alle
Kommunen mittlerweile deutlich nachgebessert und aktuelle Rahmenbedingungen
geschaffen. Dies betrifft auch die Breite des Themenspektrums der kommunalen
Radverkehrskonzepte. Neben der inhaltlichen Triebfeder der AGFK-BW konnen
hier auch die Forderbestimmungen des Landes einen positiven Einfluss ausgeiibt
haben.

Bei den Haushaltsmitteln konnte unter Beriicksichtigung der schwierigen Ver-
gleichbarkeit der Angaben insgesamt in den Kommunen eine deutliche Erhohung
der bereitgestellten Mittel im Vergleich zu 2009 beobachtet werden. Jedoch liegt
die Finanzausstattung der Untersuchungskommunen noch weit unter den im Natio-
nalen Radverkehrsplan des Bundes und der RadSTRATEGIE Baden-Wiirttemberg
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empfohlenen Ansétzen von jihrlich etwa 8 bis 20 €/Einwohner. Nur Offenburg
kommt mit einem Haushaltsansatz fiir 2014/15 von etwa 7 €/Einwohner und Jahr in
diese GroBenordnung.

Radverkehrsnetz und Wegeinfrastruktur
Radverkehrsnetz

In allen Untersuchungskommunen bestehen Radverkehrsnetze fiir den Alltags- und
den Freizeitradverkehr, zum grofen Teil auch digital. Die Datenverfiigbarkeit be-
ziiglich der Netzlidnge bzw. der Lidnge der unterschiedlichen Radverkehrsanlagen
hat sich deshalb im Vergleich zur Nullanalyse deutlich verbessert.

Markierungslosungen, FahrradstraBen oder die Offnung von EinbahnstraBen wer-
den im Vergleich zur Nullanalyse hédufiger eingesetzt. Gerade die Markierungslo-
sungen werden von vielen Kommunen als Chance fiir enge Stralenrdume erkannt
und als Planungsprinzip in den anstehenden oder bereits durchgefiihrten MalBnah-
men beriicksichtigt. Die Qualititsstandards zum RadNETZ diirften hier zukiinftig
zu einer noch groBeren Verbreitung dieser Fithrungselemente fiihren. Fahrradstra-
Ben als Fiihrungsform fiir Radverkehrsverbindungen abseits der Hauptverkehrs-
stralen verbreiten sich dagegen nur zogerlich. Es ist zu erwarten, dass hier ein mit
Forderung des Landes erstelltes Kommunikationspaket der AGFK-BW zu einer
verbreiteteren Anwendung beitrigt.

Ein Vergleich der Daten zur Art und Liange der verschiedenen Radverkehrsfiihrun-
gen ist vor allem auf Ebene der einzelnen Stiddte bzw. Kreise sinnvoll. Bei einer
Gegeniiberstellung iiber alle Kommunen wiren deren unterschiedlichen Ausgangs-
bedingungen zu beachten. Zu beriicksichtigen ist, dass die Ausstattung mit einer
bestimmten Art der Radverkehrsfithrung noch nichts iiber deren Qualitédt aussagt.
Gleichwohl konnen mit diesen Daten bei vollstindiger und zuverlissiger Erfassung
Tendenzen und Entwicklungen aufgezeigt werden, z.B. zum FEinsatz gemeinsamer
Fithrungen mit dem FuB3verkehr innerorts oder zur Anwendung der Regelungen zur
Radwegebenutzungspflicht. Um hier die Datenbasis zu verbessern, ist der in der
RadSTRATEGIE vorgesehene Aufbau einer landesweiten Wegedatenbank nach
einheitlichen Kriterien ein zielfithrender Ansatz.

Wegeinfrastruktur

Mit der Befahrung und Dokumentation der Strecken konnte ein guter Eindruck von
der Wegeinfrastruktur fiir den Radverkehr und den Verénderungen im Betrach-
tungszeitraum gewonnen werden. Die Auswahl der Befahrungsrouten ermoglicht
insgesamt eine stichprobenhafte Bewertung der Wegeinfrastruktur aus Nutzersicht
nach den Kriterien Sicherheit und Nutzungskomfort der Anlagen. Eine Reprisenta-
tivitdt bzgl. der insgesamt in einer Kommune vorgenommenen MaBnahmen zur
Wegeinfrastruktur fiir den Radverkehr kann damit allerdings nicht erreicht werden.
Mit der erneuten Befahrung wurden orts- und routenspezifische Standards und
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Mingel mit einer groeren Erfassungsgenauigkeit bewertet. Dadurch konnten zum
Teil auch die Befunde der Nullanalyse nachjustiert werden.

Die Vorher-Nachher-Betrachtung zeigt, dass in allen Kommunen Verbesserungen
beziiglich der Wegeinfrastruktur vorgenommen wurden, jedoch vielfach auch noch
weiterer Handlungsbedarf besteht. Vor allem die GroBstidte und die Landkreise
haben deutliche Verbesserungen beziiglich der Qualititsverbesserung auf den aus-
gewdhlten Strecken erreicht. Dariiber hinaus haben fast alle Kommunen in puncto
Wegeinfrastruktur auBerhalb der betrachteten Routen weitere Verbesserungen um-
gesetzt. Deutliche Veridnderungen bzw. Verbesserungen an Knotenpunkten sind
eher nicht erfolgt, hier entspricht die Fithrung weiterhin oft nicht dem aktuellen
Stand der Erkenntnisse.

Die festgestellten Verbesserungen in der Wegeinfrastruktur sind auch vor dem Hin-
tergrund verdnderter Rahmenbedingungen zu sehen. So ist mit der RL-
Radinfrastruktur 2012 des Landes die Anwendung der Standards der ERA 2010 zur
Fordervoraussetzung fiir Manahmen der Wegeinfrastruktur fiir den Radverkehr
gemacht worden. Mit dem Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes und der StVO-
Neufassung 2013 bekam das Thema Radwegebenutzungspflicht eine neue Dyna-
mik. AuBerdem gab es verkehrsrechtliche Erleichterungen z.B. zum Einsatz von
Schutzstreifen und von FahrradstraBen sowie zur Offnung von EinbahnstraBen fiir
gegenldufigen Radverkehr.

Wegweisung im Radverkehr

Das Thema Wegweisung im Radverkehr besitzt derzeit in Baden-Wiirttemberg vor
allem aufgrund der Aktivitidten rund um die Ausschilderung des RadNETZ Baden-
Wiirttemberg eine grofle Aktualitit. Die Bewertung der vorgefundenen Beschilde-
rung basiert auf dem FGSV-Merkblatt fiir die wegweisende Beschilderung fiir den
Radverkehr (1998 bzw. aktueller Entwurf, Veroffentlichung voraussichtlich 2016).

Die Entwicklung zu einer landesweit einheitlichen Wegweisung fiir den Radver-
kehr nach FGSV-Standard hat sich in den beteiligten Kommunen weiter verstarkt.
Auch hier ist davon auszugehen, dass der Festlegung des FGSV-Standards als For-
dervoraussetzung eine erheblich unterstiitzende Wirkung dieses Trends zukommt.
Nach wie vor sind zwar noch ,,Altlasten* vorzufinden, diese werden aber sukzessi-
ve weniger. Auch die Kontrolle, Wartung und Pflege der Wegweisung ist in den
meisten Kommunen klar geregelt. Allerdings muss diesbeziiglich davon ausgegan-
gen werden, dass der Umfang der Kontrolle bzw. Wartung und Pflege in den ein-
zelnen Kommunen noch sehr unterschiedlich ausfillt.

Fahrradparken (inkl. Bike+Ride)
Fahrradparken (auBerhalb von Bike+Ride)

Die Ausstattung mit Fahrradparkanlagen in den Innenstddten hat sich in der Fliche
leicht verbessert. Einige Stidte haben hier aber auch kriftig zugelegt. Insgesamt
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gibt es mehr Anlagen, aber es besteht in einigen Stiddten nach wie vor noch erheb-
licher Nachholbedarf, insbesondere unter Beriicksichtigung einer (angestrebten)
Zunahme des Radverkehrs. Bei der Einrichtung neuer Abstellanlagen werden mitt-
lerweile ausschlieBlich anforderungsgerechte Rahmenhalter eingesetzt, zahlreiche
Stiddte verwenden dabei entsprechende Standardmodelle. Aber es bestehen auch
noch zahlreiche Altanlagen mit nicht ausreichender Qualitét.

Bei der Bewertung sind die veridnderten Rahmenbedingungen zu beachten. Nach
LGVFG und RL-Radinfrastruktur kénnen seit 2012 auch Fahrradabstellanlagen,
die an ,,verkehrswichtigen Radwegen* abseits von Bike+Ride-Anlagen liegen, ge-
fordert werden. Voraussetzung ist hier, dass die Anlagen den Standards der FGSV
entsprechen.

Bike+Ride-Anlagen

In einigen Stiddten wurde das Angebot im Bereich Bike+Ride sowohl in der Quan-
titdt als auch der Qualitit deutlich verbessert. Fahrradstationen mit Serviceangebo-
ten und Fahrradboxen kommen hiufiger zur Anwendung, haben aber noch weiteres
Potenzial. Ein ,,Highlight* ist das vollautomatische Fahrradparkhaus in Offenburg,
das um ein weiteres Angebot auf der anderen Bahnhofsseite erginzt werden soll.
Moderne Mobilstationen an wichtigen Nahverkehrshaltestellen, die neben Abstell-
moglichkeiten auch Verleihangebote (z.B. Pedelecs) beinhalten, gibt es derzeit in
den Untersuchungsstiddten nur in Offenburg. Angebote beziiglich Bike+Ride an
Bushaltestellen sind weiterhin eher selten. Insgesamt hat sich jedoch die Qualitét
der Abstellanlagen deutlich verbessert.

Fahrraddiebstahl

Das Thema Fahrraddiebstahl besitzt in der Bevolkerung offensichtlich eine hohe
Bedeutung. Im Rahmen der Telefonbefragung wurde das Problem des Fahrraddieb-
stahls bei der Einschitzung der Radverkehrssituation in den Kommunen am kri-
tischsten beurteilt. Bei den Vor-Ort-Gespriachen wurde zum Teil deutlich, dass das
Problem Fahrraddiebstahl nicht ausreichend bekannt ist, die Kritik der Bevolke-
rung war einigen Kommunen daher eher unverstindlich. Hinsichtlich der Reduzie-
rung des Problems sind Anstrengungen auf allen Ebenen (Abstellanlagen, Fahr-
zeug- und Abschlieftechnik, effektive Aufkldrung seitens der Polizei, Erhohung
des Bewusstseins und der Sorgfalt der Radfahrenden) erforderlich.

Die Daten zum Fahrraddiebstahl sind auf der Ebene genereller statistischer Daten
gut verfiigbar und iiber die Jahre gut vergleichbar. Die Aufkldarungsquoten liegen
bei den beteiligten Kommunen zwischen 4,2 und 10,8 %, die landesweite Aufkla-
rungsquote betrigt 7,3 %.
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7.2.8

Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit
Kommunikation

Insgesamt ist bei den Untersuchungsstddten im Kommunikationsbereich eine posi-
tive Entwicklung festzustellen. Die meisten beteiligten Kommunen sind Mitglieds-
kommunen der AGFK-BW, dadurch kann gerade im Kommunikationsbereich so-
wie bei der Offentlichkeitsarbeit ein im Vergleich zum Landesdurchschnitt positi-
ver Eindruck vermittelt werden.

Die meisten Kommunen verfiigen mittlerweile iiber eine feste Ansprechpartnerin
bzw. einen Ansprechpartner zum Radverkehr und haben - oft verwaltungsiibergrei-
fende - Arbeitsgremien eingerichtet, in denen Radverkehrsthemen kommuniziert
werden. Einige Kommunen haben neue Gremien fiir den Radverkehr etabliert bzw.
die vorhandenen Gremien durch weitere Beteiligte erginzt.

Offentlichkeitsarbeit

Die meisten Stidte haben ihre Aktivititen im Bereich der Offentlichkeitsarbeit
mitunter deutlich ausgeweitet. Dabei kommen vor allem auch Angebote des Lan-
des sowie der AGFK-BW zum Tragen, die von den Kommunen umfangreich auf-
genommen werden. Oft handelt es sich dabei um Einzelaktivititen, die eher ohne
inhaltlichen Zusammenhang oder ein strategisches Konzept zur Offentlichkeitsar-
beit ergriffen werden. Einen wesentlichen Impuls im Hinblick auf den Stellenwert
der Offentlichkeitsarbeit leistet die Initiative RadKULTUR. Insbesondere, wenn
die Aktivititen nach dem Einstiegsjahr der Landesforderung auf eigene Initiative
und Rechnung weiter gefiihrt werden, wie z.B. in Filderstadt, kann dies als Erfolg
gewertet werden. Auch in einigen anderen Stidten folgt die Offentlichkeitsarbeit
einem libergeordneten Konzept oder ist in einer Kampagne eingebunden, so in
Freiburg, Karlsruhe und Singen. Auch hierin ist gegeniiber der Nullanalyse ein
spiirbarer Fortschritt zu sehen.

Die eher untergeordnete Rolle der Offentlichkeitsarbeit in den Landkreisen — aus-
genommen dem Kreis Karlsruhe — kann auch darauf zuriickzufiihren sein, dass
Landkreise in der AGFK-BW derzeit noch unterreprisentiert sind und Aktivititen
bislang noch eher auf Stiddte ausgelegt sind. Auch beim Kreis Karlsruhe wird deut-
lich, dass die Mitgliedschaft in der AGFK-BW zielfiihrend sein kann. Allerdings
lasst dies auch darauf schlieBen, dass ohne eine Triebfeder, wie die AGFK-BW o-
der einer Férderung von Bund oder Land, die Eigeninitiative eher verhalten ist und
Aktivititen zur Offentlichkeitsarbeit in der Fliche noch einen erheblichen Nach-
holbedarf besitzen. Hier sind also insbesondere in den Landkreisen noch erhebliche
Anstrengungen nétig, um dem Themenfeld Offentlichkeitsarbeit einen hdheren
Stellenwert einzurdumen.
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7.2.9

Weitere Angebote fiir den Radverkehr und Elektromobilitat
Serviceangebote und Elektromobilitat

Die Ausprigung und der Umfang der Serviceangebote und Dienstleistungen in den
beteiligten Kommunen wurden im Vergleich zur Nullanalyse in fast allen Kommu-
nen deutlich ausgeweitet. Es ist anzunehmen, dass hier die verbesserten landeswei-
ten Rahmenbedingungen sowie der Erfahrungsaustausch innerhalb der AGFK-BW-
Kommunen forderlich sind. Angebote an Mingelmeldebogen, Scherbentelefonen
und Neubiirgeraktivititen sind mittlerweile in mehreren Kommunen etabliert. Auch
die Forderung der Elektromobilitit findet in fast allen Kommunen zumindest mit
einem Grundstandard statt.

Offentlicher Leihrider werden vor allem in den GroBstidten und in Offenburg,
neuerdings auch in Lorrach, angeboten. Dass es hier in den Kommunen insgesamt
mehr Angebote gibt als bei der Nullanalyse, zeigt auch die Bewohnerbefragung.
Wihrend der Aspekt ,,Leihmoglichkeiten* in 2009 noch mit Abstand am schlech-
testen bewertet wurde, féllt die Bewertung in 2014 deutlich besser aus. Nichts des-
to trotz gibt es hier fiir die meisten Kommunen noch Verbesserungspotenzial.

Insgesamt bestehen fiir die meisten Kommunen in Bereich der Serviceangebote
noch weitere Potenziale, die es in den ndchsten Jahren auszuschopfen gilt.

Fahrradmitnahme im OPNV

Die Regelungen zur Fahrradmitnahme werden nach wie vor in den einzelnen
Kommunen bzw. Verkehrsverbiinden sehr unterschiedlich gehandhabt. Im Rahmen
der Bewohnerbefragung wurde zudem festgestellt, dass vorhandene Regelungen
auch zum Teil nur unzureichend bekannt sind. Hier scheint noch deutliches Ver-
besserungspotenzial sowohl in den Angeboten als auch in der Information der Nut-
zergruppen zu liegen.

Mit dem Landestarif im SPNV ist die Einfithrung einer landesweit einheitlichen
Regelung der Fahrradmitnahme bis 2020 sowohl fiir die verbundiibergreifenden
Verkehre als auch fiir Fahrten innerhalb der Verbiinde vorgesehen. Zwischen
SPNV und dem iibrigen OPNV bestehen dann innerhalb der Verbiinde nach wie
vor Unterschiede. Wie bereits bei der Nullanalyse wird empfohlen, einheitliche
Regelungen fiir die Mitnahme im gesamten Land anzustreben und diese durch in-
tensive Offentlichkeitsarbeit publik zu machen.

Bzgl. einer Fahrradmitnahme in den Bussen besteht noch erheblicher Handlungs-
bedarf, der aber auch verbesserter Kenntnisse iiber geeignete technische Mitnah-
mevorkehrungen sowie entsprechender Betriebs- und Marketingkonzepte bedarf.
Im Rahmen der Umsetzung der RadSTRATEGIE sollen derartige Kenntnisse ent-
wickelt und verbreitet werden.
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7.2.10

Radtourismus

Es wird deutlich, dass der Radtourismus auf regionaler Ebene weiterhin sehr unter-
schiedliche Bedeutung hat. Insgesamt haben die Aktivititen zwar deutlich zuge-
nommen, jedoch erschweren auch die unterschiedlichen Zustindigkeiten in den
Stadten und Regionen die Bewertung.

Zukiinftig konnen hier die verstirkten Anstrengungen auf Landesebene unterstiit-
zend wirken. So sind die 19 Landesradfernwege integraler Bestandteil des Rad-
NETZ mit den damit verbundenen Qualititsstandards, dem Controlling und dem
landesweiten Marketing. Insgesamt ist nach der RadSTRATEGIE eine intensivere
Vermarktung der Radreisedestinationen in Baden-Wiirttemberg vorgesehen.
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8.1

Zusammenfassende Bewertung nach den Kommunen

Die nachfolgenden Kapitel fassen die Ergebnisse der 1. Wirkungskontrolle im
Vergleich zur Nullanalyse (Vorher-Nachher) auf Basis der definierten Handlungs-
felder in den beteiligten Kommunen zusammen.

Im Rahmen der 1. Wirkungskontrolle wurde auch die eigene Einschitzung zur Si-
tuation zum Radverkehr in den Kommunen abgefragt. Die Kommunen sollten sich
hierbei sowohl fiir das Jahr 2009 als auch fiir das Jahr 2014 nach den Entwick-
lungsstufen des NRVP 2020 selbst einschitzen.

Freiburg

Freiburg ist traditionell eine Fahrradstadt. Die Landesauszeichnung als ,,Fahrrad-
freundliche Kommune* hat dies ausdriicklich bestitigt. Der Radverkehrsanteil ba-
siert weiterhin auf einer &dlteren Haushaltsbefragung und wird mit 28 % angegeben.
In 2016 soll eine neue Modal-Split-Erhebung aktuelle Werte liefern. Bei den
durchgefiihrten Zihlungen wurden an den Zihlstellen deutlich mehr Radfahrende
erfasst als bei der Nullanalyse®.

Die Unfalldaten zum Radverkehr haben sich in den Bezugsjahren der
1. Wirkungskontrolle gegeniiber denen der Nullanalyse nur wenig verindert, hier
ist der vermutlich gestiegene Radverkehr zu beriicksichtigen. Die Aktivitdten im
Bereich der Verkehrssicherheitsarbeit wurden deutlich ausgeweitet. Freiburg hat
einen Schwerpunkt der Verkehrssicherheitsarbeit auf den Radverkehr gelegt. Zu
erwihnen ist hier die im Rahmen des NRVP geforderte Kampagne ,,Freiburg
nimmt Riicksicht“. Fiir alle weiterfilhrenden Schulen liegen Rad-Schulwegpléne
Vor.

