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0 Kurzfassung 

Mit dem Aufbau eines landesweiten systematischen Fahrradmanagements gibt es 

seit 2008 wichtige Voraussetzungen und Strukturen zur Förderung des Radver-

kehrs in Baden-Württemberg. Die Wirkungskontrolle zur Radverkehrsförderung in 

Baden-Württemberg stellt dabei ein wichtiges Element zur Analyse und Bewertung 

der Entwicklung der Fahrradförderung im Land dar.  

Seit der Nullanalyse 2009 wurde die Fahrradförderung im Lande weiter intensiviert 

und die Rahmenbedingungen für die Kommunen verbessert. Die nun vorliegende 

1. Wirkungskontrolle stellt eine systematische Evaluation des Status-Quo und der 

Entwicklung der Radverkehrsförderung auf Landesebene dar.  

Es werden Veränderungen und Entwicklungen in der Radverkehrsförderung auf 

kommunaler Ebene im Vergleich zur Ausgangslage 2009 aufgezeigt, die maßgeb-

lich auch durch die auf Landesebene gesetzten Rahmenbedingungen beeinflusst 

werden. Die Wirkungskontrolle ist damit ein wesentliches Element eines systema-

tischen Qualitätsmanagements zur Überprüfung und Weiterentwicklung der Hand-

lungsstrategien und der Rahmenbedingungen auf Landesebene.  

Das im Rahmen der Nullanalyse 2009 entwickelte Verfahren dient als Grundlage 

für die 1. Wirkungskontrolle. Der Indikatorenkatalog sowie die Bewertungssche-

mata wurden aufgegriffen, nach dem aktuellen Kenntnisstand zur Radverkehrsför-

derung aktualisiert bzw. angepasst. Dabei wurden auch aktuelle Themenbereiche 

wie Radschnellverbindungen, Elektromobilität im Radverkehr, Radschulwegpläne 

und der Umgang mit der Radwegebenutzungspflicht ergänzt. Im Hinblick auf die 

Vergleichbarkeit der Ergebnisse erfolgte die Durchführung der einzelnen Erhe-

bungsbausteine analog dem Vorgehen der Nullanalyse.  

Die für die Wirkungsanalyse relevanten Daten wurden systematisiert und analog 

zur Nullanalyse für die Handlungsfelder 

 Radverkehrsnutzung, 

 Unfallgeschehen und Verkehrssicherheitsarbeit, 

 Konzeptionelle Rahmenbedingungen, 

 Radverkehrsnetz und Wegeinfrastruktur, 

 Wegweisung für den Radverkehr, 

 Fahrradparken (inkl. Bike+Ride), 

 Fahrraddiebstahl, 

 Kommunikation und Öffentlichkeitsarbeit, 

 Dienstleistungen rund um’s Rad und zur Förderung der Elektromobilität  
sowie 

 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 können Folgerungen für weitere 
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Handlungsschwerpunkte und Aktivitäten der Radverkehrsförderung in den Kom-

munen aber auch auf Landesebene abgeleitet werden.  

Die in den Kommunen durchgeführte Telefonbefragung gewährt darüber hinaus 

einen Einblick in die subjektive Bewertung der Radverkehrssituation durch die Be-

völkerung. Sie dokumentiert, wie die Radverkehrsförderung in den beteiligten 

Kommunen wahrgenommen wird. 

An der 1. Wirkungskontrolle haben sich 10 der 11 bei der Nullanalyse beteiligten 

Städte sowie alle 3 Landkreise erneut beteiligt. Zusätzlich konnte mit Filderstadt 

eine weitere Stadt in das Untersuchungskollektiv aufgenommen werden, für die die 

Daten erstmals erhoben und somit eine „Nullanalyse“ durchgeführt wurde. An dem 
Vorhaben sind damit wie bei der Nullanalyse 11 Städte und 3 Landkreise beteiligt. 

Der vorliegende Ergebnisbericht stellt die veränderten Rahmenbedingungen in Ba-

den-Württemberg im Bereich der Radverkehrsförderung zusammen und analysiert 

für die einzelnen Handlungsfelder die grundlegenden Veränderungen in den Kom-

munen. Darüber hinaus werden ausgewählte gute Beispiele aus den Kommunen 

näher beschrieben und die Ergebnisse der Telefonbefragung in Bezug zu den wei-

teren Erhebungsergebnissen aufgezeigt. Die Ergebnisse werden nach den Hand-

lungsfeldern sowie zusammenfassend für die einzelnen Kommunen beschrieben. 

Abschließend werden die Folgerungen für die Radverkehrsförderung in Baden-

Württemberg abgeleitet. 

Der nachfolgende Kurzüberblick über die Ergebnisse zeigt, dass im Bereich der 

meisten Handlungsfelder seit der Nullanalyse positive Entwicklungen festzustellen 

sind, negative Entwicklungen gibt es nur in Einzelfällen. Zu beachten ist allerdings, 

dass ein Städtevergleich wegen der unterschiedlichen Ausgangslagen nicht sinnvoll 

ist. Eine Stadt mit bereits hohem Ausgangsniveau zur Nullanalyse kann auch ohne 

nennenswerte Veränderung 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 Erhöhung der Verkehrssicherheit besteht. Daher ist es 

bemerkenswert, dass gerade im Bereich der Verkehrssicherheitsarbeit vermehrte 

Aktivitäten festzustellen sind, wenngleich sie noch zu selten in ein strategisches 

Gesamtkonzept eingebunden sind.  

Auch bei den konzeptionellen Rahmenbedingungen konnten zum Teil deutliche 

Sprünge 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 flächendeckend einen Qualitätssprung hin 

zu einer einheitlichen Ausweisung nach FGSV-Standard gegeben. Auch beim 

Fahrradparken geht es überwiegend sowohl in Bezug auf Quantität als auch Quali-

tät voran, insbesondere an den Bahnhöfen. In den Untersuchungskommunen gab es 
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hier für keinen der Indikatoren eine negative Entwicklung. Handlungsbedarf be-

steht nach wie vor beim Thema Fahrraddiebstahl.  

Im Handlungsfeld Kommunikation und Öffentlichkeitsarbeit sind vor allem bei den 

Strukturen zur Kommunikation der Radverkehrsbelange unter den Entscheidungs-

trägern sowie bei den Einzelaktivitäten zur Öffentlichkeitsarbeit Fortschritte auf 

breiter Ebene festzustellen. Gesamtkonzepte und Kampagnen zur Öffentlichkeits-

arbeit sind dagegen noch eher selten. Auf breiter Front zugenommen haben auch 

die Serviceangebote für den Radverkehr und die Angebote im Bereich des Radtou-

rismus.  

Insgesamt lässt sich damit feststellen, dass der Grundgedanke einer umfassend auf-

gestellten Radverkehrsförderung entsprechend dem Leitbild Radverkehr als System 

des Nationalen Radverkehrsplanes 2020 in den Kommunen deutlich stärker veran-

kert ist als noch im Zeitraum der Nullanalyse. Gleichwohl wird aber auch deutlich, 

dass sich verstärkte Aktivitäten über 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 Aktivitäten nicht unmittelbar in der Wahrnehmung durch die Bevölkerung wi-

der. Dies unterstreicht: Radverkehrsförderung benötigt Ausdauer und Kontinuität. 

Das Erhebungsverfahren zur Durchführung der Wirkungskontrolle wurde bereits 

im Hinblick auf weitere Nachher-Erhebungen entwickelt und mit der Durchfüh-

rung der 1. Wirkungskontrolle 2014 weiter optimiert. Durch weitere Wiederholun-

gen können längerfristige Wirkungen der Radverkehrsförderung ermittelt und be-

wertet werden. Auf dieser Basis können Anregungen und Empfehlungen für die 

künftige Gestaltung der Rahmenbedingungen, der Radverkehrsförderung durch das 

Land sowie die weitere Arbeit der Kommunen formuliert werden. In der 

RadSTRATEGIE des Landes Baden-Württemberg sind regelmäßige Wiederholun-

gen in einem 5-Jahres-Turnus vorgesehen. 

Zur Dokumentation der Wirkungskontrolle zählt neben dem Erläuterungsbericht 

ein Anhang mit der Zusammenstellung ausgewählter Daten und Einzelergebnisse. 

Die Beschreibung der Telefonbefragung sowie deren Ergebnisse sind in zwei wei-

teren Berichtsbänden (Bericht und Tabellenanhang) zusammengestellt. Für jede 

Kommune wurden die digitalen Datenpakete der Nullanalyse um die Daten der 

1. Wirkungskontrolle ergänzt und die Veränderungen aufgezeigt. Die Datenpakete 

sind ebenfalls Teil der Dokumentation. 
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1 Ausgangslage und Vorgehen 

1.1 Ausgangslage und Arbeitsschritte 

Das Land Baden-Württemberg hat ab 2008 mit dem Aufbau eines landesweiten 

systematischen Fahrradmanagements wichtige Voraussetzungen und Strukturen zur 

Förderung des Radverkehrs in Baden-Württemberg geschaffen. Als ein wichtiges 

Element wurde mit der Wirkungskontrolle 2009 ein Verfahren zur Analyse und 

Bewertung der Fahrradförderung in Baden-Württemberg entwickelt und eine erste 

Bestandserhebung (Nullanalyse) durchgeführt.  

Seit der Nullanalyse 2009 wurde die Fahrradförderung im Lande weiter intensiviert 

und die Rahmenbedingungen für die Kommunen verbessert (vgl. Kap. 2). Die 1. 

Wirkungskontrolle stellt eine systematische Evaluation des Status-Quo und der 

Entwicklung der Radverkehrsförderung auf Landesebene am Beispiel der ausge-

wählten Kommunen für die Bezugsjahre 2010-2014 dar. Die Veränderungen 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 für die 

1. Wirkungskontrolle. Der entwickelte Indikatorenkatalog sowie die Bewertungs-

schemata wurden dabei aufgegriffen und nach dem aktuellen Kenntnisstand zur 

Radverkehrsförderung aktualisiert bzw. angepasst und um neue Themenbereiche 

(z. B. Radschnellverbindungen) erweitert. Auch die Durchführung 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 

Durchführung der Nullanalyse festgestellten Verbesserungspotenziale des Verfah-

rens wurden bei der Bearbeitung der 1. Wirkungskontrolle berücksichtigt.  

Die zur Bewertung notwendigen Daten und Informationen wurden durch folgende 

Erhebungen in den beteiligten Kommunen gewonnen: 

 Schriftliche Befragung der Kommunen mit standardisiertem Fragenkatalog  

 Auswertung zusätzlicher Informationen und Materialien aus den Kommunen 

 Internetrecherche bezüglich der kommunalen Aktivitäten zur Radverkehrsför-

derung und Betrachtung des Internetauftritts der Kommunen 

 Auswertung der zentral vom Landespolizeipräsidium zusammengestellten Da-

ten zum Unfallgeschehen und zum Fahrraddiebstahl  

 Befahrung, Bestandserfassung und Bewertung der im Rahmen der Nullanaly-

se ausgewählten Strecken (kleinräumige Routenänderungen möglich) 

 Radverkehrszählungen (überwiegend an den gleichen Erhebungsstellen wie 

bei der Nullanalyse)  

 Telefonbefragung zur Erfassung der Einstellungen und subjektiven Wertun-

gen der Bevölkerung in den beteiligten Kommunen  
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 Abschließende Vor-Ort-Gespräche mit den Akteuren in den kommunalen 

Verwaltungen zur Klärung offener Fragen. 

Durch die standardisierte Erhebung und Zusammenstellung der Daten können die 

Kommunen ihre Stärken und Schwächen im Bereich der Radverkehrsförderung er-

kennen. Die erreichten Fortschritte auf allen relevanten Handlungsfeldern werden 

erfasst und bewertet. Dadurch können Folgerungen für weitere Handlungsschwer-

punkte und Aktivitäten der Radverkehrsförderung in den Kommunen abgeleitet 

werden. Die Telefonbefragung gewährt einen Einblick in die subjektive Bewertung 

der Radverkehrssituation durch die einheimische Bevölkerung. Sie dokumentiert, 

wie die Radverkehrsförderung in den beteiligten Kommunen wahrgenommen wird. 

Das Verfahren ist u. a. wegen der unterschiedlichen Ausgangs- und Rahmenbedin-

gungen (z. B. Stadtgröße, Topografie) bewusst nicht auf ein „Ranking“ unter den 
teilnehmenden Kommunen ausgerichtet. 

 

Abb. 1-1:  Übersicht der Arbeitsschritte zur Durchführung der 1.Wirkungskontrolle 

In der RadSTRATEGIE des Landes Baden-Württemberg sind regelmäßige Wie-

derholungen des Verfahrens in einem 5-Jahres-Turnus vorgesehen. Dadurch kön-

nen längerfristige Wirkungen der Radverkehrsförderung ermittelt und bewertet 

werden. Auf dieser Basis können Anregungen und Empfehlungen für die künftige 

Gestaltung der Rahmenbedingungen der Radverkehrsförderung durch das Land 

sowie die weitere Arbeit der Kommunen formuliert werden. 
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1.2 Kurzbeschreibung der Untersuchungskommunen 

Bei der Auswahl der Untersuchungsstädte für die Nullanalyse 2009 wurde darauf 

geachtet, Kommunen unterschiedlicher Größe, aus unterschiedlichen Landesteilen 

sowie mit unterschiedlichen Ausgangsbedingungen in Bezug auf die Radverkehrs-

förderung einzubeziehen, um darüber ein möglichst repräsentatives und vollständi-

ges Bild der Radverkehrsförderung in Baden-Württemberg zu erhalten.  