Zur weiteren Forderung des Radverkehrs wurde 2012 ein thematisch breites ,,Rad-
verkehrskonzept Freiburg 2020 erstellt und durch den Gemeinderat beschlossen.
Darin werden die verkehrspolitischen Zielsetzungen konkretisiert. Ein wichtiger
Aspekt dabei ist das Vorgehen zur Verbesserung der Wegeinfrastruktur iiber die
Ausweisung von Rad-Vorrang-Routen mit hohen Ausbaustandards. Zahlreiche
MaBnahmen aus dem Radverkehrskonzept sind bereits baulich realisiert, insbeson-
dere im Zuge der so genannten Pilotrouten. Dies bestitigte sich auch bei den ortli-
chen Uberpriifungen. Teile der befahrenen Routen 1 und 3 sind Rad-Vorrang-
Routen, die mit hoher Prioritit ausgebaut und durch Piktogramme als Vorrangroute
gekennzeichnet werden. Neben dem Wegeausbau kommen dabei auch Markie-
rungslosungen (Schutz- oder Radfahrstreifen) zum Einsatz. Auf diesen Strecken
konnten deutliche Verbesserungen gegeniiber dem Zustand bei der Nullanalyse
festgestellt werden. Reinigung und Winterdienst erfolgt auf den Vorrang- und

9 Die Vergleichbarkeit der Werte ist allerdings wegen der groiraumigen Auswirkungen von Bau-

stellen eingeschrinkt
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Hauptrouten nach Touren- bzw. Prioritéitenplan.

Im Rahmen der Befragung wurde der Bekanntheitsgrad der Rad-Vorrang-Route
,»Qiiterbahn® erfragt. Es wurde festgestellt, dass ca. 30 % der Fahrradgruppe und
knapp 20 % der Nicht-Fahrradgruppe die in Aufbau befindliche Rad-Vorrang-
Route bekannt ist. Durch gezielte Offentlichkeitsarbeit soll die Bekanntheit noch
deutlich erhoht werden.

Eine flichendeckende Priifung vorhandener Radwege beziiglich der Anordnung der
Radwegebenutzungspflicht gemill StVO ist bisher noch nicht erfolgt, aber geplant.
An einzelnen bestehenden Radwegen wurde die Benutzungspflicht bereits iiber-
priift und aufgehoben. Bei neuen Radwegen wird sie nur bei entsprechenden Vo-
raussetzungen angeordnet.

Das Radverkehrsnetz ist in weiten Teilen mit Radverkehrswegweisung ausgestat-
tet. Die vorhandene Wegweisung entspricht dem FGSV-Standard. Dokumentiert ist
die Wegweisung im digitalen Kataster und auch Kontrolle, Wartung und Pflege der
Wegweisung sind sichergestellt.

Die Anzahl der Fahrradabstellplétze in der Innenstadt hat sich kaum verédndert. Im
Bezug zur Einwohnerzahl ist die Ausstattung von allen beteiligten Kommunen am
hochsten. Die Kapazititen reichen in der Innenstadt jedoch nicht aus, dies wurde
auch bei der stichprobenhaften Bewertung von Abstellanlagen festgestellt. Bei der
Radstation am Bahnhof hat der Betreiber gewechselt, was den Nutzern neben der
neuen Optik auch weitere Serviceangebote (z. B. vollautomatischer Betrieb, Café
auf dem Dach der Radstation) beschert hat. Insgesamt werden nicht anforderungs-
gerechte Fahrradabstellanlagen sukzessive ausgetauscht und sind nur noch eher sel-
ten im Stadtgebiet zu finden. An zwei weiteren OPNV-Haltestellen wurden zudem
weitere Fahrradboxen installiert.

Die Diebstahlquote im Radverkehr in Freiburg ist leicht gesunken. Im landesweiten
Vergleich ist die Diebstahlsquote allerdings entsprechend der hohen Radnutzung
weiterhin sehr hoch. Positiv ist die vergleichsweise hohe Aufkldarungsquote zu se-
hen. Im Rahmen der Telefonbefragung wurde das Thema dennoch wieder sehr kri-
tisch betrachtet.

In den Thementfeldern ,,Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit sowie ,,Service-
leistungen fiir den Radverkehr” hat Freiburg im Vergleich zur Nullanalyse zwar
deutlich zugelegt, besitzt aber gegeniiber den beiden anderen beteiligten GroB3stid-
ten durchaus auch weiterhin noch Verbesserungspotenzial. Auch in der Forderung
elektrisch unterstiitzter Fahrrdder steht Freiburg hinter den beiden anderen Grof-
stiadten zuriick.

Bei der Bewertung der Ergebnisse der Bevolkerungsbefragung lésst sich feststel-
len, dass sich die Ergebnisse der 1. Wirkungskontrolle fiir Freiburg nur unwesent-
lich von denen der Nullanalyse unterscheiden. Freiburg erreicht sowohl von den
Befragten der Radfahrer-Gruppe als auch der Nichtradfahrer-Gruppe bei den meis-
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8.2

ten Aspekten recht gute Bewertungen. Das Interesse der Stadt an einer Fahrradfor-
derung wird nach wie vor sehr hoch eingeschitzt.

Der iiberwiegende Teil der Befragten der Radfahrer-Gruppe empfindet das Radfah-
ren in Freiburg wie auch schon bei der Nullanalyse als gut. Beziiglich der Mitnah-
memdglichkeiten von Fahrridern im OPNV war die Bewertung allerdings noch
schlechter als in der Nullanalyse. Im Bereich des Fahrradparkens war die Einschit-
zung der Befragten deutlich schlechter als es die erhobenen Daten vermuten lassen.
Ursache kann hier sein, dass der Radverkehr stirker zugenommen hat als das An-
gebot an Fahrradparkanlagen.

Seit der Nullanalyse hat sich in Freiburg vor allem im Bereich der Wegeinfrastruk-
tur einiges getan und weiteres ist geplant. So ist beispielsweise der Ausbau weiterer
Rad-Vorrang-Routen mit hohem Ausbaustandard vorgesehen, die zum Teil auch
iber die Stadtgrenzen hinweg fithren. Hier wird bereits fiir die Zukunft und einen
ggf. weiter wachsenden Radverkehr geplant. Den Nachholbedarf in puncto Offent-
lichkeitsarbeit und ,,Werbung fiirs Rad* hat die Stadt erkannt und diesbeziiglich be-
reits Ideen entwickelt und auf den Weg gebracht. Beispielsweise wurden das Frei-
burg-Rad und eine ,,Wort-Bild-Marke* (,,I bike Freiburg*) entwickelt und in ver-
schiedenen Aktionen fiir die Offentlichkeitsarbeit und das Marketing genutzt. Auch
in puncto Fahrrad-Verleihsystem sind weitergehende Uberlegungen vorhanden.
Die Mitnahmemdoglichkeiten im OPNV werden weiter sehr kontrovers diskutiert.

Insgesamt hat sich das fahrradfreundliche Image von Freiburg, das bereits bei der
Nullanalyse festgestellt wurde, weiter gefestigt. Gemil3 den Entwicklungsstufen
zur Situation des Radverkehrs nach NRVP schitzt sich die Stadt selbst sowohl fiir
2009 als auch fiir 2014 als ,,Vorreiter* ein. Gemessen daran besteht allerdings noch
Handlungsbedarf im Bereich der Offentlichkeitsarbeit, der Wege-infrastruktur und
beim Fahrradparken in der Innenstadt. Auch das Thema Verkehrssicherheit muss
nach wie vor mit hoher Prioritdt angegangen werden. Hier ist die Stadt bereits mit
zahlreichen Aktivititen und Ideen auf einem guten Weg.

Karlsruhe

Karlsruhe hat in der Fahrradnutzung einen deutlichen Sprung nach vorn gemacht.
Bei den durchgefiihrten Radverkehrszdahlungen wurden die hohen Werte der Null-
analyse nochmals gesteigert. Diese Entwicklung wird auch durch die alle zehn Jah-
re durchgefiihrte Haushaltsbefragung bestitigt, durch die eine Zunahme des Rad-
verkehrsanteils von 16 % in 2002 auf 25 % in 2012 festgestellt werden konnte. Die
Stadt Karlsruhe verfiigt damit auch als einzige der beteiligten Kommunen iiber ei-
nen aktuellen und reprisentativ erhobenen Wert zum Radverkehrsanteil.

Die Daten zu den absoluten Unfallzahlen unterscheiden sich zu denen der Nullana-
lyse nur geringfiigig. Die Anzahl der Radunfélle pro Jahr hat im Bezugszeitraum
leicht zugenommen, bei den Unfillen mit schwerem Personenschaden gab es sogar
einen Riickgang. Aufgrund des gleichzeitig deutlich gestiegenen Radverkehrs ist
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das relative Unfallrisiko der Radfahrenden spiirbar gesunken. 2014 wurde ein Ge-
samtkonzept zur Verkehrssicherheitsarbeit erstellt, das zahlreiche Aktivititen und
Aktionen beinhaltet. Dariiber hinaus wurden auch Checklisten zur Uberpriifung
von Planungen in Anlehnung an die Checklisten fiir Sicherheitsaudits eingefiihrt.
Im Bereich der Radschulwegplidne besteht noch Nachholbedarf, lediglich fiir eine
der weiterfithrenden Schulen im Stadtgebiet liegt ein Radschulwegplan vor.

Die konzeptionellen Rahmenbedingungen wurden seit der Nullanalyse aktualisiert.
Das 20-Punkte-Programm von 2005, das auch in den Verkehrsentwicklungsplan
aufgenommen wurde, wurde 2013 evaluiert und fortgeschrieben. Fine konkrete
ambitionierte Zielsetzung ist dabei die weitere Steigerung des Radverkehrsanteils
auf 30 % bis zum Jahr 2020.

Das Radverkehrsnetz fiir den Alltags- und Freizeitradverkehr liegt nun auch in di-
gitaler Form vor. Dadurch sind konkretere Daten zum Radverkehrsnetz bzw. zur
Lédnge der vorhandenen Radverkehrsanlagen vorhanden, die es zur Nullanalyse
noch nicht gab. Reinigung und Winterdienst erfolgt auf den Hauptverbindungen
nach Touren- bzw. Priorititenplan. Eine Karte zum Winterdienst ist im Internet
veroffentlicht. Die Wegweisung der Hauptrouten ist mittlerweile komplett nach
FGSV-Standard ausgefiihrt.

Bei der Befahrung wurden auf allen betrachteten Strecken Verbesserungen hin-
sichtlich der Wegeinfrastruktur im Vergleich zur Befahrung im Rahmen der Null-
analyse festgestellt. Die Situation fiir den Radverkehr wurde vor allem durch Mar-
kierungslosungen, wie die Radfahrstreifen oder durch Aufstellbereiche an signali-
sierten Knoten optimiert. Auch durch zahlreiche weitere infrastrukturelle Angebote
wurde das Radfahren in Karlsruhe verbessert. Eine flichendeckende Uberpriifung
zur Anordnung der Benutzungspflicht auf baulichen Radwegen steht allerdings
noch aus.

Im Bereich Fahrradparken wurde seit der Abfrage der Nullanalyse zwar deutlich
sowohl in Qualitiit als auch in Quantitdt an Abstellanlagen nachgebessert, in Bezug
auf den hohen und in den letzten Jahren deutlich gestiegenen Radverkehrsanteil ist
hier jedoch auch weiterhin erheblicher Handlungsbedarf vorhanden. Uber eine zu-
sétzliche Frage im Rahmen der Telefonbefragung wird auch deutlich, dass die Rad-
fahrenden in Karlsruhe iiberdachte Fahrradabstellanlagen in der Innenstadt vermis-
sen.

Die Anzahl der Fahrraddiebstdhle pro 1.000 Einwohner und Jahr ist in Karlsruhe
deutlich hoher als im landesweiten Vergleich und zum Wert der Nullanalyse
nochmals leicht angestiegen. Die Aufkldrungsquote liegt dagegen unter dem Lan-
desdurchschnitt und ist sogar weiter gefallen. Auch bei der Telefonbefragung wur-
de das Thema Fahrraddiebstahl nochmals deutlich kritischer als bei der Nullanalyse
betrachtet.
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Mit dem fest institutionalisierten Radlerforum besitzt Karlsruhe seit Jahren ein re-
gelmiBig tagendes verwaltungsiibergreifendes Beratungsgremium fiir Radver-
kehrsbelange, das durch eine verwaltungsinterne Arbeitsgruppe erginzt wird.
Durch zahlreiche Aktivititen wird intensiv fiir das Radfahren in Karlsruhe gewor-
ben. Neben zahlreichen Einzelaktionen im Zusammenhang mit der Offentlichkeits-
arbeit, die das positive Fahrradklima in der Stadt unterstiitzen, ist vor allem die
Kampagne ,,Tu’s aus Liebe™ zu nennen, die das Thema Verkehrssicherheit zum
Schwerpunkt hat.

Auch im Themenfeld ,,Serviceangebote fiir den Radverkehr* kann Karlsruhe durch
zahlreiche Aktivititen und eine intensive Forderung der Elektromobilitdt punkten.
Dies gilt sowohl fiir den Alltagsradverkehr als auch fiir den Radtourismus, fiir den
klare Zustindigkeiten gegeben sind.

Das insgesamt positive Fahrradklima in Karlsruhe wird auch in den Ergebnissen
der Bewohnerbefragung deutlich. So wird das Radfahren wie bereits bei der Null-
analyse iiberwiegend gut bewertet wird. Dagegen sind die Befragten in puncto Si-
cherheit deutlich kritischer als bei der Nullanalyse, obwohl die Unfallbilanz sich
eher positiv entwickelt und die Aktivititen beziiglich der Verkehrssicherheitsarbeit
deutlich zugenommen haben. Auch hier bestitigt sich die Diskrepanz zwischen
subjektiver und objektiver Sicherheit erneut. Ob die verstirkte Fithrung des Rad-
verkehrs im Fahrbahnquerschnitt zu dieser subjektiven Einschétzung beigetragen
hat, bedarf weiterer Analysen. Sollte es sich bestétigen, ldge hier ein wichtiger An-
satz fiir eine zukiinftige Offentlichkeits- bzw. Verkehrssicherheitsarbeit.

Handlungsbedarf besteht nach Aussagen der Fahrradgruppe vor allem in der Uber-
wachung der parkenden Kfz auf Radverkehrsanlagen und im Serviceangebot am
Hauptbahnhof. Insgesamt wird beim Thema Fahrradparken der Handlungsauftrag
deutlich. Die Zustimmung, dass es geeignete Fahrradabstellanlagen in der Innen-
stadt gibt, war in 2009 wesentlich grofler als in 2014. Hier driickt sich der durch die
gestiegene Fahrradnutzung hohere Bedarf aus, der trotz Nachriistung offenkundig
nicht abgedeckt werden kann.

Die Fahrradfreundlichkeit der Stadt wurde durch die Landesauszeichnung ,,Fahr-
radfreundliche Kommune* im Jahr 2011 bestitigt. Das Fahrradklima hat sich seit
dem schlechten Abschneiden im ADAC-Stidtetest 2003 kontinuierlich und deut-
lich verbessert.

Gemil den Entwicklungsstufen zur Situation des Radverkehrs nach NRVP schitzt
sich die Stadt selbst sowohl fiir 2009 als auch fiir 2014 als ,,Aufsteiger* ein. In die-
sem Kontext sind auch die weiteren Planungen zu sehen. So ist nach Angaben der
Stadt fiir die ndchsten Jahre u.a. die Einrichtung neuer Fahrradstralen und einer
neuen Radroute geplant. Um ihren eigenen Erfolgen bei der Steigerung der Fahr-
radnutzung Rechnung zu tragen und um weitere Zunahmen zu erreichen, muss sich
Karlsruhe verstirkt der Zukunftsaufgabe der Bewiltigung eines starken und schnel-
ler werdenden Radverkehrs stellen. Hier sind zum Teil weitere Qualitétsspriinge im
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8.3

Infrastrukturangebot erforderlich, so z.B. bei der Einrichtung von Radschnellver-
bindungen oder Vorrangrouten zur Anbindung der Stadt an die Umlandgemeinden.
Im Besonderen sind aber beim Fahrradparken weitere deutliche Verbesserungen in
Quantitit und Qualitéit anzustreben.

Stuttgart

Die Landeshauptstadt Stuttgart gab zum Zeitraum der Nullanalyse einen ver-
gleichsweise niedrigen Radverkehrsanteil von 6 % an, der nach den Ergebnissen
der Studie ,,Mobilitdt und Verkehr in der Region Stuttgart (2009/10) sogar auf
5 % korrigiert wurde. Neuere Daten zum Modal Split, die die Entwicklung seit der
Nullanalyse beschreiben, gibt es derzeit nicht. Bei den im Rahmen der Wirkungs-
kontrolle durchgefiihrten Zdhlungen wurden jedoch deutlich mehr Radfahrende er-
fasst als 2009. Sowohl die Anzahl der erfassten Radfahrenden pro Stunde und
Zihlstelle als auch die hochgerechnete Tagesradverkehrsstirke lagen deutlich iiber
den Daten aus 2009. Zumindest auf den erfassten Hauptradrouten des Radver-
kehrsnetzes, auf denen in den letzten Jahren verstirkt Verbesserungen ausgefiihrt
haben, zeigen sich also Erfolge. Uber die zwei seit Juli 2012 und Dezember 2013
installierten Dauerzihlstellen konnten noch keine aussagekriftigen Analysen abge-
leitet werden.

Die verkehrspolitischen Grundlagen wurden in Form eines Verkehrsentwicklungs-
konzeptes und eines Aktionsplans Mobilitit aktualisiert. Dabei wird ein Radver-
kehrsanteil von 12 % bzw. langfristig 20 % angestrebt. Seit 2010 liegt auch ein
Radverkehrskonzept vor, das in verschiedenen Szenarien konkrete Zielsetzungen
mit dem dazu bendtigten Finanzbudget unterlegt.

Die Beteiligung von Radfahrenden an StraBenverkehrsunfillen ist in Stuttgart
leicht angestiegen. Sie liegt analog zum Radverkehrsanteil jedoch nach wie vor un-
ter dem Landesdurchschnitt. Auch der Anteil der schweren Personenschiden ist
gegeniiber dem Bezugszeitraum der Nullanalyse leicht angestiegen. Dieser Anstieg
kann mit der erfassten Zunahme des Radverkehrs korrespondieren. Die Aktivitéiten
der Stadt im Bereich der Verkehrssicherheitsarbeit wurden ausgeweitet. Neben der
weiterhin sehr intensiven schulischen Verkehrssicherheitsarbeit liegt aktuell eine
Verkehrssicherheitsanalyse fiir den Radverkehr vor. Radschulwegpline fiir weiter-
fithrende Schulen wurden in Stuttgart noch nicht erstellt.

Das Radverkehrsnetz in Stuttgart umfasst den Alltags- und Freizeitverkehr und ist
grenziibergreifend abgestimmt. Das Radverkehrsnetz liegt mittlerweile in digitaler
Form vor, die Wegweisung im Netz wird sukzessive auf den landesweiten FGSV-
Standard umgestellt. Die Hauptradrouten des Netzes werden sukzessive umgesetzt.
Die Bewertung der im Rahmen der Befahrung betrachteten Routen fiel entspre-
chend durchweg besser aus als in 2009. Auf weiten Strecken wurden neue Rad-
fahrstreifen ergidnzt oder bauliche Radwege angelegt. Mafinahmen an Knotenpunk-
ten, wie die optimierte Radverkehrsfithrung am Charlottenplatz sind beispielsweise
weitere Verbesserungen, die im Rahmen der Befahrung erfasst wurden. Seit der
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Nullanalyse wurden weitere Einbahnstraflen fiir den gegenldufigen Radverkehr
freigegeben und FahrradstraBen mit einer Gesamtlidnge von einem Kilometer ein-
gerichtet. Die Beriicksichtigung des Radverkehrs an Baustellen erfolgt nach wie
vor vorbildlich. Reinigung und Winterdienst erfolgt auf vereinzelten Teilstrecken
bzw. nach Erfordernis. Die Priifung zur Anordnung der Benutzungspflicht auf vor-
handenen baulichen Radwegen wird lediglich anlassbezogen vorgenommen, z. B.
im Rahmen von Verkehrsschauen oder UmbaumaBnahmen.

Im Vergleich zu den anderen beteiligten GroBstidten ist fiir Stuttgart insgesamt in
der Flache aber noch erheblicher Nachholbedarf an Infrastrukturmafnahmen fiir
den Radverkehr festzustellen.

Die Anzahl der Fahrradabstellplitze im Innenstadtbereich ist in Stuttgart nach wie
vor noch steigerungsfihig. Seit der Nullanalyse hat es diesbeziiglich keine grofB3e-
ren Verdnderungen gegeben. Am Hauptbahnhof gibt es im derzeitigen Bauzustand
kaum anforderungsgerechte Abstellanlagen und auch im Rahmen des Bahnhofs-
neubau (,,Stuttgart 21°) sind keine diesbeziiglichen Planungen bekannt. Besonders
zu erwihnen sind die mittlerweile vier Fahrradstationen an Stadtteilhaltestellen des
SPNV, die neben dem bewachten Fahrradparken auch weitere Serviceleistungen
anbieten. Zusitzliche Fahrradboxen wurden am Hauptbahnhof und an weiteren
OPNV-Haltestellen in Stuttgart aufgestellt.

Das Thema Fahrraddiebstahl ist in Stuttgart eher untergeordnet zu sehen. Demge-
geniiber steht eine sehr hohe Aufklarungsquote. Mittlerweile verfiigt jedes Polizei-
revier in Stuttgart iiber mindestens eine Person, die fiir Fahrraddiebstahl zustiandig
ist.

Mit dem Radforum Stuttgart, einem festen Ansprechpartner in der Verwaltung so-
wie derzeit insgesamt acht Projektgruppen zum Thema Radverkehr sind die Rad-
verkehrsbelange in der Verwaltungsarbeit fest institutionalisiert. Dariiber hinaus
fiihrt die Stadt Inhouse-Seminare zu Themen rund um den Radverkehr durch und
bietet regelmédBig Weiterbildungsmoglichkeiten an.

Die Stadt Stuttgart hat ihre Aktivititen beziiglich der Offentlichkeitsarbeit ausge-
baut. Neben zahlreichen Einzelaktivititen, dem Fahrrad-Logo und Aktionstagen
nimmt die Stadt auch an einzelnen MaBnahmen der Offentlichkeitsarbeit der
AGFK-BW teil bzw. setzt diese um. Fiir 2015 ist die Installation einer weiteren
Raddauerzihlstelle vorgesehen. Auch im Bereich der Serviceleistungen wurden die
Aktivitidten weiter ausgebaut. Dazu gehoren mittlerweile auch Forderprogramme
im Bereich der Elektromobilitit und die Integration von Pedelecs in das Leihrad-
system. Neben der Ausleihmoglichkeit kann man an den Call-a-bike-Stationen im
Stadtgebiet beispielsweise mit der Kundenkarte auch sein eigenes Pedelec laden.
Die Stadtverwaltung verfiigt iiber 30 Dienst-Pedelecs.

Zur Forderung des Radverkehrs besteht im Bereich der Offentlichkeitsarbeit und
dem Angebot von Serviceleistungen noch weiteres Verbesserungspotenzial.
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Fiir den Bereich Radtourismus ist die Landeshauptstadt im Stadtgebiet selbst zu-
standig. Hier wurden in den letzten Jahren einige neue touristische Routen etabliert
und verstirkt beworben. Neuerdings sind auch Stadtfithrungen mit dem Rad mog-
lich.

Der bei der Befragung im Rahmen der Nullanalyse ermittelten vergleichsweise ne-
gativen Stimmung fiir den Radverkehr in Stuttgart steht ein leichter positiver Trend
bei der erneuten Befragung gegeniiber. Trotzdem fielen die Bewertungen der Be-
fragten fast durchweg schlechter aus als bei den anderen beiden GroBstiddten. Dies
unterstreicht den Nachholbedarf gegeniiber Freiburg und Karlsruhe. Geindert hat
sich die Einschétzung, ob in der Stadt viel fiir den Radverkehr getan wird. Hier at-
testierten mehr Personen der Stadt ein groferes Interesse am Radverkehr als bei der
Nullanalyse. Kritisiert wurden nach wie vor die unzureichenden Breiten von Rad-
wegen, das ginzliche Fehlen geeigneter Radverkehrsanlagen und auch die subjek-
tive Sicherheit beim Radfahren. Hier ist sowohl im Bereich der Infrastruktur als
auch der Offentlichkeitsarbeit noch erhebliches Verbesserungspotenzial vorhanden.
Im Hinblick auf die Uberwachung von parkenden Kfz auf Radwegen waren etwas
mehr Befragte als zur Nullanalyse der Meinung, dass eine strenge Uberwachung
vorhanden ist. Nach Angaben der Stadt gab es kiirzlich auch eine diesbeziigliche
Schwerpunktaktion der Polizei.

Insgesamt lésst sich feststellen, dass die im Rahmen der Nullanalyse attestierte eher
negative Grundeinstellung bei leicht positiver Tendenz nach wie vor besteht. Die
verstirkten Aktivititen sowohl im Bereich der Wegeinfrastruktur als auch im Be-
reich Offentlichkeitsarbeit und Serviceleistungen scheinen allmihlich auch das
Fahrradklima in der Stadt positiv zu beeinflussen. Dies deckt sich auch mit den Er-
gebnissen des aktuellen ADFC-Fahrradklimatest (2014), bei dem auch leichte Ver-
besserungen in der Gesamtbewertung festgestellt werden konnten. Stuttgart wurde
hierbei auch in der Kategorie ,,Autholer* fiir die groBten Verbesserungen im Ver-
gleich zur Gesamtbewertung 2012 ausgezeichnet.

Auch in den néchsten Jahren sind weitere Infrastrukturverbesserungen, v. a. im Be-
reich der Hauptradrouten, geplant. Die dazu notigen finanziellen und personellen
Ressourcen sind nach Angaben der Stadt nicht immer ausreichend. Um auch in der
Flache, d.h. in den Stadtteilen, die Infrastruktur spiirbar zu verbessern, wére eher
eine Intensivierung der Aktivititen erforderlich. Dies gilt besonders fiir das Fahr-
radparken. Fiir den neuen Hauptbahnhof ist frithzeitig auf eine zukunftsorientierte
Einbeziehung des Radverkehrs in Bezug auf Erreichbarkeit, Abstellen und Service
hinzuwirken. Um die vergleichsweise negative Grundeinstellung zum Radverkehr
weiter zu verbessern, sind verstirkte Aktivititen im Bereich der Offentlichkeitsar-
beit, moglichst im Rahmen einer Gesamtstrategie oder einer Kampagne, anzustre-
ben. Angesichts der topografischen Gegebenheiten in Stuttgart zielen die verstirk-
ten Aktivitdten in Bezug auf die Elektromobilitit in die richtige Richtung.

Gemil den Entwicklungsstufen zur Situation des Radverkehrs nach NRVP schiitzt
sich die Stadt selbst sowohl fiir 2009 als auch fiir 2014 als ,,Aufsteiger* ein.
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8.4

Fellbach

Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes wurde fiir die Stadt Fellbach 2011
eine reprisentative Haushaltsbefragung durchgefiihrt. Der daraus abgeleitete Modal
Split im Radverkehr betrégt ca. 10 %. Bei den Radverkehrszahlungen wurden 2015
etwas mehr Radfahrende pro Zihlstelle und Stunde erfasst als 2009/10.

Mit dem Verkehrsentwicklungsplan 2013 und dem darin enthaltenen Radverkehrs-
konzept wurden die verkehrspolitischen Zielsetzungen fiir den Radverkehr aktuali-
siert und deutlich konkretisiert (z.B. beziiglich der Ausweisung von Fahrradstra-
Ben). Dariiber hinaus werden regelmifige Radverkehrszédhlungen als Wirkungsun-
tersuchungen durchgefiihrt und jahrliche MaBnahmenprogramme aufgestellt und
abgearbeitet.

Der relativ hohe Anteil an Kindern und Jugendlichen bei den Radverkehrszihlun-
gen und auch im Unfallgeschehen wurde auch bei der 1. Wirkungskontrolle besté-
tigt. Die Anzahl der Radunfille und der dabei leicht verletzten Personen sind etwa
gleich geblieben, allerdings ist der Anteil der schweren Personenschéiden bei Rad-
verkehrsunfillen im Bezugszeitraum der 1. Wirkungskontrolle von 0,21 (Nullana-
lyse) auf 0,27 Radfahrende pro 1.000 Einwohner und Jahr angestiegen. Beziiglich
der Verkehrssicherheitsarbeit hat die Stadt ihre Aktivitdten seit der Nullanalyse vor
allem im schulischen Bereich ausgeweitet. Fiir eine weiterfithrende Schule wurde
ein Radschulwegeplan erarbeitet und intensiv abgestimmt, weitere sollen folgen.

Das Radverkehrsnetz liegt als kombiniertes Netz fiir den Alltags- und Freizeitrad-
verkehr in digitaler Form vor und wird weiter sukzessive im FGSV-Standard aus-
gewiesen. Eine flichendeckende Priifung zur Anordnung der Radwegebenutzungs-
pflicht ist in 2010 erfolgt. Reinigung und Winterdienst erfolgt fiir alle Radver-
kehrsanlagen nach einem Touren- bzw. Prioritdtenplan. Mittlerweile ist im Stadt-
gebiet eine Fahrradstrale mit Bevorrechtigung des Radverkehrs an mehreren Kno-
tenpunkten ausgewiesen. Bei der Befahrung der ausgewdihlten Strecken konnten
auf allen Routen Verbesserungen festgestellt werden. Neben allgemeinen Ver-
kehrsberuhigungsmaB3nahmen und dem Knotenumbau im Zuge der Ausweisung der
Fahrradstrale wurden auch Belagsverbesserungen erfasst.

Im Bereich Fahrradparken hat Fellbach in den letzten Jahren einige Verbesserun-
gen sowohl in Quantitédt als auch in Qualitdt der Anlagen umsetzen konnen. Der
Anteil nicht anforderungsgerechter Anlagen ist insgesamt deutlich zuriickgegangen
und im Bereich Bike+Ride wurden einige Haltestellen mit anforderungsgerechten
Fahrradabstellanlagen ausgestattet. Mittlerweile gibt es am Bahnhof 15 Fahrradbo-
xen fiir insgesamt 20 Fahrrdder (5 Doppelparker), weitere sind geplant.

Der Anteil der Fahrraddiebstihle hat seit der Nullanalyse von 2.4 auf
3,0 Diebstédhle pro 1.000 Einwohner und Jahr zugenommen. Der Anteil liegt damit
tiber dem Landesdurchschnitt von 2,3 Diebstihlen pro 1.000 Einwohner und Jahr.
Demgegeniiber hat aber auch die Aufklarungsquote von 4,5 % (Nullanalyse) auf
10,3 % (1. Wirkungskontrolle) deutlich zugenommen (Landesdurchschnitt 7,3 %).
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Bei der Telefonbefragung wird das Thema Fahrraddiebstahl nach wie vor proble-
matisch bewertet.

Das Thema Radverkehr wird seit 2013 zweimal jdhrlich im Umweltbeirat diskutiert
und regelmiBig iiber interne Medien kommuniziert. Mit der nach wie vor beste-
henden verwaltungsinternen Arbeitsgruppe und einem festen Ansprechpartner fiir
den Radverkehr bestehen in der Stadt fest etablierte Gremien, in denen die Belange
des Radverkehrs beriicksichtigt werden.

Die Stadtverwaltung wurde auch 2013 wieder als ,,Fahrradfreundlicher Betrieb*
ausgezeichnet und verfiigt iiber zehn Dienst-Pedelecs. Ein Pedelec-Verleihsystem
ist in Planung. Die Zustindigkeiten fiir den Radtourismus liegen beim Landkreis,
in diesem Bereich gab es seit der Nullanalyse kaum Verbesserungen.

Der Bereich der Offentlichkeitsarbeit und Serviceleistungen wurde durch weitere
Einzelaktivititen etwas ausgeweitet. Mittlerweile konnen beispielsweise Mingel
iber einen Meldebogen im Internet gemeldet werden. Hier ist jedoch noch Potenzi-
al fiir weitere Verbesserungen, insbesondere im Hinblick auf eine Gesamtstrategie
zur Offentlichkeitsarbeit. Nach der Bewohnerbefragung sind weniger Personen der
Fahrradgruppe der Meinung, dass sich die Stadt fiir die Forderung des Radverkehrs
interessiert.

Die Befragten bewerten das Radfahren in Fellbach iiberwiegend als gut. Als ver-
gleichsweise ungiinstig werden neben dem Fahrraddiebstahl auch die subjektive
Sicherheit sowie neuerdings auch die Wegweisung eingeschitzt. Letztere hat sich
zwar im Vergleich zur Nullanalyse eher verbessert, jedoch mag hier auch das durch
die landesweiten Verbesserungen erhohte Anspruchsniveau in der Bevolkerung ge-
stiegen sein. Die auf Radwegen parkenden Kfz sowie die Mitnahmemoglichkeiten
im OPNV, die sich seit der Nullanalyse nicht verdndert haben, werden weiterhin
kritisiert.

Insgesamt sind in Fellbach in den letzten Jahren zahlreiche Verbesserungen sowohl
in der Wegeinfrastruktur als auch in den weiteren Themenfeldern festzustellen.
Auch fiir die niachsten Jahre sind hier noch weitere Mafnahmen, wie der Umbau
weiterer Knoten zur Verbesserung der Situation fiir den Radverkehr oder die Etab-
lierung einer Verleihstation fiir Pedelecs sind geplant. Die Angebotserweiterungen
und Qualititsverbesserungen sollten jedoch ebenso wie die Offentlichkeitsarbeit
intensiviert werden.

Gemil den Entwicklungsstufen zur Situation des Radverkehrs nach NRVP schitzt
sich die Stadt selbst sowohl fiir 2009 als auch fiir 2014 als ,,Aufsteiger* ein.
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Filderstadt (Nullanalyse 2014)

Die Stadt Filderstadt beteiligt sich 2014 zum ersten Mal an der Wirkungskontrolle,
daher sind hier noch keine Vorher-Nachher-Veridnderungen aufzuzeigen.

Der Radverkehrsanteil ist fiir Filderstadt nicht bekannt. Bei den durchgefiihrten
Radverkehrszihlungen wurden vergleichsweise wenige Radfahrende pro Zahlstelle
und Stunde erfasst, allerdings fanden die Radverkehrszidhlungen auch bei eher un-
giinstiger Witterung statt. Hierbei war auch der sehr hohe Anteil junger Radfahren-
der unter 18 Jahren auffillig. Dies lidsst darauf schlieBen, dass sich der Radverkehr
noch stark auf die Altersgruppe der Schiilerinnen und Schiiler konzentriert und
noch erhebliche Potenziale bei den hoheren Altersgruppen bestehen.

Die konzeptionellen Rahmenbedingungen zum Radverkehr in Filderstadt sind ver-
altet. Die Aufstellung eines aktuellen Mobilitdtsentwicklungsplanes ist in 2015 ge-
startet, in diesem Zusammenhang findet auch eine Haushaltsbefragung statt. Aktu-
ell wird die Mingelliste, die iiber ein Rad-Audit in 2014 erstellt wurde und bei der
auch die flaichendeckend die Anordnung der Radwegebenutzungspflicht gepriift
wurde, abgearbeitet. Als Zielsetzung wird ein Radverkehrsanteil von 20 % am Ge-
samtverkehr angestrebt.

Die Unfallzahlen bei Radunfillen liegen fiir Filderstadt im Vergleich zu den ande-
ren Mittelstddten eher im unteren Bereich, allerdings ist der Anteil der schweren
Personenschédden verhiltnismiBig hoch. Im Bereich der Verkehrssicherheitsarbeit
wurden vergleichsweise wenige Aktivitdten benannt. Radschulwegpline fiir weiter-
fiihrende Schulen liegen noch nicht vor, sind aber fiir die kommenden Jahre ge-
plant. An zwei weiterfithrenden Schulen finden hierfiir bereits Mobilitidtsbefragun-
gen statt.

Ein kommunales Radverkehrsnetz liegt als mit den Nachbarkommunen und dem
RadNETZ-BW abgestimmtes, kombiniertes Netz fiir den Alltags- und Freizeitrad-
verkehr in digitaler Form vor. Das Radverkehrsnetz ist komplett durch eine anfor-
derungsgerechte Wegweisung ausgewiesen. Ein Grofteil der Einbahnstraen in
Tempo 30-Bereichen ist fiir den gegengerichteten Radverkehr freigegeben, Fahr-
radstralen gibt es in Filderstadt keine. Auf den meisten wichtigen Achsen des
Schiilerradverkehrs findet ein Winterdienst nach Tourenplan statt.

Im Zuge der Befahrung ausgewdhlter Strecken und Knoten wurden iiberwiegend
die unzureichenden Breiten von Radverkehrsanlagen, zum Teil Einbauten und
Engstellen sowie ungesicherte Querungsmoglichkeiten fiir den Radverkehr bemén-
gelt. Die Fithrung des Radverkehrs an Bushaltestellen entsprach mehrfach nicht
den Vorgaben der Regelwerke (keine Trennung von Wartebereich fiir Fahrgiste
und Fahrbereich Radverkehr). Zum Teil wurde auch die ,,fehlende Einheit von
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Entwurf und Betrieb* bemingelt!9, bei der sowohl der Rad- als auch der FuBver-
kehr die gesamte Flidche nutzen darf. Positiv zu erwidhnen sind die Schulwegver-
bindungen, die auch auf3erorts iiberwiegend beleuchtet sind.

In den fiinf Stadtteilen stehen im Bezug zur Einwohnerzahl nur wenige 6ffentliche
Fahrradabstellanlagen zur Verfiigung. Qualitativ sind alle neuen Anlagen anforde-
rungsgerecht. Am S-Bahn-Halt Bernhausen (Bahnhof) stehen eine grofe Anzahl
anforderungsgerechter und meist iiberdachter Anlehnbiigel sowie zehn Fahrradbo-
xen zur Verfiigung.

Das Thema Fahrraddiebstahl wurde bei der Bewohnerbefragung als problematisch
angesehen. Die Fahrraddiebstahlszahlen sowie die Aufkldrungsquote liegen unter-
halb des landesweiten Mittelwertes.

Ein Gremium fiir den Radverkehr gibt es in Filderstadt nicht, wohl aber einen fes-
ten Ansprechpartner innerhalb der Verwaltung. Die zahlreichen Aktivititen im Be-
reich der Offentlichkeitsarbeit sind in einem Gesamtkonzept zusammengefasst.
Hier konnte die Stadt von der Teilnahme als Modellkommune der Initiative Rad-
KULTUR profitieren. Filderstadt hat seine Aktivitidten der RaRdKULTUR auch iiber
die Forderphase hinaus eigenstindig fortgefiihrt und ausgeweitet. Mittlerweile ha-
ben sich zahlreiche Aktionen zum festen Bestandteil im Fahrradkalender der Stadt
etabliert.

Im Bereich der Serviceleistungen wurden nur wenige Aktivitdten benannt. Neben
dem Scherbentelefon ist hier vor allem die Férderung der Elektromobilitit zu nen-
nen, bei der auch Pedelecs beriicksichtigt sind. Die Stadtverwaltung verfiigt tiber
fiinf Dienst-Pedelecs.

Das Thema Radtourismus ist in Filderstadt bei der Stadt angesiedelt. Durch das
Stadtgebiet verlaufen einige touristische Routen. Neben den Karten, in denen die
Routenverldufe verzeichnet sind, stehen an den touristischen Routen auch Informa-
tionstafeln.

Gut die Hilfte der befragten Personen findet das Radfahren in Filderstadt gut und
hilt ihren Wohnort auch fiir radfahrerfreundlich. Analog zu den zahlreichen Akti-
vititen im Bereich der Offentlichkeitsarbeit bestitigt auch ein GroBteil der Befrag-
ten, dass sich die Stadt fiir die Forderung des Radverkehrs interessiert und auch
viel fiir den Radverkehr getan und geworben wird. Das spricht insgesamt fiir den
Erfolg der langjdhrigen intensiven Anstrengungen der Stadt Filderstadt im Bereich
Offentlichkeitsarbeit und ist auch ein Beleg fiir die Wirkung der Aktivititen der
Initiative RadKULTUR. Handlungsbedarf sehen die Befragten in der strengeren

10 Trotz baulicher Trennung der Verkehrsfldchen fiir Rad- und FuBverkehr ist die Fithrungsform
,,Gehweg, Radverkehr frei* angeordnet.
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8.6

Uberwachung des Kfz-Parkens auf Radwegen oder im Serviceangebot am Bahn-
hof.

Insgesamt engagiert sich die Stadt Filderstadt seit vielen Jahren in zahlreichen Ein-
zelprojekten fiir den Radverkehr. Die Einbindung in ein Gesamtkonzept und die
Untermauerung der Radverkehrsforderung durch etablierte Gremien stehen noch
aus, um damit zu einem systematischen Vorgehen und einer konzeptionellen For-
derung des Radverkehrs beizutragen. Nachholbedarf besteht vor allem im Bereich
der Wegeinfrastruktur (z. B. durch Etablierung weiterer Infrastrukturangebote wie
Vorbeifahrstreifen, Vorlaufgriin fiir Radfahrende, FahrradstraBen, Trennung von
Wartebereich und Fahrbereich Radverkehr an Bushaltestellen) und des Fahrradpar-
kens. Hier sollte Filderstadt in den kommenden Jahren darauf achten, dass die
durch konsequente Offentlichkeitsarbeit erreichte positive Grundeinstellung zum
Radfahren in der Bevolkerung nicht durch die teilweise noch unzureichenden infra-
strukturellen Gegebenheiten abgeschwicht wird.