Für die Durchführung 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 Böblingen, die sich 

an der Nullanalyse auf eigene Kosten beteiligt hatte, haben sich alle Kommunen 

der Nullanalyse auch an der 1. Wirkungskontrolle beteiligt.  

Darüber hinaus meldete die Stadt Filderstadt Interesse an einer Teilnahme an. Für 

die Stadt Filderstadt wurden die Daten erstmals erhoben und somit eine „Nullana-

lyse“ durchgeführt, die den Grundstein für einen Vorher-Nachher-Vergleich bei der 

nächsten Wirkungskontrolle bildet. 

An dem Vorhaben sind damit wie bei der Nullanalyse 11 Städte und 3 Landkreise 

beteiligt: 

 

Städte 

1) Freiburg  

2) Karlsruhe 

3) Stuttgart  
 

4) Böblingen  
(nur Nullanalyse 2009) 

5) Fellbach 

6) Filderstadt  
(Nullanalyse 2014) 

7) Heidenheim 

8) Kirchheim unter 
Teck 

9) Lörrach 

10) Offenburg 

11) Singen (Hohent-
wiel) 

12) Villingen-
Schwenningen 
 

Landkreise 

A) Bodenseekreis 

B) Kreis Karlsruhe 

C) Ostalbkreis  

Abb. 1-2:  Übersicht teilnehmende Untersuchungskommunen Nullanalyse 2009 und Wirkungs-

kontrolle 2015 

 



 
PGV-Alrutz Wirkungskontrolle Radverkehrsförderung in Baden-Württemberg - 1. Wirkungskontrolle 7 

 

Freiburg im Breisgau 
Die Großstadt Freiburg mit etwa 220.000 Einwohnern (Stand Dez. 2013) liegt im 

Südwesten Baden-Württembergs am westlichen Fuß des Schwarzwaldes. Durch 

die eher günstige Topografie im Stadtgebiet, die Bevölkerungsstruktur (hoher Stu-

dentenanteil) und eine seit mehreren Jahrzehnten kontinuierliche Radverkehrsför-

derung hat sich das Fahrrad in Freiburg zu einem wichtigen Verkehrsmittel entwi-

ckelt. 

Freiburg ist Gründungsmitglied der AGFK-BW (Mai 2010) und erhielt 2011 die 

Landesauszeichnung „Fahrradfreundliche Kommune“.  

Karlsruhe 
Die Bevölkerung in Karlsruhe ist mit derzeit etwa 300.000 Einwohnern (Stand 

Dez. 2013) leicht gestiegen (2008 ca. 290.000 Einwohner). Sie ist die zweitgrößte 

Stadt Baden-Württembergs und liegt in der oberrheinischen Tiefebene an der 

Grenze zu Frankreich. Durch die günstige Topografie im Stadtgebiet und im direk-

ten Umland sowie durch die kontinuierliche Förderung des Radverkehrs besteht in 

der Stadt eine hohe Affinität zum Radfahren. Seit 2005 wird der Radverkehr mit 

einem 20-Punkte-Programm speziell gefördert, das 2013 evaluiert und weiter ent-

wickelt wurde. 

Karlsruhe ist Gründungsmitglied der AGFK-BW (Mai 2010) und erhielt 2011 die 

Landesauszeichnung „Fahrradfreundliche Kommune“.  

Stuttgart 
Die Landeshauptstadt Stuttgart ist mit über 600.000 Einwohnern (Stand Dez. 2013) 

die größte Stadt Baden-Württembergs 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 für das Radfahren auf vielen Wegebeziehungen 

eher ungünstig. Das Stadtgebiet erstreckt sich über eine Höhendifferenz von fast 

350 m. Die Stadt Stuttgart hat bei der Radverkehrsförderung einen hohen Nachhol-

bedarf, hat aber die Förderung in den letzten Jahren intensiviert und sich das Ziel 

gesetzt, den Radanteil am Gesamtverkehr zu spürbar zu erhöhen.  

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

Böblingen 
Böblingen gehört mit etwas über 47.000 Einwohnern (Stand Dez. 2013) liegt süd-

westlich der Landeshauptstadt Stuttgart. Aufgrund der Lage am steilen Ausläufer 

des Schönbuchs ist die Topografie für den Radverkehr eher ungünstig. Verstärkte 

Aktivitäten zur Radverkehrsförderung werden - nach einer mehr als 20jährigen Un-

terbrechung - erst seit jüngerer Zeit wieder unternommen.  

Böblingen hat sich an der 1. Wirkungskontrolle nicht beteiligt. 

Böblingen ist Gründungsmitglied der AGFK-BW (Mai 2010). 
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Fellbach 
Fellbach ist mit etwa 44.000 Einwohnern (Stand Dez. 2013) eine Mittelstadt an der 

nordöstlichsten Grenze der Landeshauptstadt Stuttgart und liegt auf einer Hochflä-

che zwischen Neckar und Remstal. Die Topografie im inneren Stadtgebiet ist güns-

tig, wird aber zu den Stadtgrenzen Richtung Süden und Norden bewegter. Fellbach 

arbeitet seit einigen Jahren intensiv an der Förderung des Radverkehrs, was sich 

auch in einem insgesamt positiven Fahrradklima niederschlägt. 

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

Filderstadt 
Filderstadt hat derzeit ca. 44.600 Einwohner (Stand Dez. 2013). Die Stadt entstand 

1975 durch die Zusammenlegung von fünf eigenständigen Gemeinden, den heuti-

gen Stadtteilen, auf der Filderhochfläche im Süden Stuttgarts. Das Stadtgebiet er-

streckt sich über eine Höhendifferenz von ca. 150 m. Die topografischen Bedin-

gungen zum Radfahren sind innerhalb des Stadtgebietes sehr unterschiedlich, in 

weiten Teilen jedoch eher günstig. Die Aktivitäten zur Förderung des Radverkehrs 

in Filderstadt haben bereits vor 20 Jahren begonnen und wurden in den letzten Jah-

ren nochmals intensiviert. 

Filderstadt ist Gründungsmitglied 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 über 46.000 Einwohner (Stand Dez. 2013). Die Mittel-

stadt im Osten Baden-Württembergs liegt an der Grenze zu Bayern am nordöstli-

chen Ende der Schwäbischen Alb. Aufgrund der Höhendifferenz von etwa 150 m 

auf geringer Siedlungsfläche ist die Topografie Heidenheims als eher ungünstig für 

den Radverkehr einzustufen. Die Förderung des Radverkehrs erfolgt seit einigen 

Jahren.  

Heidenheim ist Gründungsmitglied 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 Schwäbischen Alb, südlich von Stuttgart. Die 

Topografie im Stadtgebiet ist recht günstig für den Radverkehr. Die Stadt Kirch-

heim fördert seit vielen Jahren den Radverkehr. Seit den 90er Jahren wird regelmä-

ßig alle zwei Jahre ein Radverkehrsbericht herausgegeben. 

Kirchheim u. T. ist Gründungsmitglied der AGFK-BW (Mai 2010) und erhielt 

2012 die Landesauszeichnung „Fahrradfreundliche Kommune“.  
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Lörrach 
Die Mittelstadt Lörrach hat etwa 48.000 Einwohner (Stand Dez. 2013) und liegt an 

den Ausläufern des südlichen Schwarzwaldes an der Grenze zur Schweiz. Die To-

pografie Lörrachs ist eher günstig für das Radfahren. Seit einigen Jahren wird der 

Radverkehr durch die Stadt Lörrach gefördert. 

Lörrach ist Gründungsmitglied 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-Württembergs nur ca. 20 km von 

Frankreich entfernt. Durch die günstige Topografie im Stadtgebiet und die seit 

mehreren Jahrzehnten kontinuierliche Radverkehrsförderung ist das Fahrrad zu ei-

nem wichtigen Verkehrsmittel mit einem hohen Anteil am Modal Split geworden.  

Offenburg ist Gründungsmitglied der AGFK-BW (Mai 2010) und erhielt 2011 die 

Landesauszeichnung „Fahrradfreundliche Kommune“. 

Singen (Hohentwiel) 
Singen ist mit über 45.000 Einwohnern (Stand Dez. 2013) eine Mittelstadt im Sü-

den Baden-Württembergs am Westrand des Hegaus, nordwestlich vom Bodensee. 

Die Topografie im Stadtgebiet ist eher günstig für den Radverkehr. Seit einigen 

Jahren wird in Singen der Radverkehr intensiv gefördert. 

Singen ist Mitglied der AGFK-BW seit Oktober 2010. 

Villingen-Schwenningen 
Die Mittelstadt, die aus den Agglomerationsräumen Villingen und Schwenningen 

besteht, hat etwa 81.000 Einwohner (Stand Dez. 2013) und liegt im Südwesten Ba-

den-Württembergs zwischen dem Ostrand des Schwarzwalds und der Hochmulde 

der Baar. Das Stadtgebiet streckt sich über etwa 300 m Höhendifferenz. Innerhalb 

der Ortskerne Villingen und Schwenningen ist die Topografie für den Radverkehr 

allerdings günstig. Seit einigen Jahren wird in Villingen-Schwenningen der Rad-

verkehr intensiv gefördert. 

Villingen-Schwenningen ist Mitglied der AGFK seit Mai 2011. 

Bodenseekreis 
Der Bodenseekreis erstreckt sich im südlichen Baden-Württemberg entlang des 

Nordufers des Bodensees. Der Verwaltungssitz des Kreises, dem insgesamt gut 

200.000 Einwohner (Stand Dez. 2013) angehören, befindet sich in Friedrichshafen. 
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Die Topografie innerhalb des Landkreises ist unterschiedlich günstig für den Rad-

verkehr. Der Radweg entlang des Bodensees ist vor allem für Radtouristen attraktiv 

und wird aktiv vermarktet. Der Bodenseekreis fördert 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 fünf Jahren. Der Kreis erstreckt sich über Teile der Ober-

rheinischen Tiefebene, des Kraichgau und den Ausläufern des Nordschwarzwaldes. 

Der Verwaltungssitz befindet sich in Karlsruhe. Die Topografie des Landkreises ist 

für den Radverkehr eher günstig. Eine Radverkehrsförderung auf Kreisebene ist 

mittlerweile etabliert.  

Der Landkreis Karlsruhe ist Gründungsmitglied 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-Württembergs an der Grenze zu Bayern. Der Kreis verfügt über Hö-

hendifferenzen von bis zu 500 m und daher über eine in der Fläche eher ungünstige 

Topografie für den Radverkehr. Der Verwaltungssitz befindet sich in Aalen. Die 

Förderung des Radverkehrs erfolgt verstärkt in den letzten Jahren. 
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2 Neue oder veränderte Rahmenbedingungen gegenüber 
der Nullanalyse 

Die rechtlichen, finanziellen, strukturellen und fachlichen Rahmenbedingungen der 

Radverkehrsförderung haben sich seit der Nullanalyse verändert: 

Bundesebene 

 StVO 2013, VwV-StVO 2009, Rechtsprechung 

Mit der Änderung der VwV-StVO im Jahr 2009 und der 2013 folgenden Neu-

fassung der StVO wurden die Handlungsspielräume der örtlichen Verkehrs-

behörden u.a. zur Einrichtung von Fahrradstraßen und Schutzstreifen sowie 

zur Öffnung von Einbahnstraßen für gegenläufigen Radverkehr vergrößert.  

 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-

tivitäten berücksichtigt. 

 Neue technische Regelwerke und aktueller Diskussionsstand zu neuen 

Führungsformen des Radverkehrs 
Die Inhalte der Empfehlungen für Radverkehrsanlagen (ERA 2010) der For-

schungsgesellschaft für Straßen und Verkehrswesen (FGSV) wurden bereits 

bei der Nullanalyse als Stand der Technik berücksichtigt und konnten nun zur 

1. Wirkungskontrolle wieder aufgegriffen werden. Für außerörtliche Straßen 

wurde 2012 die Richtlinie für die Anlage von Landstraßen (RAL) von der 

FGSV heraus gegeben.  

 Zum Fahrradparken gibt es seit 2012 neue Hinweise der FGSV, die allerdings 

keine grundsätzlich 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 für Verkehr 

und digitale Infrastruktur (BMVI) wurde der Kenntnisstand zu Wirkungen 

und Einsatzbedingungen von Schutzstreifen verbessert werden. Auch die 

AGFK-BW und das Land Baden-Württemberg führten eine Untersuchung zu 

Schutzstreifen auf schmalen Fahrbahnen durch. 

 Zur Radverkehrsführung 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 für Kurzzeitzählungen des Radverkehrs 

Das im Jahr 2011 entwickelte Hochrechnungsverfahren von Stichprobenzäh-

lungen für den Radverkehr bietet die Möglichkeit, die zeitlich begrenzten 

Zählungen 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 Maßstäbe der 

Radverkehrsförderung weiterentwickelt.  