Gemil den Entwicklungsstufen zur Situation des Radverkehrs nach NRVP schitzt
sich die Stadt selbst sowohl fiir 2009 als auch fiir 2014 als ,,Aufsteiger* ein.

Heidenheim

Als planerische Grundlagen wurden 2014 ein Verkehrsentwicklungskonzept sowie
ein aktuelles und thematisch breit aufgestelltes Radverkehrskonzept mit eher all-
gemein gehaltenen Zielsetzungen fiir den Radverkehr (Erhdhung der Sicherheit,
Schaffung eines fahrradfreundlichen Klimas, Vervollstindigung des Radwegenet-
zes) beschlossen.

Konkrete Zielsetzungen zum Radverkehrsanteil sind nicht gegeben, da Daten zum
Modal Split fiir Heidenheim nicht vorliegen. Bei den Radverkehrszihlungen wur-
den deutlich weniger Radfahrende erfasst als bei der Nullanalyse. Die Witterungs-
bedingungen waren an den Zihltagen allerdings direkt und auch im Vorfeld der
Zihlungen sehr ungiinstig. Analog zur Nullanalyse wurden wieder relativ viele 4l-
tere Erwachsene und recht wenig Kinder und Jugendliche erfasst.

Die Unfallbelastung der Radfahrenden liegt in Heidenheim im Vergleich zu den
anderen Mittelstddten eher im unteren Bereich, allerdings ist der Anteil der schwe-
ren Personenschiden gegeniiber der Nullanalyse deutlich angestiegen. Die Aktivi-
taten im Bereich der Verkehrssicherheitsarbeit wurden seit der Nullanalyse insge-
samt ausgeweitet. Mittlerweile werden fallweise auch Sicherheitsaudits und Kon-
trollen an kritischen Punkten durchgefiihrt. Ein Radschulwegplan liegt fiir eine der
neun weiterfithrenden Schulen vor.

Das fiir den Alltags- und Freizeitradverkehr grenziiberschreitend abgestimmte
Radverkehrsnetz liegt mittlerweile komplett in digitaler Form vor. Die Priifung be-
ziiglich der Anordnung der Radwegebenutzungspflicht erfolgte flachendeckend in
2012. Reinigung und Winterdienst erfolgt fiir alle Radverkehrsanlagen nach einem
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Touren- bzw. Prioritdtenplan. Teile des Netzes sind durch anforderungsgerechte
Wegweiser ausgeschildert. Die Kontrolle, Wartung und Pflege der Wegweisung
erfolgt durch den ADFC.

Seit der Nullanalyse sind einige InfrastrukturmaBnahmen fiir den Radverkehr, zum
Beispiel Schutzstreifen oder Vorlaufgriin fiir den Radverkehr, umgesetzt. Uberwie-
gend wurden auch im Zuge der Befahrung und Bewertung der Streckenabschnitte
Verbesserungen erfasst. Zum Teil wurden im Verlauf der untersuchten Strecken
neue Radwege gebaut oder durch Markierungslosungen deutliche Verbesserungen
fiir den Radverkehr erreicht. Durch neue Belagsschiden und punktuelle ungiinsti-
ger Fiihrungsidnderungen wurde die Route 2 (Innenstadt Richtung Siiden) insge-
samt schlechter bewertet als bei der Nullanalyse.

Die Anzahl der Fahrradabstellplidtze in der Heidenheimer Innenstadt liegt im Ver-
gleich zu den anderen Mittelstiddten sehr hoch. Dies ist vor allem der Tatsache ge-
schuldet, dass sich auch die Abstellanlagen der innerstidtischen Schulen im 6ffent-
lichen Stralenraum befinden und frei zugingig sind. Es gibt nur wenige Verdnde-
rung in der Innenstadt gegeniiber 2009. Am Bahnhof wurden in den letzten Jahren
weitere Fahrradabstellplitze sowie zehn Fahrradboxen installiert. Nach wie vor
gibt es hier jedoch Nachholbedarf.

Im Rahmen der Telefonbefragung wurde insbesondere der Fahrraddiebstahl in
Heidenheim kritisch bewertet. Die Diebstahlquote ist seit der Nullanalyse leicht
gestiegen, liegt jedoch immer noch unter dem Landesmittelwert. Die Aufklirungs-
quote ist dagegen in Heidenheim gesunken.

Eine verwaltungsinterne Arbeitsgruppe sowie ein gesonderter Ansprechpartner wa-
ren bereits bei der Nullanalyse etabliert. Dariiber hinaus werden radrelevante The-
men mittlerweile auch in einer Verkehrsbesprechung sowie in Arbeitsgruppen un-
ter Beteiligung der Bevolkerung thematisiert.

In den Bereichen Offentlichkeitsarbeit und Serviceleistungen ist fiir Heidenheim
weiterhin groer Nachholbedarf festzustellen. Hier wurden wie bereits zur Nullana-
lyse nur wenige Angebote angefiihrt. Zu nennen sind hier ein Scherbentelefon und
ein Mingelmeldebogen, sowie drei Dienst-Pedelecs der Stadtverwaltung. Derzeit
wird gepriift, ob in den Stadtbussen die Mitnahmemdglichkeiten durch Erweiterung
der fiir die Mitnahme geltenden Zeiten verbessert werden konnen.

Das Radfahren in Heidenheim wird aus Sicht der Bevolkerung iiberwiegend als gut
bewertet. Allerdings wird nach wie vor nur von wenigen Befragten angegeben,
dass Heidenheim bisher viel fiir den Radverkehr getan hat. Die Zusatzfrage nach
den Fahrradboxen am Bahnhof und in wieweit man diesen Service in Anspruch
nehmen wiirde, wurde von zahlreichen Befragten der Fahrradgruppe bejaht (ca.
40 %). Demgegeniiber hatten die Befragten der Nicht-Fahrradgruppe kein Interesse
an den Boxen. Insgesamt wurde jedoch das Angebot am Bahnhof deutlich besser
bewertet als noch bei der Nullanalyse. Handlungsbedarf besteht nach Ansicht der
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Fahrradgruppe auch noch in der Uberwachung des Parkverbots fiir Pkw auf Rad-
wegen.

Insgesamt hat die Stadt Heidenheim in den letzten Jahren zahlreiche Verbesserun-
gen beziiglich der Wegeinfrastruktur fiir den Radverkehr umgesetzt, weitere sind
geplant. Hier bedarf es jedoch noch weiterer Anstrengungen. Auch die Verbesse-
rungen zum Fahrradparken am Bahnhof sind positiv zu sehen. Um den Radverkehr
weiter zu fordern und ein positives Fahrradklima zu erreichen, besteht in Heiden-
heim Handlungsbedarf vor allem in den Themenfeldern Offentlichkeitsarbeit und
Serviceleistungen.

Gemil den Entwicklungsstufen zur Situation des Radverkehrs nach NRVP schitzt
sich die Stadt selbst fiir 2009 als ,,Einsteiger* und fiir 2014 als ,,Aufsteiger* ein.

Kirchheim unter Teck

Der Radverkehrsanteil in Kirchheim wurde durch die Studie ,,Mobilitidt und Ver-
kehr in der Region Stuttgart™ im Jahr 2009/10 neu erhoben und lag bei knapp 14 %.
Bei den Querschnittszdhlungen wurden weniger Radfahrende erfasst als bei der
Nullanalyse. Die Witterungsverhiltnisse waren jedoch an mehreren Zihltagen und
auch im Vorfeld der aktuellen Zihlungen eher ungiinstig. Die Daten der Dauer-
zdhlstelle konnen aufgrund des noch zu geringen Umfangs der Daten noch nicht
zur Bewertung herangezogen werden.

Das integrierte Verkehrskonzept wird als verkehrspolitische Grundlage kontinuier-
lich weiterentwickelt. Auch ein Radverkehrsbericht aus dem Jahr 2010 liegt vor,
der in 2015 aktualisiert werden soll. Er enthilt fiir den Radverkehr in Kirchheim
konkrete verkehrspolitische Zielsetzungen (z. B Steigerung des Radverkehrsanteils
auf 20 % bis 2020).

Die Unfalldaten fiir Kirchheim haben sich insgesamt positiv entwickelt. Im Be-
trachtungszeitraum wurden gegeniiber dem Zeitraum der Nullanalyse weniger Un-
falle mit Radverkehrsbeteiligung gemeldet und auch der Anteil der schweren Per-
sonenschidden ist merklich riicklaufig. Bei der Verkehrssicherheitsarbeit liegt der
Schwerpunkt nach wie vor im schulischen Bereich. Radschulwegpléne sind in den
weiterfithrenden Schulen vielfach vorhanden oder werden derzeit im Rahmen des
Modellprojektes des Landes erstellt.

Das Radverkehrsnetz besteht als kombiniertes Netz fiir den Alltags- und Freizeit-
radverkehr seit der Nullanalyse. Es liegt mittlerweile komplett in digitaler Form
vor. Dieses Netz ist im Bereich der Hauptradrouten vollstindig nach den FGSV-
Standards ausgewiesen. Die Kontrolle, Wartung und Pflege der Wegweisung ist
durch die Initiative FahrRad geregelt. Eine Priifung zur Anordnung der Radwege-
benutzungspflicht auf vorhandenen baulichen Radwegen findet sukzessive statt, ist
aber noch nicht abgeschlossen. Reinigung und Winterdienst erfolgt fiir einzelne
Radverkehrsanlagen nach einem Touren- bzw. Prioritédtenplan.
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Seit der Nullanalyse wurden bei der Wegeinfrastruktur vor allem EinzelmaBnah-
men an Knotenpunkten (z. B. Vorbeifahrstreifen oder aufgeweitete Radauf-
stellstreifen) ergédnzt. Entsprechend wurden auch bei der Befahrung ausgewéhlter
Streckenabschnitte lediglich geringere, meist punktuelle Verbesserungen festge-
stellt. Durch neue Belagsmiingel und eine neue Wegeverbindung mit sehr umwegi-
ger Querung einer Hauptverkehrsstrale wurde eine Route sogar deutlich schlechter
bewertet als bei der Nullanalyse. Positiv zu erwihnen ist der Neubau eines Kreis-
verkehrs, bei dem der Radverkehr im Mischverkehr gefiihrt wird.

Die Quantitit an Fahrradabstellanlagen wurde seit der Nullanalyse trotz ver-
gleichsweise schlechtem Ausgangsniveau nur wenig nachgebessert. Positiv hervor-
zuheben ist der Bahnhofsbereich. Hier wurden neue Fahrradboxen aufgestellt und
eine Radstation erdffnet, die weitere Serviceleistungen (z.B. Fahrradverleih) anbie-
tet. Moglicherweise fiihrten diese 6ffentlichkeitswirksamen Mafinahmen dazu, dass
das Angebot an Fahrradabstellpldtzen an wichtigen Zielen fiir den Radverkehr von
der Einwohnerschaft deutlich besser bewertet wurde als bei der Nullanalyse.

Die Zahl der Fahrraddiebstihle ist seit der Nullanalyse weiter gestiegen und liegt
nach wie vor iiber der des Landes Baden-Wiirttemberg. Die Aufklarungsquote ist
allerdings deutlich angestiegen. Gleichwohl wurde das Thema bei der Telefonbe-
fragung wieder sehr kritisch bewertet.

Im Themenbereich Offentlichkeitsarbeit und Serviceleistungen kann Kirchheim
mit vielen Einzelmanahmen weiter punkten, ein Gesamtkonzept ist jedoch nicht
vorhanden. Neben der Stadtverwaltung ist hier besonders die Initiative FahrRad zu
erwihnen, die sehr aktiv und mit zahlreichen Aktionen das Radfahren im Stadtge-
biet fordert. Durch die Radstation gibt es mittlerweile die Moglichkeit der Fahrrad-
ausleihe, die auch Pedelecs einschlieffit. Dies wurde von den Befragten durch eine
positivere Einschidtzung der Fahrradausleihmoglichkeiten gewiirdigt. Durch den S-
Bahn-Anschluss wurde die Fahrradmitnahme im OPNV deutlich verbessert, was
im Rahmen der aktuellen Telefonbefragung bestitigt wurde.

Die Zustindigkeiten im Radtourismus sind nicht klar definiert. Es gibt zahlreiche
Flyer und Karten fiir stadtische Routen, die u. a. iiber die Tourist-Info zu beziehen
sind.

In der Verwaltung stand 2014 noch eine feste Ansprechperson fiir den Radverkehr
zur Verfiigung. Die Stelle ist aktuell (2015) vakant. Nach wie vor ist der verwal-
tungsiibergreifende ,,Runder Tisch Radfahren in Kirchheim* etabliert und kiimmert
sich um die Radbelange in der Stadt. Auch im Bereich des Klimaschutzes wird der
Radverkehr thematisiert.

Das Radfahren sowie das Interesse der Stadt an der Radverkehrsforderung werden
in Kirchheim insgesamt und im Vergleich zu den anderen Kommunen positiv be-
wertet. Die deutlich verbesserte Situation zum Fahrradparken und zur Fahrradaus-
leihe am Bahnhof durch die neue Radstation und die verbesserte Fahrradmitnahme
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decken sich mit den besseren Bewertungen in diesen Fragestellungen bei der Be-
wohnerbefragung.

Insgesamt wird der Radverkehr in Kirchheim als Selbstverstindlichkeit gesehen
und durch mehrere Institutionen thematisiert. Dies wurde durch die Landesaus-
zeichnung als ,,Fahrradfreundliche Kommune* im Jahr 2012 bestitigt. Allerdings
sind die Verbesserungen im Bereich der Wegeinfrastruktur nicht so deutlich wie in
vielen anderen Kommunen der Wirkungskontrolle. Hier liegt noch deutliches Ver-
besserungspotenzial.

Gemil den Entwicklungsstufen zur Situation des Radverkehrs nach NRVP schitzt
sich die Stadt selbst sowohl fiir 2009 als auch fiir 2014 als ,,Aufsteiger* ein.

Loérrach

Der geschitzte Radverkehrsanteil fiir Lorrach liegt nach Aussagen der Stadt unver-
dndert bei 18 %. Entsprechend wurden bei den erneuten Zahlungen dhnlich viele
Radfahrende pro Stunde und Zihlstelle wie im Rahmen der Nullanalyse erfasst.
Auch bei der Altersverteilung der gezidhlten Radfahrenden gab es keine relevanten
Unterschiede zur Nullanalyse. Die Daten der Dauerzihlstelle konnten zur weiteren
Bewertung des Radaufkommens noch nicht herangezogen werden.

Mit dem neuen Masterplan Mobilitit aus 2013 sowie dem darin enthaltenen Rad-
verkehrskonzept liegen aktuelle Zielsetzungen fiir den Radverkehr (u.a. deutliche
und kontinuierliche Steigerung des Radverkehrsanteils, Schaffung eines zusam-
menhéngenden Radverkehrsnetzes, Aufstellen hochwertiger Fahrradabstellanlagen
an wichtigen Zielen) vor.

Die absolute Zahl der verunfallten Radfahrer hat im Betrachtungszeitraum der
1. Wirkungskontrolle leicht zugenommen. Der Anteil schwerer Personenschiden
ist dabei erfreulicherweise gesunken. Im Bereich der Verkehrssicherheitsarbeit
kann Lorrach weitere Einzelmanahmen gegeniiber der Nullanalyse vorweisen.
Vor allem im Bereich der schulischen Verkehrssicherheitsarbeit ist Lorrach breit
aufgestellt. Fiir drei der neun weiterfithrenden Schulen sind aktuell Radschulweg-
pldne vorhanden, die im Rahmen des AGFK-Pilotprojektes intensiv abgestimmt
wurden.

Das bereits zur Nullanalyse bestehende Radverkehrsnetz ist als ein kombiniertes
Netz fiir den Alltags- und Freizeitradverkehr mit den Nachbarkommunen und dem
Landkreis abgestimmt. Das Netz liegt mittlerweile komplett digital vor. Seit der
Nullanalyse sind weitere EinbahnstraBen fiir den gegengerichteten Radverkehr
freigegeben und eine erste Fahrradstrae eingerichtet worden. Verbesserungen im
Bereich der Wegeinfrastruktur sind vor allem durch punktuelle Malnahmen zur
Sicherung des Radverkehrs an Knotenpunkten erfolgt. Radschnellverbindungen
sind vorerst nicht geplant, allerdings plant die Stadt aktuell den Ausbau der ,,Pend-
lerroute West®, bei der der Radverkehr auf weiter Strecke auf Radverkehrsanlagen
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mit hohem Standard gefiihrt werden soll. Die Uberpriifung der Anordnung der
Radwegebenutzungspflicht steht noch aus. Reinigung und Winterdienst erfolgt fiir
einzelne Radverkehrsanlagen nach einem Touren- bzw. Priorititenplan.

Bei der Befahrung wurden die ausgewihlten Routen iiberwiegend leicht besser be-
wertet als bei der Nullanalyse. Dabei wurde vor allem das Element der Schutzstrei-
fen verbreitet im Stadtgebiet eingesetzt. Zum Teil erhielten Streckenabschnitte aber
wegen verblasster Markierung Abziige

Im Zuge der Ausweisung von Teilen des Radverkehrsnetzes sind alle Wegweiser in
stiadtischer Zustindigkeit nach den Vorgaben der FGSV gestaltet. Zum Teil sind
aber auch noch dltere Wegweiser des Landkreises vorhanden, die zeitnah ausge-
tauscht werden sollen.

Die Anzahl der Fahrradabstellplitze in der Innenstadt und im Bereich des Bi-
ke+Ride hat seit der Nullanalyse zugenommen, befindet sich im Verhéltnis zum
Radverkehrsanteil und zur Einwohnerzahl aber weiterhin auf vergleichsweise nied-
rigem Niveau. Am Bahnhof wurde kiirzlich eine mit Fordermitteln des Landes eine
Radstation (Velostation) mit weiteren Serviceleistungen (z. B. Fahrradvermietung)
sowie eine Einstellhalle zur Dauermiete erdffnet. Bei der Bewohnerbefragung wur-
den die Situation am Bahnhof sowie die Ausleihmoglichkeiten deutlich besser be-
wertet als noch bei der Nullanalyse.

Die Fahrraddiebstahlquote liegt analog zum Radverkehrsanteil deutlich hoher als
der Landesdurchschnitt, ist aber seit 2009 leicht gesunken. Demgegeniiber steht ei-
ne sehr ansehnliche Aufkldrungsquote, die auch zu den Daten der Nullanalyse
nochmals gesteigert werden konnte. Das Thema Fahrraddiebstahl wurde bei der
Bewohnerbefragung nach wie vor kritisch gesehen.

In der Verwaltung steht fiir die Belange des Radverkehrs eine feste Ansprechpart-
nerin zur Verfiigung. Dariiber hinaus besteht mit der IG Velo, einem gemeinniitzi-
gen Verein mit Ortsgruppe in Lorrach, ein oOrtliches Interessens- und Beratungs-
gremium fiir den Radverkehr. Im Bereich der Offentlichkeitsarbeit und Serviceleis-
tungen wurden weitere Aktivititen und Aktionstage aufgefiihrt, die auch in enger
Zusammenarbeit mit weiteren Akteuren erfolgten. Hier driickt sich auch die Wir-
kung der Initiative RadKULTUR aus.

Neben dem neuen Verleihsystem iiber die Velostation erfolgt auch die Forderung
der Elektromobilitédt iiber Ladestationen und Kooperationen mit der Radstation.
Routenvorschlédge fiir Pedelecs sind vorhanden. Beziiglich der Mitnahmemoglich-
keiten im OPNV gab es keine Verinderungen.

Im Themenfeld Radtourismus wurden die Aktivitiaten der Stadt insgesamt ausge-
weitet. Neben Rastplidtzen und Schliefiacher fiir Touristen werden auch Stadtfiih-
rungen per Rad angeboten und umfangreiche Informationen iiber das Internet ver-
mittelt. Die Zusténdigkeiten fiir den Radtourismus sind verteilt auf Stadt und
Landkreis.
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Der iiberwiegende Teil der befragten Radfahrenden findet das Radfahren in
Lorrach wie bereits zur Nullanalyse gut. Im Unterschied zur Nullanalyse ist ein
Grofteil der Befragten heute der Meinung, dass in der Stadt viel fiir den Radver-
kehr getan und auch geworben wird. Diese Zustimmung kann durch die weiteren
Aktivititen im Bereich der Serviceleistungen und Offentlichkeitsarbeit erklirt wer-
den, die auch im Zusammenhang mit der Teilnahme Lorrachs als Modellkommune
an der Initiative RadKULTUR stehen. Handlungsbedarf besteht nach Meinung der
Fahrradgruppe noch in der verstirkten Uberwachung des ruhenden Verkehrs und in
der Reduzierung des Fahrraddiebstahls. Der neue Fahrradstadtplan, der ohne weite-
re Werbung verdffentlicht wurde, scheint bei der Bevolkerung wenig bekannt zu
sein, nur ein Viertel der Fahrradgruppe wusste iiber sein Vorhandensein.

Insgesamt hat die Stadt Lorrach ihr positives Fahrradklima weiter ausgebaut und
im Dezember 2015 die Zertifizierung als ,,Fahrradfreundliche Kommune* durch
das Land erhalten. Allerdings ist im Bereich der Wegeinfrastruktur fiir das Radfah-
ren und im Bereich Fahrradparken immer noch nennenswerter Handlungsbedarf zu
sehen. Lorrach verfolgt derzeit die Strategie, intensive Verbesserungen im Routen-
verlauf auf ,,Pendlerrouten* mit hohem Standard umzusetzen. Geplant sind auch
weitere Datenerhebungen (z. B. Zdhlungen), um Argumente zur weiteren Forde-
rung des Radverkehrs zu sammeln.

Eine Selbsteinschitzung zu den Entwicklungsstufen nach NRVP wollte die Stadt
nicht vornehmen.

Offenburg

Offenburg gilt als traditionelle Fahrradstadt. Entsprechend gehorte sie auch zu den
ersten Kommunen, die die Landesauszeichnung als ,,Fahrradfreundliche Kommu-
ne‘ erhielten. Der Radverkehrsanteil in Offenburg wird mit 25 % angegeben. Neu-
ere, systematisch erhobene Daten gibt es dazu allerdings nicht. Die Querschnitts-
zdhlungen bestitigen die hohe Zahl der Radfahrenden in der Stadt. Bei bereits ho-
hem Niveau wurden im Rahmen der 1. Wirkungskontrolle etwas mehr Radfahren-
de pro Stunde und Zihlstelle erfasst als bei der Nullanalyse. Der Anteil der Senio-
ren hat sich bei den erneuten Zdhlungen leicht erhoht, ist aber immer noch verhélt-
nismaBig niedrig.

Das integrierte Verkehrskonzept aus dem Jahr 2009 ist nach wie vor als verkehrs-
politische Grundlage giiltig. Es enthilt die Zielsetzung einer Steigerung des Rad-
verkehrsanteils bis 2025 auf 27 %. Mit dem aktuellen Fahrradférderprogramm
(FFP V) wurde dariiber hinaus ein thematisch breit aufgestelltes Radverkehrskon-
zept entwickelt. Darin enthalten ist auch eine Priorititenreihung der notwendigen
MaBnahmen. Als weiteres Ziel wird in dem Konzept benannt, dass es trotz der
Steigerung der Radnutzung zu keiner Erhohung der Unfallzahlen und zu einer Re-
duzierung der Unfallzahlen kommt. Die Stadt Offenburg verfiigt iiber einen eige-
nen Radverkehrshaushalt, der in den letzten Jahren nochmals deutlich erhoht wur-
de.
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Die Unfallgeschehen bei Radfahrenden in Offenburg ist nach wie vor und analog
zum Radverkehrsanteil recht hoch, der Anteil der schweren Personenschiden konn-
te aber im Vergleich zum Bezugszeitraum der Nullanalyse leicht gesenkt werden.
Im Bereich der Verkehrssicherheitsarbeit hat Offenburg seine Aktivititen etwas
ausgebaut. Neuerdings werden u. a. Sicherheitsaudits im Bereich Radverkehr
durchgefiihrt. Fiir vier der zwanzig weiterfiihrenden Schulen liegen Radschulweg-
plédne vor, weitere sollen demnéchst erstellt werden.

Das Radverkehrsnetz wurde als kombiniertes Netz fiir den Alltags- und Freizeit-
radverkehr intensiv abgestimmt und liegt nun auch digital vor. Eine Priifung zur
Anordnung der Benutzungspflicht auf baulichen Radwegen ist derzeit noch nicht
systematisch erfolgt, aber kurzfristig vorgesehen. Reinigung und Winterdienst er-
folgt fiir alle Radverkehrsanlagen nach einem Touren- bzw. Priorititenplan. Uber
ein Programm zur Sicherung von Grundstiickszufahrten wurde auf den Radverkehr
durch flichige Markierungen aufmerksam gemacht. Weitere infrastrukturelle Ver-
besserungen sind an Kreisverkehren erfolgt, indem dem Radverkehr die Moglich-
keit der dualen Fiihrung eingerdumt wurde. Radschnellverbindungen sind nicht
vorhanden oder geplant. Mit dem Kinzigdamm besteht jedoch eine nahezu anbau-
freie Radroute in guter Qualitiit.

Bei der Befahrung wurden eher kleinrdumige Verbesserungen beziiglich der We-
geinfrastruktur vorgefunden. Die Route 1 (HauptstraB3e bis OG Elgersweiler) wurde
deutlich besser bewertet als bei der Nullanalyse, hier gab es u. a. eine kleinrdumige
Routeniinderung, durch die eine ungesicherte Querungsstelle vermieden werden
konnte.

Im Bereich der Wegweisung hat es in Offenburg die grofiten Verinderungen zur
Nullanalyse gegeben. Das bislang eigene System an Schildern wurde komplett
durch eine Beschilderung nach FGSV-Standard ausgetauscht. Zwar war die Um-
stellung zum Ende 2014 noch nicht vollstindig abgeschlossen, der Auftrag hierfiir
war aber bereits erteilt. Dies wurde bei der Bewertung der Wegweisung mit be-
riicksichtigt. Zur Pflege und Wartung der Wegweisung liegen noch keine Informa-
tionen vor.

Im Themenfeld Fahrradparken wurden die bereits bei der Nullanalyse sehr hohen
Kapazititen in Offenburg vor allem durch das neue vollautomatische Radhaus am
Bahnhof nochmals erhoht. Im Bereich der Innenstadt wurden weitere Abstellanla-
gen installiert. Am Haltepunkt des Kreisschulzentrums wurde zusétzlich Fahrrad-
boxen aufgestellt.

Die Zahl der Fahrraddiebstihle liegt in Offenburg mit 9,2 Diebstdhlen pro 1.000
Einwohner und Jahr auch unter Beriicksichtigung des hohen Radanteils sehr hoch.
Sie ist im Vergleich zur Nullanalyse nochmals leicht gestiegen. Demgegeniiber
steht eine gesunkene Aufkldrungsquote, die unter dem Landesdurchschnitt liegt.
Das Thema wird auch bei der Bewohnerbefragung sehr kritisch betrachtet.
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Im Hinblick auf die Koordinierung der Radverkehrsférderung ist Offenburg durch
die feste Ansprechpartnerin innerhalb der Verwaltung und die verwaltungsinterne
Arbeitsgruppe fiir den Radverkehr recht gut aufgestellt. Zusétzlich tagt der Ver-
kehrsausschuss mehrmals jéhrlich zu radrelevanten Themen.

Die intensive Offentlichkeitsarbeit wurde bei der erneuten Abfrage nochmals durch
weitere Aktivititen erginzt. Zahlreiche Einzelaktionen und diverse Printmedien
mit Wiederkennungswert machen den hohen Stellenwert des Radverkehrs in Of-
fenburg deutlich.

Die Moglichkeiten der Fahrradausleihe wurden erweitert. Neben den stadtischen
Leihrddern ist mittlerweile auch ein iiberortliches Verleihsystem mit zahlreichen
dezentralen Ausleihstandorten etabliert. Die Mobilitit mittels Pedelec wird tiber
eine Ladestation zentral in der Innenstadt geférdert. Die Stadtverwaltung selbst
verfiigt iiber zehn Dienst-Pedelecs. Ganz neu sind die Mobilitdtsstationen, die seit
Mitte 2015 sukzessive umgesetzt werden.

Fiir den Radtourismus ist neben der Stadt auch der Landkreis zustindig. Hier wur-
den die diesbeziiglichen Aktivititen nochmals ausgeweitet, indem beispielsweise
die Radwegkarte neu aufgelegt und auch Stadtfithrungen mit dem Rad angeboten
werden.

Das Radfahren in Offenburg wird von den Befragten im Rahmen der Telefoninter-
views iliberwiegend als gut bewertet. Fast drei Viertel der Befragten sehen Offen-
burg insgesamt als radfahrerfreundlich an. Fast 80 % der Befragten sind der Mei-
nung, dass in Offenburg viel fiir das Radfahren getan wird. Dieser Wert liegt
nochmals deutlich iiber dem der Nullanalyse mit gut 60 %. Auch die Werbung fiirs
Radfahren in Offenburg wurde von deutlich mehr Befragten wahrgenommen als
bei der letzten Befragung.

Die verbesserten Leihmoglichkeiten fiir Rider wurden von den Befragten ebenso
positiv gewiirdigt wie die zusitzlichen Angebote im Bereich des Fahrradparkens.
Handlungsbedarf wird nach wie vor bei den Mitnahmeméglichkeiten im OPNV
sowie bei der Verhinderung von Fahrraddiebstahl gesehen.

Das Radklima in der Offenburger Bevolkerung wurde nach den Ergebnissen der
Bewohnerbefragung stabil als sehr gut eingeschitzt. Demgegeniiber steht jedoch
eine deutlich kritischere Bewertung im Rahmen des ADFC-Fahrradklimatest 2014.

Gemil den Entwicklungsstufen zur Situation des Radverkehrs nach NRVP schiitzt
sich die Stadt selbst sowohl fiir 2009 als auch fiir 2014 als ,,Vorreiter* ein. Um die-
sen hohen Stand zu erhalten, wurde der Handlungsbedarf im Rahmen des Fahrrad-
forderprogramms klar benannt und auch als Arbeitsauftrag angenommen. Entspre-
chende Mittel wurden von der Politik bereitgestellt. Dies betrifft insbesondere die
sukzessive Ertlichtigung der ,,in die Jahre gekommenen™ Wegeinfrastruktur. Dabei
wird die Strategie einer routenweisen Umsetzung der erforderlichen MaB3nahmen
verfolgt. Aktuelle Planungen liegen fiir zwei Radachsen im Netz bereits vor, weite-
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re sind in Arbeit. Ein weiteres Fahrradparkhaus ist geplant. Die zahlreichen Aktivi-
titen der Stadt im Bereich Offentlichkeitsarbeit und Service werden weiter fortge-
fiihrt. Damit hat die Stadt das Potenzial, die angestrebten 27 % Anteil am Modal
Split sogar zu iibertreffen.

Singen (Hohentwiel)

Mit der Fortschreibung des Generalverkehrsplans und dem Radverkehrskonzept
von 2012 liegen thematisch breit aufgestellte Rahmenbedingungen fiir den Radver-
kehr vor. Dabei wurden auch eher allgemeine Zielsetzungen fiir den Radverkehr
(u.a. Radverkehr weiter fordern, Verkehrssicherheit erhhen) formuliert.

Das kombinierte Netz fiir den Alltags- und Freizeitradverkehr ist grenziibergrei-
fend abgestimmt und liegt in digitaler Form vor. Seit der Nullanalyse wurden meh-
rere Einbahnstralen fiir den gegengerichteten Radverkehr freigegeben und auch
das Radfahren in Teilen der innerstddtischen Fuflgingerzone im Rahmen eines Pi-
lotprojektes ermoglicht. Die Aufhebung der Benutzungspflicht auf vorhandenen
baulichen Radwegen erfolgte bisher nur fiir die Radwege in den Tempo 30-Zonen.
Verbesserungen im Bereich der Wegeinfrastruktur wurden seit der Nullanalyse vor
allem an Knoten durch Vorbeifahrstreifen und Vorlaufgriin erreicht. Im Zuge der
Befahrung wurden zahlreiche punktuelle Verbesserungen (z. B. Bodenmarkierung
an Pollern, Entfernen von Hindernissen auf Radwegen) erfasst. Auch linienhafte
Verbesserungen, wie Belagserneuerungen oder neue Schutzstreifen wurden festge-
stellt. Insgesamt besteht auf den Untersuchungsstrecken aber weiterhin noch Hand-
lungsbedarf beziiglich der Wegeinfrastruktur.

Die Stadt schitzt aktuell den Radverkehrsanteil auf 14 %. Dieser Wert war bei der
Aktualisierung des Generalverkehrsplans (2002) als Prognose fiir 2015 abgeschiitzt
worden. Ein konkreter Radverkehrsanteil liegt fiir Singen nicht vor. Im Rahmen
der Z#hlungen des Radverkehrs wurden deutlich weniger Radfahrende pro Stunde
und Zihlstelle ermittelt als bei der Nullanalyse. Allerdings waren die Witterungs-
verhéltnisse im Vorfeld der Zdhlung und am zweiten Zihltag sehr ungiinstig. Hier
sollten unbedingt Wiederholungszihlungen durchgefiihrt werden, um festzustellen,
ob es sich tatsdchlich um einen Riickgang handelt und ob damit die die ebenfalls
festgestellten Riickgiinge bei den Verkehrsunfillen (s.u.) zu erkldren sind. Da die
Stadt Singen bei der Nullanalyse eigene Erhebungsbogen verwendet hatte, konnten
keine vergleichenden Aussagen beziiglich des Fahrverhaltens der erfassten Radfah-
renden aufgezeigt werden.

Die Unfallbelastung im Radverkehr in Singen ist im Vergleich zur Nullanalyse
deutlich zuriickgegangen. Dies gilt sowohl fiir die Anzahl der Unfille als auch fiir
die dabei verletzten Personen. Als problematisch ist eine leichte Zunahme des An-
teils schwerer Personenschiiden zu sehen, der bereits bei der Nullanalyse unter den
beteiligten Kommunen den hochsten Stand hatte. Die Stadt hat im Bereich der
Verkehrssicherheitsarbeit im Vergleich zur Nullanalyse deutlich mehr gemacht hat.
Neuerdings werden Sicherheitsaudits fiir MaBnahmen verschiedener Baulasttriger
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und auch mit besonderem Radverkehrsbezug durchgefiihrt. Bei der Auswertung der
Unfalldaten werden regelméBig auch die Radunfille vertiefend einbezogen. Fiir ei-
ne der vier weiterfithrenden Schulen steht ein intensiv abgestimmter Radschulweg-
plan zur Verfiigung, weitere sollten in 2015 folgen.

Trotz dieser Aktivititen und der geringeren Unfallbelastung fiihlten sich die im
Rahmen der Bewohnerbefragung einbezogenen Personen in Singen 2014 weniger
sicher als noch 2009. Offenkundig werden die Aktivitdten der Verkehrssicherheits-
arbeit noch nicht hinreichend wahrgenommen. Ob das verringerte subjektive Si-
cherheitsgefiihl mit zu der nach den Zidhlungen festgestellten Abnahme der Rad-
verkehrs beigetragen hat, kann aus den Ergebnissen einer Stadt nicht abgeleitet
werden.

In den letzten Jahren wurden im Bereich der Wegeinfrastruktur fiir den Radverkehr
zahlreiche Verbesserungen erreicht. Beispielsweise wurden in der Siidstadt ca.
65 % der im Radverkehrskonzept vorgeschlagenen Mallnahmen bereits ausgefiihrt.
Reinigung und Winterdienst erfolgt mittlerweile fiir alle Radverkehrsanlagen nach
einem Touren- bzw. Priorititenplan. Die Wegweisung wurde in Singen mittlerwei-
le auch auf den Alltagsverbindungen erginzt. Alle Wegweiser entsprechen dem
FGSV-Standard, ein digitales Wegweisungskataster ist vorhanden. Die Kontrolle,
Wartung und Pflege der Wegweisung obliegt dem Bauhof.

An der Anzahl der Abstellplitze in der Innenstadt oder im Bereich Bike+Ride hat
sich im Vergleich zur Nullanalyse wenig verdndert. Demgegeniiber ist der Anteil
nicht anforderungsgerechter Abstellanlagen deutlich auf unter 10 % gesunken
(2009 noch ca. 80 %). Mittlerweile gibt es neben der am Bahnhof auch eine weitere
Fahrradgarage in der Innenstadt. Hingegen sind bei der Bewohnerbefragung weni-
ger Personen mit dem Serviceangebot am Bahnhof zufrieden.

Das Thema Fahrraddiebstahl wurde bei der Bewohnerbefragung trotz gesunkener
Diebstahlzahlen deutlich kritischer bewertet als bei der Nullanalyse. Diese Ein-
schitzung der Befragten konnte scheinbar auch nicht durch die deutlich angestie-
gene Aufkldrungsquote in Singen beeinflusst werden.

Ein verwaltungsiibergreifender Arbeitskreis zum Radverkehr hat sich in Singen
mittlerweile etabliert. Dariiber hinaus stehen auch weiterhin eine verwaltungsinter-
ne Arbeitsgruppe sowie ein fester Ansprechpartner fiir Radbelange zur Verfiigung.

Im Bereich der Offentlichkeitsarbeit konnte Singen vor allem mit der aktuellen Ak-
tivitdten rund um das Fahrrad-Maskottchen ,,ConRad punkten. Die Stadt hat sich
dariiber hinaus auch an zahlreichen AGFK-BW-Aktionen wie beispielsweise der

(13

Kampagne ,,Klingelt’s” beteiligt.

Auch im Bereich der Serviceleistungen wurden insgesamt mehr Angebote aufge-
fiihrt als bei der Nullanlayse. Neu sind beispielsweise das Scherbentelefon oder die
Unterstiitzung der Stadt bei der Einrichtung eines Schlauch-o-maten. Durch Medi-
en wird auf die Vorteile der Pedelec-Nutzung hingewiesen. Die Stadtverwaltung
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verfiigt tiber drei Pedelecs. Die bereits bei der Nullanalyse guten Fahrradmitnah-
memoglichkeiten im OPNV sind unverindert. Die Kritik an den Mitnahmemog-
lichkeiten ist bei den Telefoninterviews etwas zuriickgegangen.

Die meisten der befragten Personen finden das Radfahren in Singen gut. Jedoch
bewertet nicht mal die Hélfte der Fahrradgruppe die Stadt auch als radfahrerfreund-
lich. Die deutlich gesteigerten Aktivititen im Bereich der Offentlichkeitsarbeit
scheinen noch nicht bei den Befragten angekommen zu sein. Zwar finden mittler-
weile fast zwei Drittel der Fahrradgruppe, dass sich die Stadt sehr fiir die Forde-
rung des Radverkehrs interessiert, aber nur knapp ein Drittel findet, dass dafiir auch
viel getan bzw. geworben wird. Schlechter bewertet werden auch die Uberwachung
der auf Radwegen parkenden Kfz und das Serviceangebot am Bahnhof.

Insgesamt konnten in Singen in den letzten fiinf Jahren deutlich gesteigerte Aktivi-
titen in den Bereichen Verkehrssicherheitsarbeit und Offentlichkeitsarbeit festge-
stellt werden. Diese Aktivititen sollten fortgesetzt werden, um eine nachhaltige
Wirkung bei den Bewohnern zu erreichen. Auch bei der Infrastruktur besteht vor
allem im Zuge der HauptverkehrsstraBen noch Handlungsbedarf. Durch die mitt-
lerweile etablierten Gremien und konzeptionellen Grundlagen zum Radverkehr lie-
gen gute Voraussetzungen fiir eine weitere Forderung des Radverkehrs vor.

Gemil den Entwicklungsstufen zur Situation des Radverkehrs nach NRVP schitzt
sich die Stadt selbst fiir 2009 als ,,Einsteiger®, fiir 2014 als ,,Aufsteiger* ein.