- Im NRVP werden erstmals Zielgrößen der finanziellen Ausstattung der 

Kommunen in Hinblick auf die Fahrradförderung genannt. Die Fragen 

zur Finanzierung des Radverkehrs werden unter diesen Vorzeichen be-

wertet.  

- Das Leitbild einer systemhaften und umfassenden Radverkehrsförderung 

wird konkretisiert. Ferner wird im NRVP eine Einstufung der Kommu-

nen nach dem Stand ihrer Radverkehrsförderung 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 gefördert, die 

zum Teil direkt mit Beteiligung von Kommunen in Baden-Württemberg 

durchgeführt wurden oder werden oder durch ihre Übertragbarkeit die 

Radverkehrsförderung im Lande voran bringen (z.B. modellhafte Ein-

führung von Leihfahrradsystemen, Untersuchungen zu Schutzstreifen bei 

schmalen Kernfahrbahnen innerorts und zum Einsatz von Schutzstreifen 

außerorts, Radverkehrsförderung in Städten mit Höhenunterschieden).  

 Seminare der Fahrradakademie 
Die Fahrradakademie im Deutschen Institut für Urbanistik bietet mittlerweile 

ein breites Fortbildungsangebot zu zahlreichen Themen der Radverkehrsför-

derung. Viele dieser Veranstaltungen fanden in Baden-Württemberg statt und 

wurden von kommunalen Vertretern und anderen relevanten Akteuren be-

sucht. 
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Landesebene Baden-Württemberg 

 Landesbündnis ProRad 
Das als Folge der vom Runden Tisch Radverkehr vorgelegten Handlungsemp-

fehlungen im Jahr 2009 gegründete Landesbündnis setzt sich aus Akteuren 

aus Politik, Verwaltung, Wirtschaft, Verbänden und weiteren gesellschaftli-

cher Gruppen zusammen. Das Gremium setzt sich für bessere Mobilitätsbe-

dingungen für das Fahrrad ein. 

 AGFK-BW 

Seit der Gründung der Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen 

in Baden- Württemberg e.V. (AGFK-BW) im Jahr 2010 besteht auf kommu-

naler Ebene ein landesweites Netzwerk von Kommunen, das sich mit Unter-

stützung des Landes mit zahlreichen Projekten und Aktionen für die Förde-

rung des Radverkehrs einsetzt. Die AGFK dient dem Erfahrungsaustausch der 

Kommunen und engagiert sich u.a. mit Fortbildungsveranstaltungen, Öffent-

lichkeitsarbeit und Modellprojekten für die Stärkung 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 Aktivitäten bzw. 

durch die Synergien des Informationsaustausches mit anderen Mitgliedskom-

munen.  

 Initiative RadKULTUR 
Mit der Kampagne werden seit 2012 landesweit sowie in ausgewählten Mo-

dellkommunen vielfältige vorrangig nichtinfrastrukturelle Aktivitäten zur 

Verbesserung des Stellenwertes des Radverkehrs und des Fahrradklimas ein-

gesetzt und für ein Jahr vom Land (MVI) gefördert. 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 fördern, können sich seit 2011 um 

die Auszeichnung bewerben. Zur Prüfung durch eine Prüfkommission des 

Landesbündnisses ProRad dient ein umfassender Kriterienkatalog. Darüber 

hinaus erfolgt eine Bereisung vor Ort. Bis Ende 2015 wurden landesweit acht 

Kommunen ausgezeichnet, darunter auch vier der Untersuchungskommunen. 

 Radroutenplaner Baden-Württemberg (www.radroutenplaner-bw.de) 
Seit 2011 besteht der landesweite Radroutenplaner, der den Nutzern auf der 

Basis von über 40.000 km Radrouten nach Wunsch die schnellste oder die be-

quemste Route anbietet und auch Verknüpfungen mit den öffentlichen Ver-

kehrsmitteln ermöglicht. 

 Radwegebau an Landesstraßen 
Um den Nachholbedarf an straßenbegleitenden Radverkehrsanlagen an klassi-

fizierten Straßen zu decken hat das Land seit 2012 ein Programm für den Bau 
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von Radwegen an Landesstraßen, die unabhängig von Straßenbauvorhaben 

realisiert werden. Dieses Programm ist seit 2013 jährlich mit fünf Mio. € aus-

gestattet. 2015 und 2016 stehen zusätzlich 7,5 Mio. € aus einem Lücken-

schlussprogramm zur Verfügung. 

 Förderung kommunale Rad- und Fußverkehrsinfrastruktur nach 

LGVFG und RL-Radinfrastruktur 

Seit 2012 fördert das Land Baden-Württemberg mit einem Programm auf der 

Grundlage des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes des Landes (LGVFG) 

im Rahmen der Förderrichtlinie (RL-Radinfrastruktur) kommunale Rad- und 

Fußverkehrsinfrastruktur. Die Förderung umfasst alle Führungsformen des 

Radverkehrs und Beschilderungen mit einer Förderquote von 50 % sowie Ab-

stellanlagen mit Pauschalsätzen. Die Förderung ist abhängig von dem Vor-

handensein eines kommunalen Radverkehrsplans. Voraussetzung ist ferner, 

dass die zu fördernden Maßnahmen dem Stand der Technik gemäß den aktu-

ellen Regelwerken entsprechen.  

Für die Radverkehrsförderung wurde ein eigener Haushaltstitel eingerichtet, 

in dem 2013 10 Mio. € und seit 2014 jährlich 15 Mio. € zur Verfügung ste-

hen. 

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

den Radverkehr in Baden-Württemberg, aber auch darüber hinaus. Neben ak-

tuellen Nachrichten werden u.a. gute Praxisbeispiele, Terminhinweise und In-

formationen zu Fördermöglichkeiten geboten. Die Kommunen in Baden-

Württemberg haben dadurch die Möglichkeit, für ihre Aufgabenstellungen und 

Praxisfragen auf einfache Weise nützliche Anregungen zu erhalten. 

 Verkehrssicherheitskonzept 2012 
Das Verkehrssicherheitskonzept des Landes von 2012 orientiert sich an dem 

Leitbild „Vision Zero“ und weist spezielle zielgruppenspezifische Maßnah-

men zur Erhöhung der Verkehrssicherheit im Radverkehr aus, darunter die 

verstärkte Überprüfung der Radwegebenutzungspflicht und der Herabsetzung 

der zulässigen Höchstgeschwindigkeit auf fahrradrelevanten innerörtlichen 

Strecken. 

 Ansprechpartner für den Radverkehr bei den Regierungspräsidien 

Seit 2013 bestehen in allen vier Regierungspräsidien Ansprechpartner für den 

Radverkehr. Diese sind insbesondere für Kommunen Ansprechpartner bei 

Fragen zur Förderung kommunaler Radverkehrsinfrastruktur oder auch für 

Planungen und den Bau von Radwegen an Bundes- und Landesstraßen 

 Radtourismus 
Die 19 überregionalen Landesradfernwege bilden mit einer Gesamtlänge von 

rund 5.000 km das Rückgrat des radtouristischen Wegenetzes in Baden-

Württemberg. Die Landesradfernwege sind durchgängig mit einer Wegwei-

http://www.fahrradland-bw.de/
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sung nach den Empfehlungen der FGSV versehen. Zur Qualitätssicherung 

wird diese seit 2013 systematisch überprüft. Zur Verbesserung der touristi-

schen Vermarktung wird eine Klassifizierung nach dem Zertifizierungsverfah-

ren des ADFC angestrebt. Derzeit sind fünf Radfernwege mit 4 Sternen und 

einer mit 5 Sternen zertifiziert. Die Landesradfernwege sind auch Bestandteil 

des RadNETZ Baden-Württemberg.  

 Radschulwegpläne 
Mit dem Projekt „Radschulwegplaner Baden-Württemberg“ unterstützt das 
Land die Kommunen und ihre Schulen dabei, Radschulwegpläne zu erstellen. 

Wichtiger Bestandteil dieses Konzeptes ist es, dass den Schulen ein internet-

fähiges Geoinformationssystem (WebGIS) zur Verfügung gestellt wird. Im 

Rahmen des seit 2013 laufenden Pilotprojektes „Radschulwegplaner BW“ der 

AGFK-BW und des Landesbünsnisses ProRad, wird in rund 40 Schulen von 

etwa 15 ausgewählten Mitgliedskommunen der AGFK, darunter auch Unter-

suchungskommunen der Wirkungskontrolle, das Verfahren erprobt. 

 RadNETZ Baden-Württemberg 

Seit 2014 wird ein ca. 7.000 km langes baulastträgerübergreifendes Radver-

kehrsnetz (RadNETZ Baden-Württemberg) geplant, dass landesweit die Ober- 

und Mittelzentren auf sicheren Routen für den Alltagsradverkehr miteinander 

verbindet und die 19 offiziellen Landesradfernwege mit einbezieht. Das Netz 

wurde intensiv abgestimmt und durchläuft auch die an der Wirkungskontrolle 

beteiligten Kommunen. Die Umsetzung des RadNETZ wurde im Januar 2016 

von der Landesregierung verabschiedet. Es soll in den nächsten 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 übernommen.  

 RadSTRATEGIE 

Seit 2014 wird vom MVI mit der RadSTRATEGIE ein politisches Grundsatz-

konzept bearbeitet, das als konzeptionelle und strategische Grundlage für die 

Radverkehrsförderung in Baden-Württemberg bis zum Jahr 2025 dienen soll. 

Bei der Erstellung der Konzeption waren Expertinnen und Experten aus vielen 

gesellschaftlichen Bereichen sowie Bürgerinnen und Bürger einbezogen. Mit 

der RadSTRATEGIE wird ein umfassendes Maßnahmenprogramm auf allen 

Ebenen der Radverkehrsförderung vorgelegt, das die Aktivitäten 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 Maß-

nahmen betreffen unmittelbar die Handlungsfelder, die auch im Rahmen der 

Wirkungskontrolle behandelt werden und werden sich deshalb für folgende 

Wirkungskontrollen auswirken. Auch die Fortsetzung der Wirkungskontrolle 

als Element der Qualitätssicherung ist im Maßnahmenpaket der RadSTRA-

TEGIE enthalten.  
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 Landesbauordnung 
Mit der im März 2015 in Kraft getretenen Landesbauordnung (LBO) und der 

entsprechenden Verwaltungsvorschrift (seit Juli 2015 in Kraft) wurde eine 

Fahrradstellplatzpflicht für Neubau und wesentlichem Umbau von Gebäuden 

eingeführt. In der Verwaltungsvorschrift werden die Anforderungen an An-

zahl, Lage und Qualität notwendiger fahrradstellplätze konkretisiert. 

 Harmonisierung der Fahrradmitnahme im SPNV 
Vorgesehen ist bis 2020 die Einführung einer landesweit einheitlichen Rege-

lung der Fahrradmitnahme sowohl für verbundübergreifende Verkehre als 

auch für Fahrten innerhalb der Verbünde. Bei neuen Ausschreibungen für 

Schienenverkehrsleistungen werden größere Kapazitäten und höhere Anforde-

rungen an die Ausgestaltung der Mehrzweckbereiche gestellt. Die Fahrrad-

mitnahme im SPNV soll mit Ausnahme der morgendlichen Hauptverkehrszeit 

grundsätzlich kostenlos sein.  

Die Zusammenstellung zeigt, dass insbesondere auf Landesebene veränderte Rah-

menbedingungen in größerem Umfang entstanden sind, die die Handlungsspiel-

räume und Möglichkeiten der Radverkehrsförderung in den Kommunen verbessert 

haben. Nicht alle der vorstehend aufgeführten Maßnahmen können wegen des 

Zeitpunktes, zu dem sie wirksam wurden oder werden, bereits für die hier vorlie-

gende 1. Wirkungskontrolle aufzeigbare Auswirkungen aufweisen, sondern werden 

erst für die Zeiträume folgender Wirkungskontrollen greifen können. 
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3 Methodischer Ansatz und Durchführung 

3.1 Handlungsfelder und Indikatoren der Wirkungskontrolle 

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

genden Hauptthemen: 

 Fahrradnutzung  

(Radverkehrsanteil, Zahl und sozio-demographische Struktur der Radfahren-

den) 

 Sicherheit  

(Unfallgeschehen, Verkehrssicherheitsarbeit und Mobilitätserziehung) 

 Umfang und Nutzungskomfort der Infrastrukturangebote (Radverkehrsnetz, 

Qualität der Radverkehrsanlagen, Wegweisung, Fahrradparken, Bike+Ride) 

 Fahrradklima (Öffentlichkeitsarbeit, Kommunikation, Service) 

Zur vergleichenden Bewertung dieser Themen wurden analog zur Nullanalyse 

zehn Handlungsfelder definiert. Auch die darauf aufbauenden Indikatorenkataloge 

für Städte und Kreise der Nullanalyse wurde aufgegriffen und aktualisiert. Die Zu-

sammenstellung berücksichtigt 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 können.  

Der Schwerpunkt der Betrachtung liegt hierbei auf dem Alltagsradverkehr ein-

schließlich alltäglicher Freizeitwege. Dabei werden der derzeitige Erkenntnisstand 

aus Forschung und Praxis, die aktuellen Regelwerke und die verkehrsrechtlichen 

Vorschriften als Bewertungsgrundlage berücksichtigt. Ausgewählte Infrastruktur- 

und Service-Angebote für den Fahrradtourismus werden in diesem Rahmen gleich-

falls berücksichtigt, um der Bedeutung des Radtourismus in einigen Regionen 

Rechnung zu tragen.  