Villingen-Schwenningen

Ein aktueller Radverkehrsanteil ist fiir Villingen-Schwenningen nicht bekannt, es
wird daher weiterhin von einem veralteten Erhebungswert von 19 % (1996) ausge-
gangen. Bei den Radverkehrszihlungen wurden knapp 20 % mehr Radfahrende pro
Stunde und Zihlstelle erfasst als bei der Nullanalyse. Im Vergleich zu den anderen
beteiligten Kommunen liegen die absoluten GréBenordnungen allerdings nach wie
vor eher im unteren Bereich. Beziiglich der Altersverteilung der gezdhlten Radfah-
renden ist eine leichte Verschiebung im Radfahrerkollektiv hin zu den Seniorinnen
und Senioren festzustellen.

Neben dem Umweltentwicklungsplan von 2009 wurde in 2010 ein MaB3nahmenka-
talog zusammengestellt, der sukzessive abgearbeitet wird. Ein Radverkehrskonzept
gibt es nicht. Im Umweltentwicklungsplan wurde als Oberziel, die Verdnderung
des Modal-Split zugunsten des Umweltverbundes (OPNV, Fahrradverkehr und
FuBlgingerverkehr) formuliert. Mangels aktueller Daten sind diese nicht zahlenma-
Big unterlegt.

Die Zahl der Radverkehrsunfille ist im Vergleich zu den anderen Kommunen eher
gering. Die Stadt hat ihre Aktivititen beziiglich der Verkehrssicherheitsarbeit vor
allem im auBerschulischen Bereich ausgeweitet. Fiir vier der einundzwanzig wei-
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terfiihrenden Schulen liegen mittlerweile auch intensiv abgestimmte Radschulweg-
plidne vor, weitere sollen zeitnah folgen.

Das kombinierte Netz fiir den Alltags- und Freizeitradverkehr wurde 2010 aufge-
stellt und ist grenziibergreifend abgestimmt. Das Netz liegt mittlerweile komplett
digital vor und ist mit einer Wegweisung versehen. Allerdings sind noch nicht alle
Wegweiser im FGSV-Standard ausgebildet. Seit der Nullanalyse wurden weitere
EinbahnstraBen fiir den gegengerichteten Radverkehr freigegeben und weitere
FahrradstraBen ausgewiesen. Es bestehen bereits Uberlegungen, Radvorrangrouten
einzurichten. Die Uberpriifung der Benutzungspflicht auf baulichen Radwegen er-
folgt verstérkt seit dem Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes 2010. Fiir alle Rad-
verkehrsanlagen ist der Winterdienst nach einem festen Tourenplan eingeplant.

Bei der Befahrung der ausgewihlten Routen konnten einzelne punktuelle Verbes-
serungen festgestellt werden. Zu nennen sind in diesem Zusammenhang ein Kreis-
verkehr mit dualer Fiihrung fiir den Radverkehr oder neue Markierungsldosungen
(Schutzstreifen). Haufiger wurde nach Authebung der Benutzungspflicht die Be-
schilderung ,,Gehweg, Radverkehr frei* angeordnet obwohl baulich noch eine ge-
trennte Fithrung des Ful3- und Radverkehrs vorliegen. Insgesamt besteht im Be-
reich der Wegeinfrastruktur nach wie vor noch deutlicher Handlungsbedarf. Aktu-
ell angedacht ist die routenweise Ertiichtigung des Radverkehrsnetzes.

Im Bereich des Fahrradparkens gab es nach Aussagen der Stadt Villingen-
Schwenningen deutliche Verbesserungen sowohl in Qualitét als auch in Quantitit.
Die diesbeziiglich angegebenen konkreten Einzeldaten bestitigen diese Aussage
jedoch nicht. Es wird daher davon ausgegangen, dass es sich bei den Daten der
Nullanalyse eher um Schitzwerte handelte. Verbesserungen sind durch weitere
Fahrradboxen und einen deutlich héheren Anteil {iberdachter Abstellanlagen fest-
zustellen. Mittlerweile wurden Standardmodelle fiir Abstellanlagen etabliert und
am Bahnhof Villingen ein Bikeomat fiir Fahrradzubehor aufgestellt. Wie bereits
bei der Nullanalyse wurde das Thema Fahrradparken und Serviceangebote am
Bahnhof bei der Bewohnerbefragung sehr kritisch bewertet.

Die niedrigen Fahrraddiebstahlzahlen der Nullanalyse sind weiter unter den Lan-
desdurchschnitt gesunken. Bei der Aufkldrungsquote konnten leichte Verbesserun-
gen erfasst werden. Im Rahmen der Bewohnerbefragung bewerteten die Befragten
in Villingen-Schwenningen das Thema Fahrraddiebstahl mit am besten unter den
beteiligten Mittelstiddten.

Ein festes Gremium fiir den Radverkehr gibt es nach wie vor nicht. In der Verwal-
tung ist ein fester Ansprechpartner fiir Radbelange vorhanden.

In den Themenfeldern Offentlichkeitsarbeit und Serviceleistungen wurden im Ver-
gleich zur Nullanalyse deutlich mehr Einzelaktivititen angegeben. Insgesamt liegt
die Stadt im Bereich der Offentlichkeitsarbeit allerdings noch deutlich hinter den
meisten beteiligten Mittelstadten.
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Bei den Serviceleistungen konnte die Stadt vor allem durch ihr Engagement im Be-
reich der Forderung der Elektromobilitdt punkten. Trotz der unverédndert zur Null-
analyse generellen und am Wochenende kostenfreien Fahrradmitnahme im SPNV
und den (zeitlich eingeschrinkten) Mitnahmemoglichkeiten in den Bussen waren
weniger Befragte mit den Mitnahmebedingungen zufrieden als bei der Nullanalyse.
Dem sollte ndher nachgegangen werden, um in Erfahrung zu bringen, worin konk-
ret der Grund fiir die Unzufriedenheit liegt.

Die Aktivititen im Bereich des Radtourismus wurden seit der Nullanalyse deutlich
ausgeweitet. Beispielsweise wurden neue Rastplitze angelegt oder Stadtfiihrungen
per Rad angeboten. Die Zustéindigkeiten fiir den Radtourismus sind dabei klar ge-
regelt.

Radfahren in Villingen-Schwenningen wird liberwiegend gut bewertet. Allerdings
halten nur noch knapp ein Drittel der Befragten die Stadt fiir radfahrerfreundlich.
Auch sind nur knapp ein Viertel der Befragten der Meinung, dass in Villingen-
Schwenningen viel fiir den Radverkehr getan wird. Nur ein Fiinftel findet, dass die
Stadt viel fiirs Radfahren wirbt. Diese Aussagen decken sich mit den erhobenen
Daten zur Offentlichkeitsarbeit. Auch die Wegeinfrastruktur wird deutlich kriti-
scher bewertet als noch bei der letzten Abfrage. Nicht nachzuvollziehen ist die kri-
tische Einschitzung der aktuell Befragten beziiglich der Freigabe von Einbahnstra-
Ben. Seit der Nullanalyse wurden zahlreiche weitere Einbahnstraen freigegeben.
Dies scheint in der Bevolkerung nicht hinreichend bekannt zu sein. Handlungsbe-
darf besteht nach Ansicht der befragten Radfahrenden nach wie vor im Bereich des
Fahrradparkens und des Serviceangebotes am Bahnhof. Auch die nicht vorhandene
Moglichkeit Fahrriader zu leihen, wird kritisch bewertet.

Zusammenfassend ldsst sich feststellen, dass es nach wie vor im Bereich mehrerer
Handlungsfelder noch Verbesserungspotenziale gibt. Die bisherigen Aktivititen
der Stadt waren in vielen Bereichen eher punktuell angesetzt und bei der Bevolke-
rung nicht bekannt. Dies unterstiitzt die Aussage, dass im Themenfeld Offentlich-
keitsarbeit und Serviceleistungen fiir Villingen-Schwenningen noch Verbesse-
rungspotenzial besteht. Insgesamt fehlen der konzeptionelle Rahmen und ein Bera-
tungsgremium, um den Radverkehr in Villingen-Schwenningen deutlich und nach-
haltig zu fordern. Der geplante Ansatz der routenweisen Ertiichtigung der Radinf-
rastruktur ist hingegen positiv zu bewerten.

Gemil den Entwicklungsstufen zur Situation des Radverkehrs nach NRVP schitzt
sich die Stadt selbst fiir 2009 als ,,Einsteiger®, fiir 2014 als ,,Aufsteiger* ein.
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Bodenseekreis

Fiir den Bodenseekreis liegen keine offiziellen Angaben iiber Radverkehrsanteile
vor. Bei den Radverkehrszdhlungen wurden im Vergleich zur Nullanalyse deutlich
mehr Radfahrende pro Stunde und Zihlstelle erfasst. Da das Radaufkommen im
Kreis stark durch den Freizeitradverkehr und den Radtourismus geprégt ist, kénnen
hier auch witterungsbedingte Schwankungen einen Einfluss haben. In der Zusam-
mensetzung des Radfahrerkollektivs konnten keine wesentlichen Verdnderungen
beziiglich der Altersstruktur festgestellt werden. Nach wie vor wurden iiberwie-
gend édltere Erwachsene und Senioren erfasst.

Aktuell liegen mit dem KreisstraBenausbauprogramm und der Richtlinie zur Anla-
ge von Geh- und Radwegen an Kreisstralen zwei Grundlagenprogramme vor. Die
Radwegenetzkonzeption ist dagegen von 2008 und wurde seitdem nicht mehr fort-
geschrieben. Sie enthilt eine systematische Priorititenreihung der erforderlichen
MaBnahmen. Eine Aktualisierung des Radverkehrskonzeptes ist fiir 2016 vorgese-
hen.

Die Unfallbelastung im Radverkehr ist im Bodenseekreis unter den beteiligten
Kreisen weiterhin am hochsten. Dabei stagniert die Zahl der Unfille mit Radver-
kehrsbeteiligung sowie die Anzahl schwerer Personenschiden im Bodenseekreis
mit leichten Schwankungen. Die Anzahl leicht verletzter Personen geht demgegen-
iber tendenziell leicht zuriick. Die Aktivitdten des Kreises beziiglich der Verkehrs-
sicherheitsarbeit wurden ausgeweitet. Mittlerweile werden Unfallanalysen mit
Radverkehrsbezug durchgefiihrt und seit 2012 auch Sicherheitsaudits. Eine Zu-
sammenarbeit mit kreisangehorigen Stddten und Gemeinden ist hierbei weiterhin
gegeben.

Das kombinierte Radverkehrsnetz fiir den Alltags- und Freizeitverkehr liegt in digi-
taler Form vor. Die Pflege erfolgt iiber die Landesdatenbank. Reinigung und Win-
terdienst erfolgt weiterhin durch den Kreis oder iiber Vereinbarungen mit den Ge-
meinden nach Touren- bzw. Priorititenplidnen. Das Netz war bereits zur Nullanaly-
se komplett nach dem landesweiten FGSV-Standard ausgewiesen und in einem di-
gitalen Kataster erfasst. Eine regelméBige Kontrolle der Wegweisung erfolgt durch
die StraBenmeistereien bzw. die gemeindlichen Bauhofe.

Radschnellverbindungen gibt es im Bodenseekreis bisher noch nicht, konkret ist
dies jedoch im Bereich Friedrichshafen geplant. Die Uberpriifung der Benutzungs-
pflicht wurde kreisweit nicht systematisch durchgefiihrt. Diesbeziiglich waren al-
lerdings zwei Gemeinden im Kreis bereits aktiv. Neben Vorbeifahrstreifen und
Vorlaufgriin auch Radfahrstreifen auf klassifizierten Straflen sind die Randmarkie-
rungen an Geh- und Radwegen auf wichtigen Radverbindungen auferorts zu er-
wihnen. Die Reinigung und der Winterdienst erfolgen nach wie vor fiir alle Rad-
verkehrsanlagen nach einem Touren- bzw. Prioritdtenplan, zum Teil bestehen hier-
iber Vereinbarungen mit den Gemeinden.
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Bei der Befahrung wurden auf allen Strecken Verbesserungen beziiglich der We-
geinfrastruktur erfasst. Im Zuge der Route 3 (Wittenhofen bis Salem) wurde die
Routenfiihrung aufgrund des Neubaus eines stralenbegleitenden Radweges entlang
der L 204 gedndert. Weitere punktuelle Verbesserungen erfolgten durch die deutli-
che Markierung von Radverkehrsfurten oder Bodenmarkierungen an Pollern.

Im Themenbereich ,,Fahrradparken waren keine groBeren Verianderungen zur
Nullanalyse festzustellen. Nach wie vor gibt es an einigen kreisrelevanten Zielen
anforderungsgerechte Fahrradabstellanlagen. Neu ist der Bike-Tower in Mecken-
beuren, ein vollautomatisches Fahrradparkhaus mit Lademoglichkeiten fiir Pede-
lecs.

Die Zahl der Fahrraddiebstihle konnte im Vergleich zur Nullanalyse gesenkt wer-
den, befindet sich aber immer noch iiber dem landesweiten Mittelwert. Die Aufkla-
rungsquote wurde verbessert. Ein Grofiteil der Befragten bei den Telefoninterviews
bewertet das Thema Fahrraddiebstahl nach wie vor kritisch.

Der Runde Tisch Radverkehr hat nach kurzer Unterbrechung seine Arbeit wieder
aufgenommen und befasst sich mit den radrelevanten Themen im Kreis. Dariiber
hinaus ist vor allem die Deutsche Bodensee Touristik als ortlich zustidndiges Tou-
ristik-Unternehmen an der Férderung des Radverkehrs interessiert und arbeitet eng
mit dem Kreis zusammen.

In puncto Offentlichkeitsarbeit fiir den Radverkehr besteht im Bodenseekreis wei-
terhin Verbesserungsbedarf. Hier sind nur recht wenige Aktivititen angegeben.

Auch im Bereich Serviceleistungen gibt es nur wenige Aktivititen. Die Firma
Nextbike hat den Fahrradverleih in Friedrichshafen eingestellt. Rdder konnen nur
noch iiber Héndler oder Hotels gemietet werden. Positiv anzumerken ist, dass das
Landratsamt Bodenseekreis erneut mit dem ADFC-Zertifikat als ,,Fahrradfreundli-
cher Betrieb* ausgezeichnet wurde und damit mit gutem Beispiel zur Foérderung
des Radfahrens vorangeht.

Der Radtourismus ist im Bodenseekreis bereits lange etabliert. Mit der Internatio-
nalen Bodensee-Tourismus sind die Zustdandigkeiten klar geregelt. Seit der Null-
analyse wurden eine weitere Route ausgewiesen und Rastplitze an den Routen ein-
gerichtet. Uber den Internetdienst ,,bodensee-radurlaub.de* erfolgt eine Kommuni-
kation des Radtourismus am Bodensee. Die Anzahl der fahrradfreundlichen Unter-
kiinfte ist im Vergleich zur Nullanalyse deutlich angestiegen.

Das Radfahren im Bodenseekreis bewerteten die meisten Befragten mit gut, aller-
dings sehen deutlich weniger Befragte den Bodenseekreis als eher radfahrerfreund-
lich an. Beziiglich der Fragen, ob im Bodenseekreis viel fiir das Radfahren getan
oder geworben wird, waren die Befragten bei der 1. Wirkungskontrolle deutlich
kritischer. Mit der vorhandenen Infrastruktur sind die meisten der Befragten zu-
frieden. Gute Moglichkeiten der Fahrradausleihe wurden dem Kreis von gut 40 %
der Befragten attestiert. Hier scheint der Wegfall der Nextbike-Rider keinen Ein-
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fluss auf die Bewertung gehabt zu haben bzw. dies wurde noch nicht realisiert.
Handlungsbedarf wird nach wie vor bei der Fahrradmitnahme im OPNV sowie der
Uberwachung parkender Kfz auf Radwegen gesehen. Auch das Fehlen eines Fahr-
radplans wurde deutlich kritischer bewertet als bei der Nullanalyse.

Insgesamt engagiert sich der Bodenseekreis nach wie vor in mehreren Handlungs-
feldern fiir den Radverkehr. Vor allem der Radtourismus ist hierbei ein wichtiger
Faktor. Die Verbesserungen seit der Nullanalyse sind allerdings nicht besonders
stark ausgeprigt. So wurden in den letzten Jahren nur wenige, meist punktuelle
Verbesserungen bei der Wegeinfrastruktur durchgefiihrt. Die Offentlichkeitsarbeit
sollte insbesondere mit Bezug auf den Alltagsradverkehr intensiviert werden.
Wenn diese Aspekte bei der fiir 2016 geplante Erarbeitung eines Radverkehrskon-
zeptes beriicksichtigt werden, kann der Kreis in den nédchsten Jahren in der Fahr-
radfoérderung deutlich vorankommen.

Gemil den Entwicklungsstufen zur Situation des Radverkehrs nach NRVP schitzt
sich der Kreis selbst fiir 2009 sowie fiir 2014 als ,,Vorreiter* ein.

Landkreis Karlsruhe

Fiir den Landkreis Karlsruhe liegen keine verlédsslichen Daten zum Radverkehrsan-
teil im Kreis vor. Der Anteil wird auf 13 % geschitzt. Bei den Radverkehrszdhlun-
gen wurden pro Stunde und Zihlstelle weniger Radfahrende erfasst als bei der
Nullanalyse. Allerdings waren die Witterungsverhiltnisse in 2014 deutlich ungiins-
tiger.

Das Radverkehrskonzept 2010 ist noch giiltig und zeigt u. a. klare verkehrspoliti-
sche Zielsetzungen (Leitfaden mit 46 Punkten zur Umsetzung des Radverkehrsma-
nagementsystems, u.a. Ausbau Radroutennetz, Steigerung Fahrradnutzung, Ver-
besserung Verkehrssicherheit) und eine systematische Prioritdtenreihung notwen-
diger Maflnahmen auf. Neuerdings werden auch Wirkungsuntersuchungen, z. B.
fiir einzelne Radabstellanlagen, durchgefiihrt.

Die Unfallbilanz hat sich im Bezugszeitraum der 1. Wirkungskontrolle leicht ver-
bessert. Sowohl die Anzahl der Unfille als auch die Zahl der verletzten Personen
bei Radunfillen ist leicht zuriickgegangen. Allerdings ist der Anteil schwerer Per-
sonenschidden am Unfallaufkommen angestiegen. Die Aktivititen des Kreises im
Bereich der Verkehrssicherheitsarbeit wurden im Vergleich zur Nullanalyse deut-
lich erweitert. Mittlerweile werden Sicherheitsaudits auch mit besonderem Radver-
kehrsbezug und einzelne Unfallanalysen mit Radverkehrsbezug erstellt. Im schuli-
schen Bereich wurden mehr Einzelaktivititen angegeben. Der Kreis ist lediglich
fiir die Berufsschulen, deren Einzugsbereich deutlich iiber dem des Fahrrades liegt,
und fiir die Sonderschulen im Kreis, deren Schiilerinnen und Schiiler korperlich
zum Teil nicht in der Lage sind, mit dem Fahrrad zur Schule zu fahren, zustindig.
Radschulwegepléne liegen fiir diese Schulen entsprechend nicht vor.
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Das 2010 erstellte kombinierte Radverkehrsnetz fiir den Alltags- und Freizeitrad-
verkehr wurde intensiv mit allen Trégern offentlicher Belange sowie innerhalb der
Verwaltung abgestimmt. Neu ist die intensive Abstimmung auch mit den kreiswei-
ten Verbdnden. Das Netz liegt in digitaler Form vor. Das Radwegekataster des
Kreises wurde bei der Erarbeitung der landesweiten Radwegedatenbank (WebGIS
bei der LUBW) als Arbeitsgrundlage beriicksichtigt. Reinigung und Winterdienst
erfolgt fiir einzelne stralenbegleitende Radverkehrsanlagen an klassifizierten Stra-
Ben nach Touren- bzw. Priorititenpldnen in mehreren Zustindigkeiten. Das Rad-
verkehrsnetz ist komplett nach FGSV-Standard ausgewiesen, die Wegweisung ist
in einem digitalen Kataster dokumentiert. Die Zustidndigkeiten der Wegweisung
sind unter verschiedenen Akteuren aufgeteilt, der Landkreis dient dabei als Koor-
dinator.

Zum Teil wurden punktuelle infrastrukturelle Verbesserungen im Radverkehrsnetz
aufgefiihrt, beispielsweise wurden Vorbeifahrstreifen oder Vorlaufgriin fiir den
Radverkehr an einzelnen Knoten ergénzt. In Anlehnung an das Modellprojekt zur
Markierung von Schutzstreifen bei zu geringer Kernfahrbahn wurden 2014 in der
Ortsdurchfahrt der Gemeinde Eggenstein beidseitige Schutzstreifen markiert.

Bei der Befahrung der Routen wurden zumeist kleinrdumige Routeninderungen
aufgrund der Netzaktualisierung vorgenommen.

Im Bereich Fahrradparken ist nach wie vor Verbesserungspotenzial zu sehen. Der
Anteil an nicht anforderungsgerechten Fahrradabstellanlagen an Zielen in Kreiszu-
gehorigkeit ist wie bereits zur Nullanalyse mit fast 90 % sehr hoch. Die Zustindig-
keiten im Bereich Bike+Ride liegen allerdings nicht beim Kreis.

Die Anzahl der Fahrraddiebstihle fiir Fahrriader liegt leicht iiber dem landesweiten
Durchschnitt. Sie konnte im Vergleich zur Nullanalyse gesenkt werden. Allerdings
liegt die Aufkldrungsquote unter dem landesweiten Durchschnitt. Im Rahmen der
Bewohnerbefragung wurde der Fahrraddiebstahl nur von einem Viertel der Befrag-
ten als nicht problematisch angesehen.

Fiir die Radbelange besteht mittlerweile ein Arbeitskreis auf Kreisebene. Fallweise
werden zusitzlich verwaltungsinterne Arbeitsgruppen eingesetzt. Die Koordination
der Radverkehrsbelange erfolgt durch einen Radverkehrsbeauftragten, der im Biiro
des Landrats angesiedelt ist. Dariiber hinaus gibt es mehrere fiir den Radverkehr
zustindige Personen auf Ebene der kreisangehtrigen Gemeinden.

Im Bereich Offentlichkeitsarbeit wurden zahlreiche neue Aktivititen des Kreises
zur Werbung fiirs Radfahren im Kreis Karlsruhe benannt. Hierzu zihlen u. a. Flyer
und Neubiirgerinformationen. Insgesamt ist in diesem Bereich noch Verbesse-
rungspotenzial festzustellen. Die Website des Kreises wurde beziiglich des Rad-
verkehrs seit der Nullanalyse deutlich verbessert. Neben zahlreichen neuen Infor-
mationen ist das Thema Radverkehr insgesamt deutlich besser strukturiert und
leichter auffindbar.
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Im Bereich der Serviceleistungen gibt es an verschiedenen Stellen im Kreis La-
destationen fiir Pedelecs. Zur Forderung der Elektromobilitit geht der Kreis auch
Kooperationen mit weiteren Akteuren ein. Es gibt spezielle Routen fiir Pedelecs
und ein kreisangehoriger Energielieferant fordert die Anschaffung.

Der Radtourismus nimmt im Kreis Karlsruhe einen recht hohen Stellenwert ein.
Die Anzahl der Radrouten, die durch den Kreis verlaufen, ist seit der Nullanalyse
deutlich angestiegen. Mehrere Tourismusorganisationen und -akteure teilen sich
die Zustdndigkeiten fiir die einzelnen Routen und den Radtourismus im Kreis. Die
Zustindigkeit des Landkreises liegt in der Koordination der Akteure.

Der Grofteil der im Rahmen der Telefoninterviews befragten Personen findet die
Bedingungen fiir das Radfahren im Kreis Karlsruhe gut. Die Zustimmung war da-
bei die hochste unter den Kreisen. Beziiglich der Fahrradinfrastruktur wurde der
Kreis Karlsruhe bei der 1. Wirkungskontrolle besser bewertet als bei der Nullana-
lyse. Handlungsbedarf wird nach wie vor in der Unterbindung des Fahrraddieb-
stahls, der Uberwachung parkender Pkws auf Radwegen und der Serviceangebote
an den Bahnhofen gesehen. Auch war nur ein Drittel der Fahrradgruppe zufrieden
mit dem Angebot an Fahrradabstellanlagen. Ebenso wurde die fehlende Mdoglich-
keit, Fahrrader auszuleihen, nach wie vor sehr kritisch bewertet.

Die insgesamt positive Grundeinstellung der Radfahrenden im Kreis Karlsruhe
passt zu den vergleichsweise guten Rahmenbedingungen fiirs Radfahren. Durch
merkliche Verbesserungen im Vergleich zur Nullanalyse wurden bereits wichtige
Schritte getan, den Radverkehr auch weiterhin zu fordern. Allerdings bestehen
nach wie vor noch deutliche Potenziale in der Verbesserung der Wegeinfrastruktur
und der Intensivierung der Offentlichkeitsarbeit.

Gemil den Entwicklungsstufen zur Situation des Radverkehrs nach NRVP schitzt
sich der Kreis selbst fiir 2009 sowie fiir 2014 als ,,Aufsteiger” ein.

Ostalbkreis

Daten zum Radverkehrsanteil im Ostalbkreis liegen nach wie vor nicht vor. Bei
den Radverkehrszdhlungen wurden deutlich weniger Radfahrende pro Stunde und
Zihlstelle erfasst als bei der Nullanalyse. Insgesamt lagen die Werte fiir den Ost-
albkreis am niedrigsten unter den beteiligten Kommunen.

Fiir den Ostalbkreis wurde 2014 ein aktuelles Radverkehrskonzept erstellt, das den
Handlungsbedarf im kreisweiten Radverkehrsnetz aufzeigt und die Grundlage fiir
die kreisweite Radwegweisung darstellt. Das fiir den Alltags- und Freizeitradver-
kehr vorliegende Radverkehrsnetz ist intensiv mit den kreisangehorigen Gemein-
den und den Nachbarkommunen abgestimmt und liegt in digitaler Form vor. Kon-
krete verkehrspolitische Ziele in Bezug auf den Radverkehr gibt es fiir den Kreis
allerdings nicht.
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Die Anzahl der Unfille mit Radverkehrsbeteiligung ist im Vergleich zur Nullana-
lyse gesunken und liegt auf einem recht geringen Niveau. Demgegeniiber steht al-
lerdings der sehr hohe Anteil schwerer Personenschéden, der im Bezugszeitraum
der 1. Wirkungskontrolle nochmals angestiegen ist. Mittlerweile fiihrt der Ostalb-
kreis vereinzelte Verkehrssicherheitsanalysen fiir den Radverkehr durch. Weitere
Aktivitdten im Bereich der schulischen oder aulerschulischen Verkehrssicherheits-
arbeit konnten nicht festgestellt werden.

Das komplette Netz wird aktuell mit einer anforderungsgerechten Wegweisung
ausgestattet. Der Auftrag fiir die Anbringung der Schilder erfolgte noch in 2014.
Die Pflege der Wegweisung ist derzeit noch nicht abschlieBend geklart. Reinigung
und Winterdienst erfolgt fiir einzelne Radverkehrsanlagen nach einem Touren-
bzw. Prioritdtenplan.

Bei der Befahrung der beiden ausgewéhlten Routen wurden vor allem im Bereich
der Route zwischen Mogglingen Bhf und Aalen deutliche Verbesserungen durch
den Ausbau der Radwege und dem Neubau einer Briicke fiir den Radverkehr fest-
gestellt. Im Zuge einer weiteren Route wurden durch neue Belagsmingel und Bau-
stellen ohne Radverkehrsfithrung weitere Méngel erfasst.

Beim Themenfeld Fahrradparken waren vor allem die fehlenden Zustdndigkeiten
des Kreises der Grund fiir die geringen Angaben zu Abstellanlagen oder weiteren
Serviceangeboten. Das Thema wurde von den Befragten der Telefoninterviews
sehr kritisch bewertet. Hier konnte der Kreis zumindest in seiner Rolle als Koordi-
nator der Radverkehrsforderung seine Aktivititen noch intensivieren.

Fahrraddiebstihle kommen im Ostalbkreis sehr selten vor. Der Wert liegt deutlich
unter dem landesweiten Mittelwert. Dagegen ist die Aufkldrungsquote recht hoch.
Allerdings sehen die Befragten der Telefoninterviews auch im Ostalbkreis den
Fahrraddiebstahl als Problem. Nur ein Viertel erklérte, er kime selten vor.

Im Bereich der Offentlichkeitsarbeit und der Serviceleistungen wurden wie schon
bei der Nullanalyse kaum Aktivititen benannt. Lediglich fiir Pedelecs sind im
Kreis einzelne Ladestationen vorhanden.

Im Bereich des Radtourismus werden vom Kreis nur wenige Aktivititen durchge-
fithrt. Durch den Kreis fithren zahlreiche Radrouten, die in mehreren Radwander-
karten aufgefiihrt sind. Die Zustindigkeiten liegen bei den jeweiligen Betreibern
der Route.

Die Bewertung des Radfahrens im Ostalbkreis erfolgte von den Befragten sehr un-
terschiedlich. Wihrend die regelméfig Radfahrenden die Situation durchaus posi-
tiv bewerten, beurteilen dies die Nicht-Radfahrenden deutlich kritischer. Nur weni-
ge der Befragten fanden, dass im Ostalbkreis viel fiir den Radverkehr getan oder
geworben wird. Beziiglich der Wegeinfrastruktur waren die Bewertungen der Fahr-
radgruppe durchaus positiv. Handlungsbedarf wird nach wie vor in den Mitnah-
memdglichkeiten im OPNV gesehen. Dieser Wunsch ist sicherlich auch der eher
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ungiinstigen Topografie im Ostalbkreis geschuldet. Auch im Bereich des Fahr-
radparkens und der Uberwachung parkender Kfz auf Radwegen wurde von den Be-
fragten noch Handlungsbedarf angemahnt. Ebenso wurden die unzureichenden
Moglichkeiten, Fahrridder auszuleihen bemingelt.

Insgesamt schneidet der Ostalbkreis in mehreren Handlungsfeldern im Vergleich
zu den beiden anderen beteiligten Kreisen zum Teil deutlich schlechter ab. Durch
die aktuelle Radverkehrskonzeption und die neue Wegweisung hat der Ostalbkreis
aber mittlerweile eine gute Grundlage, um im Bereich der Wegeinfrastruktur auf-
zuholen. Erheblicher Handlungsbedarf besteht aber auch bei der Offentlichkeitsar-
beit. Insgesamt fehlt ein Beratungsgremium bzw. eine ausreichende personelle
Ausstattung zur Forderung des Radverkehrs im Ostalbkreis. Empfohlen wird die
Bereitstellung eines festen Ansprechpartners bzw. Koordinators fiir die Belange
des Radverkehrs.

Gemil den Entwicklungsstufen zur Situation des Radverkehrs nach NRVP schitzt
sich der Kreis selbst fiir 2009 als ,,Einsteiger* und fiir 2014 als ,,Aufsteiger* ein.



PGV-Alrutz

Wirkungskontrolle Radverkehrsférderung in Baden-Wirttemberg - 1. Wirkungskontrolle

159

Folgerungen fiur die Radverkehrsforderung in Baden-
Wirttemberg

Das Land Baden-Wiirttemberg engagiert sich seit etwa 2009 verstérkt fiir den Rad-
verkehr. Die Aktivititen zur Forderung des Radverkehrs seit 2011/12 weiter inten-
siviert (vgl. Kap. 2). Mit der im Jahr 2016 vom Kabinett beschlossenen
RadSTRATEGIE liegt nun erstmals auch eine konzeptionelle und strategische
Grundlage fiir die Radverkehrsférderung im Lande bis zum Jahr 2025 vor.

Mit der Wirkungskontrolle werden Veridnderungen und Entwicklungen in der Rad-
verkehrsforderung auf kommunaler Ebene aufgezeigt, die maBgeblich auch durch
die auf Landesebene gesetzten Rahmenbedingungen beeinflusst werden. Die Wir-
kungskontrolle ist damit ein wesentliches Element eines systematischen Qualitéts-
managements zur Uberpriifung und Weiterentwicklung der Handlungsstrategien
und der Rahmenbedingungen auf Landesebene.

Zu bedenken ist dabei, dass fiir den Untersuchungszeitraum der 1. Wirkungskon-
trolle bis 2014 fiir mehrere der in den letzten Jahren auf Landesebene ergriffenen
MaBnahmen nur ein begrenzter Wirkungszeitraum gegeben war, sodass ein nach-
haltiger Einfluss auf das kommunale Handeln erst im Rahmen weiterer Wirkungs-
kontrollen zu erwarten sein wird. Zudem gibt es fiir die kommunalen Aktivitdten in
der Regel keine monokausalen Zusammenhinge mit den vom Land gesetzten
Rahmenbedingungen, sodass hier eher generelle Folgerungen im Hinblick auf die
Wirkungen der bisherigen Aktivitdten zur Radverkehrsforderung auf Landesebene
abgeleitet werden konnen.

Nachfolgend wird dazu die Gliederungsstruktur der Handlungsfelder der
RadSTRATEGIE aufgegriffen, um aufzeigen zu konnen, ob Folgerungen aus der
Wirkungskontrolle bzgl. einer Weiterentwicklung der Aktivititen bereits in dem
MaBnahmenkatalog beriicksichtigt werden oder ob ggf. im Rahmen der strukturel-
len Vorgaben der RadSTRATEGIE eine Spezifizierung oder Weiterentwicklung
des Handlungsspektrums angeregt werden kann. Zudem wird damit auch der Uber-
gang auf zukiinftige Wirkungskontrollen, die sich stirker an der RadSTRATEGIE
orientieren sollen, vorbereitet.

Infrastruktur

e  Mittlerweile liegen in allen Untersuchungskommunen Radverkehrsnetze als
Grundlage einer systematischen Manahmenplanung fiir den Radverkehr vor,
zum grofen Teil auch in den letzten Jahren entwickelt oder aktualisiert. Es ist
davon auszugehen, dass diese Entwicklung durch die Forderbestimmungen
des Landes beschleunigt wurde. Nach der RL-Radinfrastruktur ist der Bedarf
fiir eine Forderung ,,verkehrswichtiger Radwege™ durch einen Radverkehrs-
plan nachzuweisen. Mit dem RadNETZ als iibergeordnete Netzstruktur sollte
in Verbindung mit den vorgesehen Finanzierungs- und Férdermalinahmen ein
weiterer positiver Impuls fiir die Kommunen gegeben sein.
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Im Themenfeld ,,Radverkehrsnetz und Wegeinfrastruktur* haben alle Unter-
suchungskommunen spiirbare Verbesserungen aufzuweisen. Auch hier wer-
den sich die verbesserten Forderbedingungen positiv ausgewirkt haben.
Allerdings wird noch erheblicher Handlungsbedarf deutlich. Neuere Fiih-
rungsformen und Regelungsmoglichkeiten, wie z.B. Schutzstreifen, Offnung
von Einbahnstraen fiir gegen gerichteten Radverkehr oder Fahrradstraen,
werden zwar hiufiger eingesetzt, aber bei weitem noch nicht in dem Umfang,
wie es bei diesen vergleichsweise kurzfristig und kostengiinstig ausfiihrbaren
MafBnahmen moglich, und im Interesse fldchenhaft nutzbarer Netze auch zu
empfehlen wire. Vor allem bei den Knotenpunkten bestehen noch erhebliche
Defizite. Fiir Radschnellwege oder Radvorrangrouten als neue attraktive An-
gebote kam die 1. Wirkungskontrolle offenbar noch zu friih.

Die Fordermoglichkeiten fiir kostengiinstige Maflnahmen unterhalb der Baga-
tellgrenze sollten verbessert werden. Die Uberpriifung von FérdermaBnahmen
durch die zustindigen Behorden hinsichtlich Einhaltung des ERA-Standards
ist ggf. zu intensivieren, insbesondere mit besonderer Beachtung der Knoten-
punkte. Der ,flichenhaften Anwendung der Standards“ als wesentliches
MafBnahmenpaket der RadSTRATEGIE kommt in Verbindung mit entspre-
chenden Schulungsmafinahmen eine besondere Bedeutung zu. Die Forderung
von Radschnellverbindungen ist ebenfalls bereits Bestandteil der RadSTRA-
TEGIE, sodass das mittlerweile deutlich gesteigerte Interesse an dem Thema
entsprechend gelenkt und unterstiitzt werden kann.

Bei der Wegweisung fiir den Radverkehr wurde in Bezug auf den Standard
ein grofler Schritt nach vorn gemacht. Auch hier ist von einer unmittelbaren
Auswirkung der Forderbestimmungen im Hinblick auf die Anwendung des
,FGSV-Standards“ auszugehen. Zukiinftig werden mit den landesspezifischen
Qualititsstandards Beschilderung im Rahmen des RadNETZ neue MaBstéibe
und weitere Impulse auch fiir die Dokumentation und Pflege gesetzt.

Verkniipfung mit anderen Verkehrsmitteln

In den Untersuchungsstéidten gibt es mehr und bessere Fahrradparkanlagen,
jedoch ist der Fortschritt in mehreren Kommunen nur zodgerlich. Insgesamt
besteht hier vor dem Hintergrund der angestrebten Steigerung des Radver-
kehrs und der hoheren Qualitdt vieler Rdder ein enormer Handlungsbedarf.
Gemessen an dem Ziel der RadSTRATEGIE, bis 2025 fiir 10 % der Einwoh-
nerinnen und Einwohner einer Stadt 6ffentlich zugéngliche Fahrradstellplitze
vorzusehen (davon 50 % mit Uberdachung) steht hier den Kommunen in den
nichsten Jahren ein erheblicher Investitionsbedarf bevor. So hat der Spitzen-
reiter innerhalb der Kommunen der Wirkungskontrolle die incl. Bike+Ride
verfiigbaren Anlagen in 5 Jahren von 3 % Anteil an der Bevolkerung auf
knapp 4 % steigern konnen. Um bis 2025 eine Ausstattung von 10 % zu errei-
chen, muss sich die Intensitit des Zuwachses in etwa verdreifachen, wobei
noch Qualititsverbesserungen (insbesondere Uberdachung) als weitere Inves-



PGV-Alrutz

Wirkungskontrolle Radverkehrsférderung in Baden-Wirttemberg - 1. Wirkungskontrolle

161

titionsaufgabe hinzukommen.

Hieran wird deutlich, dass auch bei der Férderung von Radinfrastruktur durch
das Land den Abstellanlagen mehr Gewicht zukommen muss. Fiir Neu- und
wesentliche Umbauten sind durch die LBO und die VwV-Stellplétze verbes-
serte Rahmenbedingungen entstanden. Im baulichen Bestand sind auch die
Kommunen gefordert, innovative Losungen zu finden. Bei der Bauleitplanung
oder bei anderen stiddtebaulichen Vorhaben ist frithzeitig auf das Vorhalten
von ausreichenden Flidchen fiir Fahrradparkanlagen zu achten. Hier konnen
zukiinftig die nach der RadSTRATEGIE geplanten Informationsangebote und
Wettbewerbe unterstiitzend wirken. Ggf. sollten sie zeitlich vorgezogen wer-
den.

Die Gefahr von Fahrraddiebstahl und Vandalismus hat sich in der subjekti-
ven Bewertung durch die Bevolkerung als wichtiges Problem herauskristalli-
siert, dass eventuell auch in nicht unerheblichem Mafie ganz von der Radnut-
zung abhilt. Hier sollte ein bisher so noch nicht definierter Schwerpunkt des
Handelns fiir die nidchsten Jahre liegen. Neben den in der RadSTRATEGIE
bereits genannten Mafinahmen zur Diebstahlsicherung konnte eine Untersu-
chung iiber erfolgreiche Privention und Diebstahlautkldrung durch die Polizei
initiiert werden (z.B. durch Auswertung von Best-practice-Beispielen).

Bei der Kombination von OV und Fahrrad liegt der Schwerpunkt der
Kommunen beim Thema Bike+Ride. Es sind spiirbare Verbesserungen in
Quantitit und Qualitdt gegeniiber der Nullanalyse festzustellen, die auch eine
deutlich bessere Bedarfsabdeckung ermoglichen als beim Thema Fahrradpar-
ken auBlerhalb von Bike+Ride-Anlagen (s.o.). Hier wirken sich die schon
langjédhrig bestehenden vergleichsweise giinstigen Fordermoglichkeiten aus.
Gleichwohl besteht auch hier noch Handlungsbedarf, vor allem bei hochwer-
tigeren Angeboten (z.B. Boxen, Fahrradstationen), die mit zunehmender Qua-
litdt der abgestellten Fahrridder (z.B. Pedelecs) an Bedeutung gewinnen wer-
den. Generell besteht an Bushaltestellen noch deutlicher Nachholbedarf. Die
MaBnahmen der RadSTRATEGIE greifen diesen Handlungsbedarf auf.