Alle erfassten Einzel-Ergebnisse sind für jede Untersuchungskommune in einer 

Excel-Datei zusammengeführt, die ebenfalls die erzielten Ergebnisse der Nullana-

lyse enthält. Dadurch sind sowohl die neuen Ergebnisse detailliert aufgezeigt und 

können mit den Ergebnissen der Nullanalyse direkt verglichen werden.  

Die nachfolgende Tabelle gibt einen Überblick über die zehn Handlungsfelder und 

die jeweils zugeordneten Indikatoren und zeigt die Änderungen gegenüber der 

Nullanalyse auf. Einzelne Indikatoren wurden aufgrund der unterschiedlichen Zu-

ständigkeiten nur bei den Städten bzw. nur bei den Kreisen erhoben, dies ist in der 

Übersicht entsprechend gekennzeichnet. 
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Nr. Handlungsfeld und Indikatoren  Informationsquelle, Be-
rechnung 

Änderungen zur Nullana-
lyse 

1. Radverkehrsnutzung  

1.1 Radverkehrsanteil Fragebogen  

1.2 
Zahl und sozio-demographische 
Struktur der Radfahrenden 

Ergebnisse der Radver-
kehrszählungen 

 

  Tages-/Jahres-Radverkehrsstärke 
Anwendung Hoch-
rechnungsverfahren 

Neues Thema Wirkungs-
kontrolle 

2. Unfallgeschehen und Verkehrssicherheitsarbeit  

2.1 Unfallgeschehen Unfallanalyse Landespo-
lizeipräsidium 

 

  
Anzahl Straßenverkehrsunfälle (mit 
Personenschaden) 

  
 

  
Anzahl Radverkehrsunfälle und Unfall-
folgen 

  
 

  
Anzahl und Alter verunglückter Radfah-
rer insgesamt  

geänderte Einteilung der 
Altersgruppen durch die 
Landespolizei 

  
Anteil Radverkehrsunfälle am Gesam-
tunfallgeschehen 

UR/UGES 
 

  
Verunglückte Radfahrer in Bezug auf 
Einwohner und Jahr 

(UR(3a)/1.000 EW)/3 
 

2.2 Verkehrssicherheitsarbeit    

  Durchführung von Unfallanalysen Fragebogen  

  
Sicherheitsaudits für geplante Maß-
nahmen 

Fragebogen 
 

  
Verkehrssicherheitsaktivitäten der 
Kommunen oder Dritter (schulische und 
außerschulischer Bereich) 

Fragebogen 

Auflistung aller angegebe-
nen Aktivitäten aus der 
Nullanalyse im Fragebogen 
der Wirkungskontrolle 

  Gesamtkonzept Verkehrssicherheit Fragebogen Ergänzung im Fragebogen 

  
Vorhandensein Schulwegpläne für 
Grundschulen 

Fragebogen (nur Städte) 
Neues Thema Wirkungs-
kontrolle 

  
Vorhandensein, Abstimmung und Aktu-
alität von Radschulwegplänen für wei-
terführende Schulen 

Fragebogen (nur Städte) 
Neues Thema Wirkungs-
kontrolle 2014 

 
Zusammenarbeit mit kreisangehörigen 
Städten und Gemeinden 

Fragebogen (nur Kreise) 
 

3. Konzeptionelle Rahmenbedingungen  

  Verkehrspolitische Zielsetzungen Fragebogen  

  Gesamtkonzepte Fragebogen  

  
Vorhandensein und thematische Breite 
einer Radverkehrskonzeption 

Fragebogen 
 

  
Priorisierung und Investitionen für Rad-
verkehrsmaßnahmen 

Fragebogen 
 

  Wirkungsuntersuchungen Fragebogen  

4. Radverkehrsnetz und Wegeinfrastruktur  

4.1 Radverkehrsnetz    

  Radverkehrsnetz – Definition Fragebogen  

 
Anteil Städte/Gemeinden des Kreises, 
die über ein Radverkehrsnetz verfügen  

Fragebogen (nur Kreise) 
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Nr. Handlungsfeld und Indikatoren  Informationsquelle, Be-
rechnung 

Änderungen zur Nullana-
lyse 

  
Abstimmung mit Nachbarkom-
munen/kreisangehörigen Kommunen, 
Kreis/Nachbarkreisen, Regionalverband 

Fragebogen 
 

  Radverkehrsnetz liegt digital vor Fragebogen  

  Pflege des digitalen Radverkehrsnetzes  Fragebogen  

  Radverkehrsnetz – Netzlänge Fragebogen  

 
Realisierungsgrad des Radver-
kehrsnetzes 

Fragebogen 
Ergänzung im Fragebogen 

  
Radverkehrsnetz in Bezug zur Sied-
lungsfläche/Bodenfläche des Kreises 

Länge RV-Netz / Sied-
lungsfläche 

 

  
Tempo 30-Zonen und anderen ge-
schwindigkeitsgedämpfte Bereiche 

Fragebogen (nur Städte) 
 

  
Ausstattung des Straßennetzes mit 
Radverkehrsanlagen (in km) 

Fragebogen 
 

  Einbahnstraßen in Tempo-30-Zonen Fragebogen (nur Städte)  

  Fahrradstraßen Fragebogen (nur Städte)  

  
Radschnellverbindungen und Radvor-
rangrouten 

Fragebogen 
Neues Thema Wirkungs-
kontrolle 2014 

  Radwegebenutzungspflicht Fragebogen 
Neues Thema Wirkungs-
kontrolle 2014 

  Umleitung Radverkehr an Baustellen Fragebogen 

Ergänzung im Fragebogen 

Bei Nullanalyse z.T. über 
„besondere Infrastruktur-
maßnahmen“ angegeben 

  
Weitere besondere Infrastruktur-
maßnahmen für den Radverkehr 

Fragebogen und eigene 
Recherchen 

Auflistung aller angege-
benen Aktivitäten aus der 
Nullanalyse im Fragebogen 
der Wirkungskontrolle 

  
Berücksichtigung der Radver-
kehrsanlagen bei Reinigungs- und Win-
terdiensten 

Fragebogen 
 

4.2 Sicherheits- und Komfortniveau der 
Radverkehrsanlagen    

  Bewertung ausgewählter Routen Befahrung  

  Bewertung ausgewählter Knoten Befahrung  

5 Wegweisung für den Radverkehr 

  
Anteil ausgewiesener Strecken im Rad-
verkehrsnetz 

Fragebogen 
 

  
Qualität und Einheitlichkeit in der Aus-
bildung der Wegweiser 

Fragebogen 
 

  Wegweisungskataster  Fragebogen   

  
Kontrolle, Wartung und Pflege der 
Wegweisung 

Fragebogen 
Ergänzung im Fragebogen 

6 Fahrradparken 

6.1 Fahrradparken im Innenstadtbereich 
(ohne Bike+Ride) Fragebogen (nur Städte) 

 

  
Anzahl und Qualität der Fahrradabstell-
plätze im Innenstadtbereich 

Fragebogen (nur Städte) 
 

  
Standardmodell€ für neue Anlagen vor-
handen 

Fragebogen (nur Städte) 
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Nr. Handlungsfeld und Indikatoren  Informationsquelle, Be-
rechnung 

Änderungen zur Nullana-
lyse 

  
Besondere Angebote zum Fahr-
radparken im Innenstadtbereich 

Fragebogen (nur Städte) 
 

  
Private Abstellplätze für Anwohner im 
öffentlichen Straßenraum 

Fragebogen (nur Städte) 
 

 
Anzahl und Qualität Fahrradabstellplät-
ze an Alltagszielen in Kreiszuständig-
keit und an touristischen Zielen 

Fragebogen (nur Kreise) 
 

6.2 Fahrradparken Bike+Ride 
 

 

  
Anzahl und Qualität der Abstellplätze 
am (Haupt-) Bahnhof 

Fragebogen (nur Städte) 
 

 
Weitere Serviceangebote Fahrrad-
parken am (Haupt-)Bahnhof 

Fragebogen (nur Städte) 
 

  Anzahl Bike+Ride-Plätze insgesamt Fragebogen  

 Qualität Bike+Ride-Plätze insgesamt Fragebogen (nur Kreise)  

  
Qualität von Bike-and-ride-Plätzen an 
ÖPNV-Haltestellen (außer (Haupt-
)Bahnhof) 

Fragebogen (nur Städte) 
 

 
Weitere Serviceangebote Bike+Ride 
außerhalb (Haupt-) Bahnhof 

Fragebogen (nur Städte) 
 

 
Besondere Angebote zum Fahrradpar-
ken an Bahnhöfen 

Fragebogen (nur Kreise) 
 

7 Fahrraddiebstahl  

  
Anzahl polizeilich erfasster Fahr-
raddiebstähle  

Angaben Landes-
polizeipräsidium 

 

  Aufklärungsquote 
Angaben Landes-
polizeipräsidium 

 

8 Kommunikation und Öffentlichkeitsarbeit 

8.1 Kommunikation    

  
Kommunikation der Radverkehrs-
belange in der Verwaltungsarbeit  

Fragebogen 
 

  
Fachliche Weiterentwicklung und  Er-
fahrungsaustausch der Mitarbeiter 

Fragebogen 
 

8.2 Öffentlichkeitsarbeit    

  Gesamtkonzept Öffentlichkeitsarbeit 
Fragebogen und eigene 
Recherchen 

Ergänzung im Fragebogen 

  Einzelaktionen Öffentlichkeitsarbeit 
Fragebogen und eigene 
Recherchen 

Auflistung aller angegebe-
nen Aktivitäten aus der 
Nullanalyse im Fragebogen 
der Wirkungskontrolle 

Ergänzung von sozialen 
Medien 

  
Unterstützung anderer Akteure durch 
die Stadt/den Kreis 

Fragebogen 
 

9 Service für den Radverkehr 

9.1 Besondere Serviceangebote Fragebogen 

Auflistung aller angegebe-
nen Aktivitäten aus der 
Nullanalyse im Fragebogen 
der Wirkungskontrolle 

  Radroutenplaner im Internet 
Fragebogen und eigene 
Recherche 

 

  Öffentliche Leihräder Fragebogen  
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Nr. Handlungsfeld und Indikatoren  Informationsquelle, Be-
rechnung 

Änderungen zur Nullana-
lyse 

  Förderung Pedelec-Nutzung Fragebogen 
Neues Thema Wirkungs-
kontrolle 2014 

  Fahrradfachgeschäfte 
 

Entfällt für Wirkungs-
kontrolle 2014 aufgrund der 
ungenauen Datenlage 

9.2 
Mitnahmemöglichkeiten und Tarifre-
gelungen im ÖV   

 

 SPNV 
Fragebogen und eigene 
Recherchen 

 

 Buslinien 
Fragebogen und eigene 
Recherchen 

 

10 Radtourismus 

  Ausstattung mit touristischen Routen Fragebogen  

  
Qualitätssicherung und Zuständigkeiten 
für touristische Routen 

Fragebogen Ergänzung im Fragebogen 

  Angebote für den Radtourismus Fragebogen 

Auflistung aller angegebe-
nen Angebote aus der Null-
analyse im Fragebogen der 
Wirkungskontrolle  

Ergänzung von sozialen 
Medien 

  Fahrradfreundliche Unterkünfte    

Tab. 3-1: Übersicht Handlungsfelder und Indikatoren für Städte und Kreise 

 

3.2 Arbeitsschritte und Datenerhebung 

In den nachfolgenden Kapiteln werden die einzelnen Arbeitsschritte und durchge-

führten 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, 

Förderung Pedelec-Nutzung) ergänzt. 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 überwiegenden Informationen 

zur Darstellung der Radverkehrsförderung in den Kommunen erfasst und auf Plau-

sibilität geprüft. 

Die Kommunen wurden darüber hinaus gebeten, verfügbares bzw. weiterführendes 

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

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

durch eigene Recherchen (z. B. über die Website der Kommune) erlangt. 
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3.2.2 Befahrung ausgewählter Radverkehrsverbindungen 

Im Rahmen der Befahrung ausgewählter Routen und Knotenpunkte wurden Quali-

tätsmerkmale der Radverkehrsinfrastruktur erfasst. Zur Vergleichbarkeit wurden 

dabei weitgehend die gleichen Strecken und Knoten betrachtet, die bereits zur 

Nullanalyse 2009 erfasst wurden. Diese waren unter Berücksichtigung der kom-

munalen Netzplanung so ausgewählt 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 Gesamtlänge und 60 Einzelkno-

ten bzw. Kreisverkehre betrachtet. 

Änderungen der zu prüfenden Routenverläufe waren möglich, wenn für Teilab-

schnitte der gleichen Netzverbindung mittlerweile eine nahegelegene Alternativ-

route angelegt und zur Nutzung empfohlen wurde oder sich kleinräumige Verlaufs-

änderungen (z. B. durch Neuanlage einer Überquerungsstelle) ergaben. Die ent-

sprechenden Änderungen wurden im Vorfeld der Befahrung mit den Kommunen 

abgestimmt. Die Kommunen erhielten dazu eine Übersicht der Befahrungsstrecken 

und die Möglichkeit, entsprechende Anpassungen anzugeben. Die Befahrung wur-

de anschließend so organisiert, dass zum Zeitpunkt der Befahrung keine größeren 

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-

gewählten Strecken erfolgte in Teilabschnitten auf Grundlage einer detaillierten 

Erhebungs-Checkliste. Die Abschnittsbildung wurde grundlegend aus der Nullana-

lyse übernommen. Bei Änderungen 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 ausgewählte 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 zugänglich waren. Wegen der Zufälligkeit dieser Gegebenheiten 

wurden die Befunde für die Abstellanlagen nicht in die Gesamtbewertungssystema-

tik aufgenommen. Die Bewertung der Einzelanlagen sowie erfasste Veränderungen 

wurden dokumentiert und dem Datenpaket zur Information beigefügt. 

Bei der erneuten Befahrung wurde insgesamt eine größere Erfassungsgenauigkeit 

erreicht. Dadurch konnten zum Teil auch Mängel, die bereits 2009 vorhanden wa-

ren, aber nicht erfasst wurden, nachbewertet und dadurch die Bewertungsergebnis-

se der Nullanalyse nachjustiert werden.  

Sämtliche Änderungen bzw. Anpassungen an die Bewertungsergebnisse der Null-

analyse bzw. Strecken- oder Standortänderungen sind entsprechend in den Daten-

sätzen zur Wirkungskontrolle dokumentiert. 

  



 
PGV-Alrutz Wirkungskontrolle Radverkehrsförderung in Baden-Württemberg - 1. Wirkungskontrolle 23 

 

3.2.3 Zählungen des Radverkehrs 

Durch Radverkehrszählungen an ausgewählten Standorten erhält man einen Ein-

druck über 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-

radverkehrsstärken bzw. einen DTVRAD umgerechnet. 

Die Querschnittszählungen erfolgten an den im Rahmen der Nullanalyse ausge-

wählten Zählstellen. Vereinzelte, z. T. kleinräumige Verschiebungen waren auf-

grund von anstehenden Baumaßnahmen oder einer generell geänderten Routenfüh-

rung im Netzkontext nötig und wurden entsprechend dokumentiert (vgl. Anhang 

zum Bericht). Die Zählstellen befinden sich bei den Untersuchungsstädten in der 

Regel auf den in die Innenstädte führenden Radialrouten der kommunalen Radver-

kehrsnetze. Nach Möglichkeit wurden hierbei Zwangspunkte des Radverkehrs 

(z. B. Brücken oder Durchlässe an Bahnlinien) ausgewählt, um Ungenauigkeiten 

zu vermeiden, die durch Verkehrsverlagerungen entstehen können. Außerdem soll-

ten unterschiedliche Radverkehrsführungen repräsentiert sein. In den Landkreisen 

wurde vorrangig außerorts in Nähe der Ortseingangsbereiche der Grund- bzw. Mit-

telzentren gezählt. 

Neben der Anzahl der erfassten Radfahrenden wurden auch deren augenscheinli-

ches Alter (in Altersgruppen) sowie die vorwiegend genutzte Verkehrsfläche do-

kumentiert. Dies ist besonders in Hinblick auf die Akzeptanz der jeweiligen Rad-

verkehrsführungen von Interesse.  

Die Zählungen im Rahmen der Wirkungskontrolle erfolgten, anders als bei der 

Nullanalyse, jeweils in vierstündigen Zeiträumen am Vor- oder Nachmittag zwi-

schen 7 und 11 Uhr bzw. zwischen 13 und 17 Uhr. Diese Zeiträume decken den 

Ausbildungs-, den Berufs- und Einkaufsverkehr sowie den Freizeitverkehr von Er-

wachsenen sowie von Kindern und Jugendlichen ab. Die Zählungen fanden im 

Herbst 2014 und im Frühjahr 2015 statt. Angestrebt waren Erhebungen an Werkta-

gen bei günstiger Witterung außerhalb der Ferientermine in Baden-Württemberg 

(Schule, Universität, Fachhochschulen und Berufsakademien). Aus organisatori-

schen Gründen mussten einige Zählungen auch bei ungünstiger Witterung durchge-

führt werden. 

  



 
PGV-Alrutz Wirkungskontrolle Radverkehrsförderung in Baden-Württemberg - 1. Wirkungskontrolle 24 

 

Hinweise zum Hochrechnungsverfahren:  

Zur Ableitung von Tagesradverkehrsstärken bzw. dem DTVRAD werden die Gang-

linien einer Zählstelle bestimmt. Dabei kam das durch die TU Dresden und die 

PGV-Alrutz entwickelte „Hochrechnungsverfahrens für Kurzzeitzählungen des 
Radverkehrs“1 zur Anwendung.  

Die Ermittlung der Tagesradverkehrsstärken erfolgt durch die Kombination von 

nutzungsabhängigen Basisganglinien mit Aufkommensfaktoren. Da in der Regel 

der Anteil der Wegezwecke nicht bekannt ist, wird über 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.  

  

Abb. 3-1: Struktur des Hochrechnungsverfahrens 

 

Auch die Zählwerte der Nullanalyse wurden anhand des beschriebenen Hochrech-

nungsmodells auf Tagesradverkehrsstärken bzw. einen DTVRAD hochgerechnet. In 

                                                                 

1 Schiller, Chr., F. Zimmermann und W. Bohle (2011) :  
Hochrechnungsmodell von Stichprobenzählungen für den Radverkehr. Excel-Tool und Bericht zu 
dem FE-Vorhaben 77.495 des BMVBS. Technische Universität Dresden, Institut für Verkehrs-
planung und Straßenverkehr und PGV - Planungsgemeinschaft Verkehr. 
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tabellarischer und grafischer Darstellung werden die Ergebnisse der Nullanalyse 

mit denen der Wirkungskontrolle verglichen. Neben der Veränderungen in der An-

zahl der erfassten Radfahrenden pro Zählstelle (Tagesradverkehrsstärke) bzw. der 

Summe aller Tagesradverkehrsstärken können individuell für einzelne Zählstellen 

auch weitere Veränderungen (z. B. Alterszusammensetzung der Radfahrenden, 

Bewertung der Akzeptanz der Radverkehrsführung) aufgezeigt werden.  

Alle relevanten Daten zu den Radverkehrszählungen sind dem Datenpaket beige-

fügt. 

3.2.4 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“ ergänzt. Zusätzlich 
bestand für die teilnehmenden Kommunen die Möglichkeit, eine zusätzliche Frage 

von vorrangig lokalem Interesse zu ergänzen. Davon machten insgesamt vier 

Kommunen Gebrauch.  

Die Stichprobenumfänge entsprechen denen der Nullanalyse (zwischen 100 und 

300 Befragte pro Kommune). Die notwendigen Telefonnummern wurden aus ei-

nem aktuellen und zuverlässigen Verzeichnis für Telefonstichproben der Arbeits-

gemeinschaft ADM Telefonstichproben ermittelt, das sowohl eingetragene als auch 

generierte Telefonnummern enthält. Dies gewährleistet, dass auch Haushalte er-

reicht werden können, die nicht im Telefonbuch verzeichnet sind. Beim Vergleich 

mit den Ergebnissen der Nullanalyse ist zu berücksichtigen, 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 zusätzlichen Tabellenband dargestellt. Die 

Entwicklungen der subjektiven Einstellungen zur Radverkehrssituation werden 

darüber hinaus auch in Beziehung zu den festgestellten tatsächlichen Veränderun-

gen in den Kommunen aufgezeigt, bewertet und auch Folgerungen, z. B. für den 

Bereich der Öffentlichkeitsarbeit abgeleitet.  

3.2.5 Best practice 

In den Untersuchungskommunen wurde eine Vielzahl positiver und beispielhafter 

Maßnahmen und Aktivitäten erfasst. Einige davon wurden weiter aufbereitet und 

ausführlicher beschrieben. Die Auswahl der Beispiele sollte dabei nach Möglich-

keit sowohl alle beteiligten Kommunen als auch die unterschiedlichen Indikatoren 

bzw. Handlungsfelder repräsentieren. Darüber hinaus sollten die Beispiele auch 

noch nicht im Rahmen der Best practice Zusammenstellung der Nullanalyse oder 
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des Internetportal www.fahrradland-bw.de aufgeführt sein. Insgesamt sollten die 

Beispiele möglichst die landesweit aktuellen Themen der Radverkehrsförderung 

aufgreifen. 

3.3 Bewertungsverfahren und Vorher-Nachher-Vergleich 

Die Daten der Wirkungskontrolle wurden in die Excel-Datei der Nullanalyse inte-

griert und können damit direkt verglichen werden. Die neuen Indikatoren (z. B. 

hochgerechnete Tagesradverkehrsstärken) wurden ergänzt. Für neue oder veränder-

te Indikatoren, z. B. der Förderung der Pedelec-Nutzung, wurden neue Zeilen ein-

gefügt. Damit ist der Vergleich der Daten im Rahmen der nächsten Wirkungskon-

trolle möglich.  

Zu beachten ist, dass im Rahmen der Wirkungskontrolle nur das Vorhandensein 

inhaltlicher Aussagen zu einem Thema bewertet werden kann, eine ortspezifische 

oder fachliche Prüfung der inhaltlichen Aussagen ist nicht möglich. 

Aufgrund der unterschiedlichen Datenverfügbarkeit und Datenzuverlässigkeit 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 Abstellplätzen). Daten und Informationen mit eher qualitativer Bewertbarkeit (z. 

B. Aktivitäten zur Öffentlichkeitsarbeit), aber auch eine Reihe zahlenmäßiger Da-

ten, wurden zur besseren Einstufung mit Punktwerten belegt. Best practice-

Aktivitäten erhielten einen Punktzuschlag.  

Auf diese Weise ergibt sich für jedes Themenfeld eine Punktzahl, die die Aktivitä-

ten der Kommune auf diesem Gebiet widerspiegelt. 

Der Vorher-Nachher-Vergleich erfolgt für die Indikatoren, für die aus beiden Er-

hebungen Daten vorliegen. Aufgrund der zusätzlichen 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 berücksichtigen 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 

über 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 Gespräche vor Ort noch geklärt werden. Durch die erneute Abfrage der Da-

ten wurden darüber hinaus auch die Daten der Nullanalyse auf Plausibilität über-

prüft und ggf. angepasst, um einen zuverlässigen Vergleich zu ermöglichen. Für 

zukünftige Wirkungskontrollen wurden, soweit möglich, die den angegebenen Da-

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


 
PGV-Alrutz Wirkungskontrolle Radverkehrsförderung in Baden-Württemberg - 1. Wirkungskontrolle 27 

 

ten zugrunde liegenden Rahmenbedingungen bzw. Ausgangssituationen erfasst und 

in den Datentabellen vermerkt. 

Bei den abgefragten Aktivitäten und Angeboten, z. B. zur Verkehrssicherheitsar-

beit oder an Serviceleistungen, wurde der Fragebogen der Wirkungskontrolle um 

die bei der Nullanalyse in allen Kommunen angegebenen Aktivitäten und Angebo-

te erweitert. Hierdurch wurden bei der 1. Wirkungskontrolle auch Aktivitäten und 

Angebote angegeben, die schon 2009 vorhanden waren, aber damals nicht angege-

ben wurden. Zum Teil konnten diesbezügliche Fragen im Rahmen der Vor-Ort-

Gespräche geklärt und die Daten der Nullanalyse entsprechend angepasst werden. 

Für die Bewertung der vor Ort betrachteten Untersuchungsstrecken wurden die er-

fassten Daten abschnittsweise in einer Excel-Übersicht dokumentiert. Ausgehend 

von einem Anfangswert (50 Punkte) wurden für festgestellte Mängel Punkte abge-

zogen, für gute Lösungen Pluspunkte vergeben. Hierbei wurde wiederum nach li-

nienhaften und punktuellen Mängeln unterschieden. Die Punktabzüge der linien-

haften Mängel wurden auf die Abschnittslänge bezogen, bei den punktuellen Män-

geln wurde zur Gesamtlänge der Untersuchungsstrecke Bezug genommen. Bei den 

betrachteten Knoten wurde ähnlich verfahren, jedoch ein Anfangswert von 40 

Punkten vergeben. 

Die festgestellten Qualitätsänderungen wurden für jeden Abschnitt stichpunktartig 

dokumentiert und abschnittsweise denen aus der Nullanalyse gegenübergestellt. 

Hierdurch ist der Vorher-Nachher-Vergleich sowohl für die einzelnen Streckenab-

schnitte (sofern keine Neuaufteilung der Abschnitte erfolgte) als auch für jede Ge-

samtstrecke möglich.  

Die Bewertung der Sicherheit und Qualität 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 für den Radverkehr nötig. 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 Radverkehrsführungen) berücksichtigt werden. 

Ortspezifische Abwägungsgesichtspunkte 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 später umgesetzt wur-

den, wurden nicht berücksichtigt (Ausnahme: eine bereits erfolgte Auftragsvergabe 

zur Ausführung der Wegweisung wurde als „umgesetzt“ berücksichtigt, auch wenn 
die Schilder noch nicht aufgestellt waren). 
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Ein wichtiger neuer Schritt bei der Bearbeitung der Wirkungskontrolle stellt die 

Plausibilitätsprüfung der angegebenen Daten gegenüber 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 abschließenden 

Fachgespräche bei den Kommunen. 

3.4 Datenübergabe 

Die erhobenen Daten wurden systematisiert und in die digitalen Datenpakete der 

Nullanalyse integriert. Darüber hinaus befinden sich im Anhang zu diesem Bericht 

noch weitere Datentabellen und Übersichten. Die Datenpakete enthalten für jede 

Kommune jeweils folgende Dateien: 

 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 geprüft 

und ergänzt. Die Ergebnisse der Wirkungskontrolle wurden dabei in weiteren 

Spalten direkt denen der Nullanalyse gegenüber gestellt. Veränderungen kön-

nen somit direkt aufgezeigt werden. 

 In die gelb hinterlegten Felder werden Eintragungen vorgenommen, in den 

orangefarbenen Feldern werden Zahlen aus verknüpften Tabellenblättern 

(s.u.) automatisch übernommen, die grauen Felder sind mit Formeln hinterlegt 

und ermitteln selbst bestimmte Kenngrößen. Sind in den angehängten Tabel-

len keine entsprechenden Werte vorhanden bzw. bedürfen die Werte der In-

terpretation, erfolgte eine individuelle Eingabe ohne Verknüpfung - die Farb-

gebung wurde beibehalten.  

 In der Excel-Datei finden sich über das Tabellenblatt „Analyse“ hinaus fol-

gende verknüpfte Tabellenblätter: 

- „Basisdaten“  

Tabellarische Zusammenstellung für jede Kommune, die ebenfalls um 

die Werte der Wirkungskontrolle aktualisiert wurden. 

- „Abstellanlagen“ 

Eine Übersicht der betrachteten Abstellanlagen der Nullanalyse, erwei-

tert um die Ergebnisse der Wirkungskontrolle. 

- „Unfälle 2009“ und „Unfälle 2014“ 

Die der Bewertung zugrunde liegenden Unfalldaten der jeweiligen Be-

zugszeiträume. 

- „Befahrung Routen 2014“ und „Befahrung Knoten 2014“ 

Die aktuellen Bewertungsergebnisse der örtlichen Befahrungen von Rou-

ten und Knotenpunkten. Die bewertungsrelevanten Änderungen sind 

stichpunktartig in den jeweiligen Abschnitten aufgeführt. Die bei der 
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Nullanalyse erreichte Gesamtpunktzahl der jeweiligen Strecken und 

Knoten ist angegeben. 

 Mängelbeschreibung Befahrung - Bewertungsschema 

 Diese Zusammenstellung enthält das aktualisierte Bewertungsschema für die 

Punktbewertung der Befahrungen von Routen und Knotenpunkten. Den er-

fassten Mängeln sind die jeweiligen Bewertungsgrundlagen und ein entspre-

chender Punktwert zugeordnet. 

 Auswertung Radverkehrszählung  

 Hierbei handelt es sich um die Zusammenstellung der Einzelergebnisse der 

Radverkehrszählungen (inkl. Daten der Hochrechnung) mit grafischer Aufbe-

reitung.  

 Neben der Übersicht über die gesamte Zählung innerhalb der Kommune sind 

die Ergebnisse der einzelnen Zählstellen in jeweils separaten Tabellenblättern 

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-

schätzungen zum Radfahren und zur Radverkehrssituation in den Kommunen 

dargestellt. Für die Kreise sind hier auch aufgeführt, in welchen Gemeinden 

bzw. Städten telefoniert wurde. 

 Fragebogen 

 Die ausgefüllten Fragebögen wurden zum Teil digital, zum Teil in Papierform 

zurückgeschickt. Alle Fragebögen wurden im pdf-Format gespeichert und lie-

gen dem jeweiligen Datenpaket bei. Dadurch können die angegebenen Daten 

nachvollzogen werden. 

 Hinweis: Die Inhalte der Fragebögen entsprechen nicht immer dem letztend-

lich bewerteten Status Quo, der in der Analyse-Tabelle aufgeführt ist, da im 

Rahmen der Plausibilitätsprüfung durch Nachrecherchen und –gespräche zum 

Teil Veränderungen vorgenommen wurden.  
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4 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 Repräsentativität - eingegangen. Die bei einigen Themenfeldern 

als Überblick dargestellten Punktbewertungen der Kommunen sollen einen Ein-

druck über den Umfang der Aktivitäten auf dem jeweiligen Gebiet vermitteln und 

die Veränderungen zur Nullanalyse aufzeigen.  

4.1 Radverkehrsnutzung 

4.1.1 Radverkehrsanteil, Modal Split 

Die Anteile der einzelnen Verkehrsmittel an den Verkehrswegen sind ein maßgeb-

licher Indikator für das Verkehrsverhalten innerhalb einer Kommune und stellen 

eine wichtige Orientierungsgröße für die kommunale Verkehrspolitik dar.  

Die in den Kommunen vorliegenden Daten zum Modal Split sind nach wie vor 

vielfach unvollständig und in der Regel veraltet. Sie wurden durch unterschiedliche 

Erhebungsverfahren und Bezugsgrößen (Binnenverkehr, Gesamtverkehr, Einbezie-

hung von Kindern) ermittelt. Keine Untersuchungskommune beteiligte sich an den 

zwischenzeitlich durchgeführten SrV-Erhebungen2.  

Seit der Nullanalyse wurden nur in einzelnen Kommunen neue Werte ermittelt. Die 

Stadt Karlsruhe führt beispielsweise alle 10 Jahre eine Haushaltsbefragung durch, 

bei der auch die Verkehrsmittelwahl abgefragt wird. Im Vergleich zur Nullanalyse 

wurde hier ein deutlich höherer 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 „Mobilität und Verkehr in der 
Region Stuttgart“ ermittelt Hierbei wurde für Stuttgart ein leichter Rückgang, in 

Kirchheim eine leichte Zunahme des Radanteils festgestellt. Die Stadt Fellbach 

weist nun einen Radverkehrsanteil auf, der über eine repräsentative Telefonbefra-

gung 2011 ermittelt wurde. Die Stadt Offenburg ermittelt nach wie vor über regel-

mäßige Verkehrszählungen die Veränderungen im Verkehrsverhalten, ein aktuali-

sierter Radverkehrsanteil wurde seit der Nullanalyse aber nicht ermittelt. Der für 

die Stadt Singen angegebenen Wert entspricht einer Prognose für das Jahr 2015.  

Für 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 durchgeführten Potenzialanalyse3 zurückgegriffen, 

bei der aus vorhandenen Mobilitätsdaten (z.B. Mobilitätspanel) im Rahmen eines 

                                                                 
2  Beim System repräsentativer Verkehrsbefragungen (SrV) handelt es sich um eine verkehrswis-

senschaftliche Untersuchung der TU Dresen zur Ermittlung des Mobilitätsverhaltens in Städten. 

3  Manz, Wilko: Radverkehr in Baden-Württemberg. Karlsruhe 2015 
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modellhaften Ansatzes Radverkehrsanteile für die Landkreise Baden-

Württembergs ermittelt wurden. 

Eine systematische Vergleichbarkeit der Daten ist aus den genannten Gründen 

nicht möglich. Sie wurden daher wie bereits bei der Nullanalyse nur untergeordnet 

in die Bewertung der 1. Wirkungskontrolle einbezogen. 

Kommune Radverkehrsanteil 
Nullanalyse 

Radverkehrsanteil 1. Wir-
kungskontrolle 

Freiburg 27 % (1999) 27 % (1999) 

Karlsruhe 16 % (2002) 25 % (2012) 

Stuttgart 6 % (1995) 5 % (2009/10) 
   

Böblingen k.A. - 

Fellbach k.A. 10 % (2011) 

Filderstadt - k.A. 

Heidenheim 13 % (1995) k.A. 

Kirchheim u.T. 13 % (1995) 14 % (2009/10) 

Lörrach 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: Übersicht Modal Split-Daten in den Kommunen. Das Erhebungsjahr der Daten ist in 

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

 

4.1.2 Radverkehrszählungen 

Die Radverkehrszählungen geben Aufschluss über die Stärke des Radverkehrs auf 

ausgewählten Verbindungen, über die altersmäßige Zusammensetzung der Radfah-

renden sowie über die genutzten Verkehrsflächen und damit die Akzeptanz der je-

weiligen Radverkehrsführung. Diesbezügliche Veränderungen werden im Vorher-

Nachher-Vergleich aufgezeigt. Zur Vergleichbarkeit der Daten aus den beiden 

Zähljahren erfolgt dabei eine Hochrechnung auf Tagesradverkehrsstärken (vgl. 

Kap. 0). 

Die folgenden Tabellen und Abbildungen geben einen Überblick über die Zähler-

gebnisse und zeigen beispielhaft Auswertungen einzelner Aspekte.  

Entwicklung der Radverkehrsnutzung nach Kommunen 

In der Gesamtschau aller Zählungen in einer Kommune kann die Entwicklung der 

Radverkehrsnutzung in der Tendenz aufgezeigt werden. Soweit Modal-Split-Werte 
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zur Verfügung stehen, können diese mit den Ergebnissen der Zählungen in Bezie-

hung gesetzt werden.  

Die nachfolgende Tabelle gibt einen Überblick über die jeweiligen Zähldaten in 

allen Kommunen: 

Kommune 
Anzahl Zähl-

stellen 

Tagesradverkehrsstärke 
(hochgerechnet) 

Zähltermine 

Absolut Veränderung  

Freiburg 
2009 20 43.490 

+95,0% 
20./22.10.2009 

2014 20 84.775 09./10.06.2015 

Karlsruhe Stadt 
2009 20 34.499 

+44,8% 
06./07./13./14./ 20.10.2009 

2014 20 49.964 14./15.10.2014 

Stuttgart 

2009 20 9.250 

+137,5% 

04./05.05.2010 

2014 20 21.965 
14./22./23.10.2014 & 
15./17.06.2015 

Böblingen 2009 18   15./20./22./27.04.2010 

Fellbach 

2009 10 5.456 nicht vergleichbar 
22. & 23.04.2010 

2009 9 5.253 
-3,8% 

2014 9 5.051 22.04.2015 

Filderstadt 2014 14 5.024  16.10.2014 & 16.06.2015 

Heidenheim 

2009 12 11.409 

-56,0% 

22./24.09.2009 

2014 12 5.021 
20./22/23.10.2014 & 
21./22.05.2015 

Kirchheim 
2009 12 10.175 

-23,8% 
20.10.2009 

2014 12 7.758 21.10.2014 & 20./21.05.2015 

Lörrach 

2009 15 18.998 nicht vergleichbar 
20.-22./27.-29.04. & 
02./11./12./18.05.2010 

2009 14 17.246 
-0,1% 

2014 14 17.230 09.-11.06.2015 

Offenburg 
2009 11 16.268 

+7,0% 
06.10.2009 

2014 11 17.414 09./16.10.2014 

Singen 
2009 12 11.939 

-23,6% 
06. & 07.10.2009 

2014 12 9.124 23./25.09.2014 

Villingen-
Schwenningen 

2009 16 6.245 

+19,8% 

13. & 15.10.2009 

2014 16 7.482 
19.-21.05.2015 & 09.-
11.06.2015 

Bodenseekreis 
2009 12 6.578 

+53,9% 
06. & 08.10.2009 

2014 12 10.123 23.09.2014 
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Kommune 
Anzahl Zähl-

stellen 

Tagesradverkehrsstärke 
(hochgerechnet) 

Zähltermine 

Absolut Veränderung  

Karlsruhe Kreis 
2009 20 4.195 

-5,2% 
20. & 22.04.2010 

2014 20 3.976 14./15. & 23.10.2014 

Ostalbkreis 
2009 15 2.919 

-43,1% 
27. & 28.04.2010 

2014 15 1.659 21.05.2015 

Summen bzw 
Mittelwert 

(insgesamt) 

2009 213 181.421 
+35,9% 

 

2014 207 246.566  

Summen bzw. 
Mittelwert ver-
gleichbarer 
Zählstellen* 

2009 193 179.466 

+34,6% 

 

2014 193 241.542  

Tab. 4-2: Übersicht Zähldaten in den Kommunen  

* Daten ohne Böblingen und Filderstadt und ohne Berücksichtigung der in 2014/15 

nicht mehr gezählten Zählstellen in Lörrach und Fellbach 

Es ist zu beachten, dass die angegebenen Radverkehrsstärken keine Vergleiche 

hinsichtlich der Radnutzung zwischen den Kommunen zulassen, da die Zählstellen 

bzgl. ihrer Netzfunktion nicht vergleichbar sind. 

Beim Vergleich der Zählstellen, an denen bei beiden Wirkungskontrollen gezählt 

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 Tagesradverkehrsstärken ergibt sich eine Zunahme über alle Kommunen 

von ca. 35%.  

Im Einzelnen haben sich in sechs der dreizehn Kommunen4 die Radverkehrsstär-

ken erhöht. Vor allem in den Großstädten (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 für 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 für den 

Bodenseekreis. Auch hier wird ein Radverkehrskonzept sukzessive umgesetzt. 

Insgesamt ist in der Fläche außerhalb der Großstädte in der Tendenz eher eine 

stagnierende Situation – mit allerdings erheblichen Unterschieden zwischen den 

Kommunen – festzustellen. Zum Teil wurde hier auch ein deutlicher Rückgang der 

gezählten 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 große Rolle. Durch das Hochrech-

nungsverfahren wird zwar die Witterung in die Berechnungen einbezogen, aller-

dings ist der Reiseantrittswiderstand bei länger anhaltenden ungünstigen Witte-

rungsverhältnissen (ggf. auch über mehrere Tage) im Vorfeld der Zählung nur be-

dingt ausgleichbar. Vor allem in Heidenheim, Kirchhheim u.T., Singen und im Os-

talbkreis wurden an den Zählstellen deutlich weniger Radfahrende erfasst als 2009:  

 Die Zählungen in Singen fanden in 2009 bei anhaltend guter Witterung statt. 

In 2014 war das Wetter bereits im Vorfeld der Zählung nass und kühl. Auch 

an einem der Zähltage selbst, war es feucht und eher „radfahrerunfreundlich“.  

 In Kirchheim u.T. musste die Zählung am zweiten Zähltag aufgrund der Wit-

terung abgebrochen und auf das Frühjahr 2015 verschoben werden. Allerdings 

war die Witterung auch im Frühjahr eher ungünstig.  

Darüber hinaus spielten auch zählstellenspezifische Faktoren (z. B. Baustellen) ei-

ne Rolle und waren bei der Bewertung der Ergebnisse zu berücksichtigen.  

Entwicklung für die einzelnen Zählstellen  

Durch die grafische Gegenüberstellung der Tagesradverkehrsstärken aus den Ver-

gleichsjahren können die Veränderungen an den einzelnen Zählstellen für jede 

Kommune separat bewertet und analysiert werden (vgl. Abb. 4-1 und Abb. 4-2).  

 
Abb. 4-1:  Übersicht der Tagesradverkehrsstärke an den Zählstellen in Stuttgart  
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Abb. 4-2:  Übersicht der Tagesradverkehrsstärke an den Zählstellen in Lörrach  

Warum an den einzelnen Zählstellen die Zahl der erfassten Radfahrenden gestiegen 

oder zurückgegangen ist, hat sehr unterschiedliche Gründe. Zum Teil erfolgten im 

Umfeld der Zählstelle seit der Nullanalyse deutliche Veränderungen in der Radinf-

rastruktur oder im Netzzusammenhang. Diese Faktoren konnten überwiegend im 

Zuge der Vor-Ort-Gespräche erörtert werden. 

Beispielsweise liegen in Stuttgart einige Zählstellen im Verlauf von Hauptradrou-

ten, die in den letzten Jahren ertüchtigt wurden. In Lörrach wurde die Tumringer 

Straße umgestaltet und ein Teilbereich als für den Radverkehr freigegebene Fuß-

gängerzone ausgewiesen. Die Tagesradverkehrsstärke hat sich hier von 2.317 in 

2010 auf 3.213 Radfahrende pro Tag in 2015 deutlich erhöht. 

  

Einbahnstraße mit eingeschränktem Kfz-
Verkehr, Radfahrstreifen entgegen Kfz-
Einbahnrichtung 

Attraktive Route durch zentrale Fußgänger-
zone 

Abb. 4-3: Geänderte Verkehrsregelung und Umgestaltung Tumringer Straße in Lörrach (links 

2009, rechts 2015) 

In Villingen-Schwenningen könnte der Ausbau einer zum Zählabschnitt parallelen 

Straße (Neuwiesenstraße) zu Verlagerungen der Radverkehrsströme geführt haben, 

sodass an der Zählstelle Mönchweiler Straße ein deutlicher Rückgang der Tages-

radverkehrsstärke zu verzeichnen war. 
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In Heidenheim spielte die Baustellensituation in der Innenstadt eine große Rolle. 

Durch anstehende Großbaustellen und Umlenkungen des gesamten Verkehrs ist zu 

erklären, dass 2014/15 an einige Zählstellen deutlich weniger Radfahrende ermit-

telt wurden.  

Akzeptanz der Radverkehrsführung 

Bei den Zählungen wurden auch die genutzten Verkehrsflächen der Radfahrenden 

dokumentiert. Hierdurch kann die Akzeptanz der Radverkehrsführung bewertet 

werden.  

Die Akzeptanz der Radverkehrsführung wurde für jede Kommune als Übersicht 

mit einer Aufschlüsselung für alle Zählstellen grafisch dargestellt.  

 

 

Abb. 4-4: Übersicht zum Fahrverhalten der gezählten Radfahrenden an allen Zählstellen – 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 Radverkehrsführung zur 

Nullanalyse verbessert. Vor allem die regelwidrige Nutzung von Gehwegen oder 

das regelwidrige links Fahren im Seitenraum sind an den Zählstellen einiger 

Kommunen deutlich zurückgegangen. 

Interessant ist der Aspekt der Verkehrsflächennutzung bei Zählstellen mit geänder-

ten Radverkehrsführungen. So wurde zum Beispiel in Stuttgart an Zählstelle 13 

mittlerweile ein Schutzstreifen markiert, der die bisherige Führung des Radver-

kehrs auf der Fahrbahn verdeutlicht und sichert. Die Zunahme der Fahrbahnnut-

zung kann hier eindeutig festgestellt werden.  

  

Abb. 4-5: Akzeptanz der Radverkehrsführung am Beispiel Olgastraße, Stuttgart 

 

Veränderungen in der Altersstruktur 

Die Betrachtung der Altersgruppenverteilung der erfassten Radfahrenden in den 

Kommunen gibt Aufschluss über die soziodemografische Zusammensetzung der 

Radfahrerkollektive.  
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Abb. 4-6: Altersverteilung der gezählten Radfahrenden in allen Kommunen (Nullanalyse oben 

und 1. Wirkungskontrolle unten)  

Die Zähldaten der 1. Wirkungskontrolle für Fellbach liegen derzeit noch nicht vor. 

Die Verteilung der Altersgruppen in den Kommunen ähnelt 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-

telstädten nach wie vor meist deutlich größer als in den Großstädten bzw. den 

Landkreisen. Vor allem in Filderstadt ist der Anteil an jungen Radfahrenden mit 

über 50 % sehr ausgeprägt. Dem steht der relativ hohe Anteil der Rad fahrenden 

Senioren in den Landkreisen gegenüber, der auch bereits im Rahmen der Nullana-

lyse beobachtet wurde.  

In den meisten Kommunen wurden nur geringfügige Veränderungen in der Alters-

zusammensetzung festgestellt (vgl. Beispiel Lörrach in Abb. 4-7). Lediglich in 

Freiburg ist eine deutliche (ggf. zufällige) Verschiebung zu den älteren Jahrgängen 

festzustellen.  
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Abb. 4-7: Vergleichende Übersicht Altersverteilung der gezählten Radfahrenden in Lörrach  

 

Dauerzählstellen 

Neben der Stadt Freiburg, die bereits 2009 über eine Dauerzählstelle verfügte und 

mittlerweile insgesamt vier Dauerzählstellen im Einsatz hat, besitzen auch die 

Städte Karlsruhe, Offenburg und Kirchheim u.T. jeweils eine Zählsäule, die sie als 

Preis bei der Auszeichnung zur Fahrradfreundlichen Kommune durch das Land 

Baden-Württemberg erhalten haben. Die Stadt Lörrach erhielt im Rahmen der Ini-

tiative RadKULTUR ebenfalls eine Zählsäule. Auch die Stadt Stuttgart verfügt 

über zwei Dauerzählstellen, weitere sind in Planung. Durch eine regelmäßige Aus-

wertung der Zähldaten kann die Entwicklung des Radverkehrsaufkommens darge-

stellt werden.  

Im Rahmen der Wirkungskontrolle wurden erste Indikatoren zur Dokumentation 

der Zähldaten zusammengestellt und bei den Städten abgefragt. Eine strukturierte 

Auswertung der Daten sowie ein Vergleich mit der Nullanalyse war im Rahmen 

der Wirkungskontrolle nicht möglich, da die Dauerzählstellen erst nach 2009 er-

richtet wurden. Eine Berücksichtigung sollte bei einer erneuten Durchführung der 

Wirkungskontrolle erfolgen. 
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4.2 Unfallgeschehen und Verkehrssicherheitsarbeit 

4.2.1 Unfallgeschehen 

Die Daten zum Unfallgeschehen wurden analog zur Nullanalyse zentral für jede 

Kommune und zum Vergleich für das Land Baden-Württemberg beim Landespoli-

zeipräsidium (Innenministerium Baden-Württemberg) abgefragt. Im Rahmen der 

Wirkungskontrolle wurden dabei alle polizeilich aufgenommenen Unfälle aus den 

Jahren 2011 bis 2013 betrachtet, bei denen eine bedeutende Ordnungswidrigkeit 

und/oder Straftat vorlag oder Personen verletzt wurden. Darüber hinaus wurde die 

Entwicklung der Anzahl der Unfälle mit Radverkehrsbeteiligung sowie der Anzahl 

der verletzten Personen bei Radunfällen für die Jahre 2006-2013 ausgewertet. Alle 

erfassten Unfalldaten liegen in den kommunalen Datensätzen vor. 

Anzahl und Schwere der Unfälle  

Insgesamt hat die Zahl der Radfahrunfälle im Land Baden-Württemberg im Be-

zugszeitraum der 1. Wirkungskontrolle (2011-2013) um 3,1 % leicht abgenommen. 

In den 13 Vergleichskommunen lag der Rückgang bei 1,33 %. 

Auch bei den schweren Personenschäden war der landesweite Trend etwas positi-

ver. Die Zahl der schwer verletzten oder getöteten Radfahrenden verringerte sich in 

Baden-Württemberg im Zeitraum 2011-2013 um 10,7 %. In den beteiligten Kom-

munen lag der Rückgang bei 7,7 %.  

Ein weiterer positiver Trend zeigt sich in der Anzahl der getöteten Radfahrenden 

auf Landesebene. Während im Untersuchungszeitraum der Nullanalyse insgesamt 

162 Radfahrende getötet wurden, lag der Wert für die 1. Wirkungskontrolle bei 

139 getöteten Radfahrenden in Baden-Württemberg. Dies entspricht einem Rück-

gang von etwa 14 %. Inwieweit die Veränderungen in Zusammenhang mit den 

Veränderungen der Radnutzung zu sehen sind, kann aufgrund der überwiegend 

fehlenden verlässlichen aktuellen Daten zum Radverkehrsanteil nicht präzise ermit-

telt werden. Ausgehend von einer Zunahme des Radverkehrs, von dem in den 

Kommunen aufgrund der Zählergebnisse und der vorliegenden Modal Split Werte 

auszugehen ist, ist die Entwicklung der Unfallzahlen positiv zu sehen. Das Unfall-

risiko für Radfahrende hat sich insgesamt verringert.  

Die Anteile der Radunfälle am Gesamtunfallgeschehen sind in fast allen Städten 

entsprechend dem Landestrend, zum Teil aber auch stärker, angestiegen. Nur die 

Stadt Singen kann eine deutliche Reduzierung vorweisen. In den drei Landkreisen 

gibt es nur leichte Veränderungen gegenüber dem Bezugszeitraum der Nullanalyse.  

In den bekannten fahrradfreundlichen Kommunen (Freiburg, Karlsruhe, Offen-

burg) liegt der Anteil deutlich über einem Drittel. Durchgängig dürfte er in allen 

Kommunen weit über dem jeweiligen Radverkehrsanteil liegen.  
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Abb. 4-8: Vergleichende Übersicht Anteile Radunfälle am Gesamtunfallgeschehen 

(nur Unfälle mit Personenschaden) 

In der Stadt Karlsruhe erlaubt die Datenlage, die Unfallentwicklung im Radverkehr 

mit der Entwicklung der Fahrradnutzung ins Verhältnis zu setzen. Hier ist die Zahl 

der verunglückten Radfahrenden pro Jahr und 1.000 Einwohner in etwa gleich ge-

blieben. Gleichzeitig ist der Radverkehrsanteil am Gesamtverkehr um mehr als die 

Hälfte 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 Gründe hierfür lagen wahrscheinlich an den für das Radfah-

ren in diesem Jahr ungünstigen Witterungsverhältnissen.  

Am Beispiel Offenburg kann eine Trendwende in der langjährigen Unfallentwick-

lung mit deutlichen Abnahmen seit 2011 aufgezeigt werden. 
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Abb. 4-9: Übersicht Anzahl Unfälle und Unfallfolgen am Beispiel Offenburg 

Die Unfallbelastung (verunglückte Radfahrende in Bezug zur Einwohnerzahl) ist 

auf Landesebene von ca. 0,79 auf 0,75 Radfahrende pro 1.000 Einwohner und Jahr 

leicht zurückgegangen. Die meisten Untersuchungskommunen liegen wie schon 

bei der Nullanalyse über dem landesweiten Mittelwert. Dies wird zumeist auf die 

stärkere Radnutzung als im Landesdurchschnitt zurück zu führen sein. In den 

Kommunen gibt es im Vergleich der Untersuchungszeiträume nur geringfügige 

Veränderungen mit unterschiedlicher Tendenz. Nur die Stadt Singen kann eine 

deutliche Verbesserung vorweisen. 

 
Abb. 4-10: Vergleichende Übersicht der verunglückten Radfahrenden in Bezug zur Einwohner-

zahl (Unfallbelastung) 
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Bei der Betrachtung der Unfälle mit schwerem Personenschaden konnte die Zahl 

der schwer verletzten oder getöteten Radfahrenden von 0,20 auf 0,18 Radfahrende 

pro 1.000 Einwohner und Jahr reduziert werden.   

Hier schneiden die Großstädte vergleichsweise gut ab. In Karlsruhe ist trotz stark 

steigender Radverkehrsmengen ein leichter Rückgang des Unfallrisikos je Einwoh-

ner festzustellen. In Kirchheim und Singen ist die Entwicklung bezüglich der 

schweren Personenschäden ebenfalls günstig, während Fellbach und Heidenheim 

eine deutliche Zunahme der schweren Personenschäden bei Radunfällen 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 Personenschäden 

 
Abb. 4-11: Vergleichende Übersicht Anzahl schwer verletzte und getötete Personen bei Radun-

fällen pro Jahr und 1.000 Einwohner 

 

Alter der verunglückten Radfahrenden 

Die Altersgruppeneinteilung der Landespolizei wurde gegenüber der Einteilung bei 

der Nullanalyse geändert. Daher ist in diesem Aspekt kein direkter Vorher-

Nachher-Vergleich der einzelnen Altersgruppen möglich. 

Auf Landesebene zeigt sich eine hohe Unfallbelastung bei Radfahrenden unter 

18 Jahren. Dabei ist anzunehmen, dass diese Altersgruppen auch überproportional 

häufig Rad fahren (Schülerverkehr). In der Altersgruppe der Senioren sind vor al-

lem die schweren Personenschäden auffällig, die fast 40 % aller verunfallten Rad-

fahrenden dieser Altersgruppe ausmachen. 
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Abb. 4-12: Anzahl verunfallte Radfahrende in Baden-Württemberg pro Jahr und 

1.000 Einwohner (Bezugszeitraum 2011-2013) 

In den einzelnen Kommunen zeigt sich bei der Altersverteilung der verunfallten 

Radfahrenden insgesamt ein ähnliches Bild wie bereits in der Nullanalyse.  

Diese Zahlen entsprechen auch den Tendenzen der Radverkehrszählungen mit je-

doch gewissen Differenzierungen (Abb. 4-13). Während in den Mittelstädten die 

Altersgruppe der Senioren eine im Vergleich zur Zählung überdurchschnittliche 

Unfallbeteiligung aufweist, verunglücken die bis zu 17-Jährigen hier deutlich sel-

tener als es dem gezählten Anteil entspricht. 
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Mittelstädte 

Einwohner/innen Verunglückte Radfahrende Gezählte Radfahrende 

 

Landkreise 

Einwohner/innen Verunglückte Radfahrende Gezählte Radfahrende 

0 - 17 Jahre 18 - 64 Jahre > 64 Jahre 

Abb. 4-13: Gegenüberstellung der Altersverteilung in den Großstädten, Mittelstädten und Land-

kreisen  

 

4.2.2 Verkehrssicherheitsarbeit 

Im Bereich der Verkehrssicherheitsarbeit wurden Aktivitäten im schulischen und 

außerschulischen Bereich in den Kommunen abgefragt. Dabei wurden auch die 

Durchführung von Unfallanalysen und Aktivitäten weiterer Handlungsträger ein-

bezogen. Ergänzend zur Nullanalyse wurden die Themen Schulwegpläne an 

Grundschulen sowie Radschulwegpläne für weiterführende Schulen abgefragt. 

Beim Vergleich der einzelnen Kommunen zeigen sich große Unterschiede in den 

entsprechenden Aktivitäten sowohl untereinander als auch im Vergleich zu den 

Angaben der Nullanalyse. Alle Kommunen haben bei der 1. Wirkungskontrolle ei-

ne größere Zahl und Breite der Aktivitäten angegeben. Hier spiegelt sich vermut-

lich auch die große Zahl der Aktionen, die über 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-

vitäten in der Verkehrssicherheitsarbeit aufzuweisen. Der Bodenseekreis - eben-

falls nicht AGFK-BW-Mitglied - hat hingegen eine deutlich größere Zahl von Ak-

tivitäten vorzuweisen.  
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Die nachfolgende Abbildung zeigt die Übersicht der Punktbewertung (vgl. Kap. 

3.3) in den einzelnen Kommunen im Handlungsfeld Verkehrssicherheitsarbeit.  

 
Abb. 4-14: Übersicht Punktbewertung zur Verkehrssicherheitsarbeit im Themenbereich „Unfall-

geschehen und Verkehrssicherheitsarbeit“ 

Vor allem die Stadt Singen hat bezüglich der Verkehrssicherheitsaktivitäten stark 

zugelegt. So werden beispielsweise regelmäßige und umfangreiche Unfallanalysen 

durchgeführt. Die Aktivitäten werden dabei durch eine intensive Öffentlichkeitsar-

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. Darüber hinaus 
wurden mehrere Aspekte der Verkehrssicherheit im Rahmen von Diplom- bzw. 

Masterarbeiten analysiert. 

Eine deutliche Zunahme an Aktivitäten ist vor allem im außerschulischen Bereich 

und hier insbesondere in Lörrach, 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 Radverkehrsmaßnahmen durchgeführt. Die Stadt Karlsruhe wendet seit 2014 

bei Planungen eine Checkliste zur Verkehrssicherheit an, die in Anlehnung an die 

Anforderungen eines Sicherheitsaudits entwickelt wurde. 

Die Aktivitäten im schulischen Bereich haben sich insgesamt nur unwesentlich im 

Vergleich zur Nullanalyse geändert. Hier werden in Zusammenarbeit mit der Poli-

zei oder auch den örtlichen Verbänden überwiegend Radfahrausbildungen und 

Fahrradkontrollen angeboten. 
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Der Indikator Schulwegpläne wurde im Rahmen der 1. Wirkungskontrolle zum ers-

ten Mal abgefragt. Das Vorhandensein von Schulwegplänen sowohl für die Grund-

schulen als auch für weiterführende Schulen variiert derzeit noch recht stark. 

Kommune 
Anteil Grundschulen  
mit Schulwegplänen 

Anteil weiterführende Schulen  
mit Radschulwegplänen 

Freiburg 100% 100% 

Karlsruhe Stadt 100% 2% 

Stuttgart 89% 0% 

Fellbach 100% 20% 

Filderstadt 100% 0% 

Heidenheim 100% 11% 

Kirchheim 63% 50% 

Lörrach 45% 33% 

Offenburg 100% 20% 

Singen 0% 25% 

Villingen-
Schwenningen 

0% 19% 

Tab. 4-3: Übersicht Vorhandensein von Schulwegplänen 

Viele Kommunen haben für ihre Grundschulen flächendeckend Schulwegpläne er-

stellt, die häufig auch im Internet einzusehen sind. Die Städte Kirchheim, Lörrach 

und Stuttgart haben Schulwegpläne für einen Großteil der Grundschulen vorliegen. 

In Singen und Villingen-Schwenningen liegen noch gar keine Schulwegpläne vor, 

die Stadt Singen hat die Ausarbeitung für die Grundschulen noch für 2015 geplant. 

Radschulwegpläne für weiterführende Schulen liegen meist für einzelne Schulen in 

den Kommunen vor. In Stuttgart und Filderstadt sind noch keine Radschulwegplä-

ne vorhanden. Ansonsten liegen die Anteile der weiterführenden Schulen mit Rad-

Schulwegplänen in den Kommunen zwischen 2 % und 50 %. In Freiburg liegen für 

alle weiterführende Schulen Radschulwegpläne vor. In der Regel wurden die bisher 

vorhandenen Radschulwegpläne im Rahmen des Pilotprojektes „Radschulwegplan 
Baden-Württemberg“ erstellt. Einzelne Kommunen, z.B. Freiburg, haben aber auch 

ein eigenes Verfahren zur Erstellung von Radschulwegplänen erarbeitet.  

Im Zuge der Vor-Ort-Gespräche wurde in fast allen Städten darauf hingewiesen, 

dass Radschulwegpläne in Planung seien, man jedoch noch auf die Einführung des 

GIS-Tools durch das Land warten würde. Es ist daher davon auszugehen, dass sich 

in diesem Bereich in den nächsten 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 für eine systematische Radver-

kehrsförderung. Im Vergleich zur Nullanalyse gab es diesbezüglich keine Ände-

rungen in der Abfrage.  

Kommune 

Grundsatzaussagen zum Radverkehr Radverkehrskonzept 

Nullanalyse 
1. Wirkungskontrol-

le 
Nullanalyse 

1. Wirkungskontrol-
le 

Freiburg VEP (2008) VEP (2008) vorh. (2008) 
aktuell vorhanden 

(2013) 

Karlsruhe Stadt 
20 Punkte-Programm 

zur Förderung des 
Radverkehrs (2005) 

VEP (2013), Inte-
griertes Stadtentwick-

lungskonzept 2020 
(2012) 

20 Punkte-Programm 
zur Förderung des 

Radverkehrs (2005) 

aktuell vorhanden als 
Teil des VEP (2013) 

Stuttgart 
Grundsatzpapier zur 
Förderung des Rad-

verkehrs (2003) 

VEK (2014); Aktions-
plan Mobilität 

Entwurf vorh. (2009) 
aktuell vorhanden 

(2010) 

Böblingen 
Verkehrskonzept 

(2009) 
 

Teil des Verkehrs-
konzeptes (2009) 

 

Fellbach vorh. (1980) VEP (2013) vorh.(1980) 
aktuell vorhanden als 
Teil des VEP (2013) 

Filderstadt  
vorh. (1990er) 

Mobilitätsentwick-
lungsplan geplant 

 nicht vorh. 

Heidenheim 
VEP vorh. (1996, 
Fortschreibung) 

vorh. (1996, Fort-
schreibung) 

vorh. als Teil des 
VEP 

aktuell vorhanden 
(2014) 

Kirchheim 
Radverkehrsbericht 

(alle 2 J.) 

Integriertes Ver-
kehrskonzept wird als 
dauerhafter Prozess 
laufend weiterentwi-

ckelt 

vorh. (1996, Fort-
schreibung) 

aktuell vorhanden 
(2010, neu 2015) 

Lörrach 
Integrierte Verkehrs-
konzeption (1998) 

Masterplan Mobilität 
(2013) 

vorh. (1998) 

aktuell vorhanden als 
Teil des Masterplans 

Mobilität und des 
Radkonzepts des LK 

Offenburg 
Integriertes Ver-

kehrskonzept (2009) 
Integriertes Ver-

kehrskonzept (2009) 
vorh. (2005) 

aktuell vorhanden 
(2013) 

Singen 
Generalverkehrsplan 

(2002) 
GVP (Fortschreibung 

2009) 
vorh. (2002) 

aktuell vorhanden 
(2012) 

Villingen-
Schwenningen 

VEP; Umweltentwick-
lungsplan (2009) 

VEP; Umweltentwick-
lungsplan (2009) 

vorh. (1993) 

Maßnahmenkatalog 
und Überlegungen 
zum Radverkehrs-
netz aktuell vorhan-

den (2010) 

Bodenseekreis - 

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

ßen (2013) 

RV-Netzkonzeption 
(2008) 

RV-Netzkonzeption 
(2008) 

Karlsruhe Kreis - - in Arbeit vorh. (2010) 

Ostalbkreis - - vorh. (2003) 
aktuell vorhanden 

(2014) 

Tab. 4-4: Übersicht 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 für eine systematische Radverkehrsförderung 

und haben deshalb einen hohen Stellenwert. Die Übersicht der konzeptionellen 

Rahmenbedingung zeigt, dass zahlreiche Kommunen sowohl in den verkehrspoliti-

schen Grundlagen als auch bezüglich einer konkreten Radverkehrskonzeption deut-

lich nachgearbeitet haben. In fast allen teilnehmenden Kommunen liegen überge-

ordnete verkehrspolitische Konzepte oder ähnliche konzeptionelle Rahmenbedin-

gungen mit Bedeutung für den Radverkehr vor. Mittlerweile verfügen auch die 

meisten Kommunen über Radverkehrskonzeptionen in aktueller Fassung (meist 

jünger als 5 Jahre). Bei der Bewertung wurde neben dem Vorhandensein und der 

Aktualität einer Radverkehrskonzeption auch die thematische Breite bewertet. Fer-

ner wurden auch das Vorhandensein von Zielsetzungen mit Bedeutung für den 

Radverkehr sowie die Durchführung von Wirkungsuntersuchungen (z.B. regelmä-

ßige Zählungen) bewertet. 

 

Abb. 4-15: Übersicht 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 

primär das Thema Netz und Infrastruktur behandeln, werden bei neueren Konzep-

ten häufiger auch nicht infrastrukturelle Themen behandelt und der Erstellungspro-

zess breiter kommuniziert. Eine systematische Bürgerbeteiligung ist allerdings 

noch immer die Ausnahme (positiv in Offenburg). Fast alle Kommunen konnten 

mit einer Priorisierung von Radverkehrsmaßnahmen und mit Wirkungsuntersu-

chungen (meist zusätzliche Zählungen) eine bessere Bewertung in diesem Themen-

feld erreichen. Bei den Kommunen, die an der