Bei der Fahrradmitnahme im OPNV ist noch deutliches Verbesserungspo-
tenzial sowohl in den Angeboten als auch in der Information der Nutzergrup-
pen festzustellen. Der Landestarif wird hier fiir den SPNV Verbesserungen
bewirken. Die weitgehende verbundiibergreifende Vereinheitlichung aller Ta-
rifbestimmungen im OPNV ist — entsprechend der RadSTRATEGIE — weiter-
hin anzustreben. Auch der durch die Wirkungskontrolle festgestellte Nach-
holbedarf beziiglich der Fahrradmitnahme in den Bussen wird in der
RadSTRATEGIE mit entsprechenden MafBnahmen aufgegriffen.

Die Systemintegration mit geeigneten Angeboten der multimodalen Mobili-
tit steht in den Kommunen noch in den Anfidngen. Hier bleibt die Entwick-
lung bis zur nichsten Wirkungskontrolle abzuwarten.

Das Angebot von Leihradsystemen hat gegeniiber der Nullanalyse zuge-
nommen, bleibt aber auf einzelne Stidte beschrinkt. Erforderlich sind in die-
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sem Themenfeld an unterschiedlichen Verhiltnisse angepasste Systeme, vor
allem auBerhalb der Ballungsrdaume und GroBstddte. Die RadSTRATEGIE
greift insbesondere mit dem geplanten Pilotvorhaben im ldndlichen Raum die-
se Anforderung auf.

Verkehrssicherheit

Die Erhohung der Verkehrssicherheit fiir den Radverkehr bleibt fiir das
Land und die Kommunen in Baden-Wiirttemberg ein wichtiges Thema. Um
die Ziele des Verkehrssicherheitskonzeptes des Landes sowie der RadSTRA-
TEGIE zu erreichen, sind hier weitere Aktivitéiten erforderlich.

Dies setzt zunidchst die Kenntnis der Verkehrssicherheitsdefizite voraus. Die
RadSTRATEGIE setzt hier mit einem entsprechenden Maflnahmenbiindel an.
Um Sicherheitsdefizite im Radverkehr auf oOrtlicher Ebene zu identifizieren,
reichen die standardméBigen Analysen der ortlichen Unfallkommissionen in
der Regel nicht aus. Es ist zu priifen, wie das Land die MaBnahmenempfeh-
lung der RadSTRATEGIE nach verstidrkter Durchfiihrung mehrjdhriger Un-
fallanalysen im Radverkehr sowie von Verkehrssicherheitsaudits fiir Radver-
kehrsmafBnahmen durch die Kommunen stirker unterstiitzen kann.

Eine konsequente Priifung der Radwegebenutzungspflicht wird trotz entspre-
chender verkehrsrechtlicher Anforderungen nur in wenigen Fillen vorge-
nommen. Hier, wie auch bei der ebenfalls nur recht zogerlichen Ausschop-
fung der Handlungsspielrdume der StVO ist nach wie vor eine intensive Schu-
lung der ortlichen Akteure erforderlich.

Zwar haben die Aktivititen zur Mobilititserziehung und Verkehrssicher-
heitsarbeit der Kommunen in den letzten Jahren zugenommen, jedoch han-
delt es sich dabei vorwiegend um Einzelmalinahmen, die nicht in ein strategi-
sches Gesamtkonzept zur Erhohung der Verkehrssicherheit eingebunden sind.
Die Ergebnisse der Wirkungskontrolle weisen auf eine erhebliche Kluft zwi-
schen objektiver und subjektiver Sicherheit hin, die auch die Nutzung des Ra-
des beeintrachtigen kann (vgl. Kap. 7.2.2). Entsprechend dem Ziel der
RadSTRATEGIE Baden-Wiirttemberg die subjektive und objektive Sicherheit
zu erhohen, liegt hier eine zentrale Aufgabe im Rahmen der Mobilititserzie-
hung und Offentlichkeitsarbeit, die noch verstirkt durch konkrete MaBnah-
men zu unterlegen ist.

Hingegen ist zu erwarten, dass die Aktivititen des Landes zur Férderung von
Radschulwegpldnen durch Bereitstellung eines WebGIS-Tools sowie durch
entsprechende Pilotprojekte in den kommenden Jahren einen weiteren Schub
auf diesem Gebiet bewirken.

Soziale Dimension

Im Rahmen der 1. Wirkungskontrolle sind zu diesem Handlungsfeld keine Folge-

rungen fiir die Landesebene abzuleiten.
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Kommunikation und Verhalten

Die Aktivititen der Kommunen im Bereich der Offentlichkeitsarbeit haben
splirbar zugenommen. Angesichts der Zusammensetzung der Untersuchungs-
kommunen kann dies auch als ein wesentlicher Erfolg der Mitgliedschaft in
der AGFK-BW gewertet werden, die mit ihren Aktivititen gerade im Bereich
der Offentlichkeitsarbeit Impulse gesetzt hat. Entsprechendes gilt fiir die be-
teiligten Modellkommunen auch fiir die Initiative RadKULTUR. Auf Landes-
ebene wird es zukiinftig von Bedeutung sein, diese Aktivitdten nun iiber den
Kreis der AGFK-BW-Akteure hinaus verstirkt in die Fldache hinein zu tragen,
da hier weiterhin erheblicher Handlungsbedarf besteht (vgl. Ergebnisse Land-
kreise). Dem wird in der RadSTRATEGIE bereits mit dem MaBBnahmenansatz
der ,,Landesweiten Radkultur* Rechnung getragen.

Im Rahmen der Bevolkerungsbefragung wurde deutlich, dass die Aktivitdten
der Kommunen oft noch nicht bei den Biirgerinnen und Biirgern ausreichend
ankommen. Dies zeigt, dass bei der Information und Offentlichkeitsarbeit
weiterhin Handlungsbedarf besteht. Insbesondere fehlt es oft noch an der Ein-
bindung von Einzelaktivititen in eine konzeptionelle Gesamtstrategie oder ei-
ne Kampagne zur Offentlichkeitsarbeit. Dabei sind Ansitze gefordert, die
auch weniger radaffine Bevolkerungsgruppen erreichen, um eine entspre-
chende Breitenwirkung zu erzielen. Zu priifen ist, ob hier auch noch Untersu-
chungsbedarf besteht, welche Maflnahmen eine grofle und nachhaltige Brei-
tenwirkung erzielen. Weitere wichtige Ansitze sollten die Kluft zwischen ob-
jektiver und subjektiver Sicherheit sowie — damit im Zusammenhang — den
Paradigmenwechsel in der Radverkehrsfithrung (u.a. verstirkte Hinwendung
zu fahrbahnorientierten Radverkehrsfithrungen) thematisieren. Diese Themen
sollten im Rahmen des Mallnahmenansatzes der RadSTRATEGIE ,, Kommu-
nikation Verkehrssicherheit™ aufgegriffen werden.

Durch einmalige oder kurzfristige Aktivitdten sind allerdings keine bleiben-
den Wirkungen zu erwarten. Offentlichkeitsarbeit braucht daher insgesamt ei-
ne verldssliche personelle und finanzielle Ausstattung und einen ,langen
Atem®. Dies unterstreicht die Notwendigkeit eines konzeptionellen Hinter-
grundes fiir die MaBBnahmen. Zu priifen ist, ob dies durch die Forderung von
Offentlichkeitsarbeit unterstiitzt werden kann.

Radtourismus und Sport

Kreisangehorige Stddte haben im Handlungsfeld Radtourismus zum Teil nur
begrenzte Zustindigkeiten, bzw. engagieren sich in nur eingeschrinktem Ma-
e, da sie die Aufgaben eher bei anderen Handlungstriagern sehen (z.B. Land-
kreise, Tourismusorganisationen). Diesbeziiglich ist eine eindeutige Regelung
der Zustindigkeiten gefordert. Hier kann die im Rahmen der RadSTRATE-
GIE angestrebte stirkere Vernetzung und Koordination der Akteure zukiinftig
ebenso Verbesserungen bewirken, wie die Umsetzung der Qualitétsstandards
im Rahmen des RadNETZ mit den 19 Landesradfernwegen.
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Elektromobilitat, Forschung und Innovation, Fahrradwirtschaft

Die stark anwachsende Bedeutung der Elektromobilitit mit dem Rad spie-
gelt sich zunehmend auch in den Aktivititen der Kommunen wieder. Aller-
dings liegt das Maflnahmenspektrum zumeist noch auf einem recht niedrigen
Niveau. Nur wenige Kommunen haben umféngliche Angebote. Am haufigs-
ten kommen Pedelecs als Dienstfahrrider in den Kommunalverwaltungen
zum FEinsatz, zum Teil werden entsprechende Leihridder angeboten. Hilfreich
kann hier ein Leitfaden fiir die Kommunen sein, der aufzeigt, welche Aktivi-
titen im Bereich der Forderung der Elektromobilitit sich auf kommunaler
Ebene bewihrt haben und welche weiteren Akteure einbezogen werden soll-
ten. Dies sollte ein Ergebnis des geplanten ,,Strategiepapiers zur E-Mobilitét
im Radverkehr* der RadSTRATEGIE sein.

Aus einer im Rahmen der RadSTRATEGIE erstellten Expertise zur Fahr-
radwirtschaft konnten Daten zur Bedeutung des Fahrradhandels auf Landes-
ebene gewonnen werden. Knapp 700 Fahrradhiindler in Baden-Wiirttemberg
generieren mit rund 3.300 Beschiftigten etwa 730 Millionen € Umsatz. Am
meisten Fahrradhéindler gibt es in den Stadtkreisen und den dicht besiedelten
Landkreisen. Insgesamt hat der Trend zu Pedelecs und E-Bikes zu einem
deutlichen Aufschwung im Fahrradhandel gesorgt.

Die Anzahl der Fahrradfachgeschifte wurden bei der 1. Wirkungskontrolle
nicht abgefragt, da die reine Anzahl der Fachgeschifte fiir die Forderung des
Radverkehrs in einer Kommune nur eine begrenzte Aussagekraft besitzt.

Struktur und Rahmenbedingungen

Die Kommunen verfiigen gegeniiber der Nullanalyse {iber verbesserte Struk-
turen der Radverkehrsforderung. Feste Ansprechpartner sowie Arbeits-
gremien fiir Aufgabenstellungen im Radverkehr sind inzwischen die Regel. Es
ist davon auszugehen, dass sich hier zum einen die Mitgliedschaft der Unter-
suchungsstidte in der AGFK-BW, zum anderen die Anforderung fiir die
Landkreise, im Rahmen der Erarbeitung und Umsetzung des RadNETZ feste
Ansprechpartner zu benennen, positiv ausgewirkt hat. Als MaBnahme der
RadSTRATEGIE will das Land die Einrichtung von entsprechenden Struktu-
ren in Stidten tiber 20.000 Einwohner unterstiitzen.

Die AGFK-BW hat sich im Untersuchungszeitraum der 1. Wirkungskontrolle
zu einem maBgebenden Akteur der Radverkehrsforderung in Baden-
Wiirttemberg entwickelt. Thr Nutzen fiir die Mitgliedskommunen wird auch
im Rahmen der Wirkungskontrolle erkennbar und driickt sich nicht zuletzt in
der Breite des Handlungsspektrums zur Radverkehrsférderung aus. So werden
beispielsweise der Austausch und die Vernetzung durch gemeinsame Treffen
oder Weiterbildungsveranstaltungen im Rahmen der AGFK-BW als zielfiih-
rend bei der Forderung des Radverkehrs in den Kommunen angesehen. Auch
in der Offentlichkeitsarbeit profitieren die Kommunen von den Aktivititen
der AGFK-BW.
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Fiir eine effiziente Qualitéitssicherung und Erfolgskontrolle sind konzepti-
onelle Grundlagen und die Verfiigbarkeit hinreichend aktueller Daten erfor-
derlich. Radverkehrskonzepte bilden die planerischen, finanziellen und ad-
ministrativen Voraussetzungen fiir eine systematische Radverkehrsférderung.
Seit der Nullanalyse haben hier fast alle Kommunen mittlerweile deutlich
nachgebessert und aktuelle Rahmenbedingungen in Form iibergeordneter
Verkehrs- oder Stadtentwicklungskonzepte bzw. eigenstindiger Radverkehrs-
konzepte geschaffen. Es ist davon auszugehen, dass hier auch die Forderbe-
stimmungen des Landes einen positiven Einfluss ausgeiibt haben. Nach der
RL-Radinfrastruktur ist seit 2012 Voraussetzung fiir die Férderung von ,,ver-
kehrswichtigen Radwegen®, dass ihr Bedarf in einem Radverkehrsplan nach-
gewiesen wird. Auch die thematische Breite der Radverkehrskonzepte hat zu-
genommen, jedoch wird sie bei weiteren Wirkungskontrollen an den Anforde-
rungen an ,qualifizierte kommunale Radverkehrskonzepte* gemaR
RadSTRATEGIE zu messen sein.

Daten zur Radverkehrsinfrastruktur stehen noch nicht iiberall zur Verfii-
gung, dort wo sie erfasst werden, erfolgt dies bzgl. der Erfassungsparameter
nicht einheitlich, sodass eine Vergleichbarkeit nur schwer zu erreichen ist.
Hier sind kurzfristig klare Vorgaben auf Landesebene erforderlich, die die
Radverkehrsfithrungen auch nach ihrer verkehrsrechtlichen Kennzeichnung
unterscheiden. Mittelfristig wird der Aufbau einer landesweiten Wegedaten-
bank gemill RadSTRATEGIE wesentlich zur Verbesserung der Datenlage
beitragen. Die vollstindige Zustandserfassung des RadNETZ trigt bereits
heute zu einer deutlichen Verbesserung der Datenlage bei. Dariiber hinaus
sollten die Ergebnisse der Wirkungskontrolle - in Verbindung mit aktuellen
Forschungsergebnissen - zu einer Zusammenstellung wichtiger Kenngrofen
fiir die Radverkehrsforderung (u.a. UnfallkenngroBen, Linge Radverkehrs-
netz, Fahrradparkangebote, Fahrraddiebstahl) genutzt werden, die als Bench-
marking fiir alle Kommunen dienen kann.

Modal-Split-Erhebungen haben zur Bewertung des Erfolges der Radver-
kehrsforderung und als Bezugsgrofie fiir eine effektive Wirkungsanalyse eine
hohe Bedeutung. Die Datenlage ist aber gerade zu dieser wichtigen Kenngro-
e unzureichend. Aus diesem Grunde kommt der MaBnahme der RadSTRA-
TEGIE, Standards fiir Modal-Split-Erhebungen zu entwickeln, eine hohe Be-
deutung zu, die ggf. auch kurzfristiger als angesetzt erfolgen sollte. Da Mo-
dal-Split-Erhebungen wegen ihres Aufwandes wohl kaum im 5-Jahres-Turnus
der Wirkungskontrolle durchgefiihrt werden, sind hdufigere und nach verein-
heitlichen Standards durchgefiihrte Zihlungen auf kommunaler Ebene sowie
auf Ebene des Landes anzustreben, auf deren Basis die Entwicklung der
Radnutzung jeweils zeitnah abgeschitzt werden kann.

Radverkehrsforderung braucht hinsichtlich der verfiigbaren finanziellen
Haushaltsmittel Planungssicherheit. Die Kenntnis tiber die genutzten und die
verfiigbaren Mittel ist jedoch wegen der Verteilung auf verschiedene Haus-
haltsstellen und der oft fehlenden Ausweisung im Rahmen anderer Mafinah-
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men gering. Abfragen nach den Finanzen fiir den Radverkehr besitzen deshalb
einen erheblichen Ungenauigkeitsgrad und sind oft nur schwer miteinander
vergleichbar. Hier sollte es seine zentrale Handreichung geben (AGFK-BW
oder MVI), wie eine Mittelbestimmung nach vergleichbaren Kriterien und mit
vertretbarem Aufwand erfolgen kann. Dabei sollten auch Fordermittel diffe-
renziert erfasst werden.

Die Kategorisierung in den Status der kommunalen Radverkehrsférderung
gemidl NRVP 2020 mit den Einstufungen als Einsteiger, Aufsteiger und
Vorreiter ist noch mit erheblichen Unsicherheiten behaftet. Dies zeigt auch
die im Rahmen der Wirkungskontrolle vorgenommene Selbsteinschitzung
durch die Kommunen. Soll dieses Instrument zu einer zuverlidssigen Bewer-
tungsgrofe fiir den erreichten Status in Baden-Wiirttemberg ausgebaut wer-
den, sollten hier klare Kriterien benannt werden, an denen die Einstufung er-
folgen kann.
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10

Bewertung der Wirkungskontrolle und Anregungen fur
ihre weitere Durchflihrung

Die Wirkungskontrolle hat sich insgesamt als geeignetes Instrument erwiesen, die
Entwicklungen in den Handlungsfeldern der Radverkehrsférderung auf kommuna-
ler Ebene in Baden-Wiirttemberg zu erfassen und zu bewerten. Mit der vorliegen-
den 1. Wirkungskontrolle konnten die Verdnderungen und Entwicklungen im Ver-
gleich zur Nullanalyse 2009 heraus gearbeitet und Stirken und Schwichen der
Radverkehrsforderung in den Kommunen erkannt werden. Darauf aufbauend konn-
ten die Effekte der Radverkehrsforderung auf Ebene des Landes aufgezeigt und
Anregungen fiir entsprechende Handlungsstrategien abgeleitet werden.

Durch die systematische Erfassung der Aktivititen im Rahmen der Wirkungskon-
trolle steht ein Datenmaterial mit zum Teil konkreten KenngroBen fiir einige Hand-
lungsfelder zur Verfiigung, das im Sinne eines Benchmarking landesweit zum Ver-
gleich des Standes der Radverkehrsforderung und zur Bestimmung von ZielgroB3en
fiir die Radverkehrsférderung genutzt werden kann. Dies wurde bereits bei einzel-
nen Zielfestlegungen im Rahmen der RadSTRATEGIE genutzt.

Die Befragung in den Haushalten der beteiligten Kommunen vermittelt dariiber
hinaus einen guten Eindruck iiber Verdnderungen in den Einstellungen zum Rad-
fahren und iiber die Wahrnehmung der Radverkehrssituation einer Kommune
durch die Bevolkerung. Im Abgleich mit den objektiven Befunden weisen die Be-
fragungsergebnisse darauf hin, ob die vorgenommenen MaBnahmen und Aktivita-
ten bei den heutigen und den potenziellen Nutzern angekommen sind. Um die Aus-
sagekraft dieses wichtigen Bausteines der Wirkungskontrolle kiinftig weiter zu
stiarken, sollten methodische Anpassungen, u.a. mit einem vergroferten Befra-
gungskollektiv, vorgenommen werden.

Auch wenn noch nicht alle Informationen wie gewiinscht zur Verfiigung standen
(z.B. zum Modal Split), hat sich die Datenlage und die Qualitit der Zulieferung
von Informationen durch die Kommunen insgesamt deutlich verbessert und bietet
damit eine gute Grundlage fiir weitere Wirkungskontrollen. Dies ist bereits als ein
Effekt der Wirkungskontrolle zu betrachten.

In der im Januar 2016 vom Landeskabinett verabschiedeten RadSTRATEGIE wird
die Notwendigkeit einer systematischen Qualititssicherung und Erfolgskontrolle
betont. Die Weiterfithrung der Wirkungskontrolle wird in diesem Zusammenhang
als Maflnahme mit besonderem Handlungsbedarf gewertet: ,,.Die Wirkungskontrol-
le zur Radverkehrsforderung in Baden-Wiirttemberg wird alle fiinf Jahre durchge-
fiihrt. Sie wird als Steuerungsinstrument der Radverkehrsforderung des Landes
weiterentwickelt. Die daraus abzuleitenden Kenngrofen — z.B. zur Infrastruktur-
ausstattung, zur Sicherheit des Radverkehrs oder zur Bewertung der BiirgerInnen —
werden auch fiir die Entwicklung des Radverkehrs auf kommunaler Ebene genutzt
und regelméBig fortgeschrieben®.
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Um ihrer Aufgabe der Erfolgskontrolle der RadSTRATEGIE dienen zu konnen,
sind bei zukiinftigen Folgeerhebungen strukturelle Anpassungen der Wirkungskon-
trolle erforderlich. Die Erhebungsschritte sollten dann stirker auf die Handlungs-
felder, Ziele und MaBBnahmen der RadSTRATEGIE bezogen werden. Zum Teil er-
fordert dies eine neue Strukturierung der erfassten Daten, zum Teil sind auch neue
Themen und Fragestellungen erforderlich.



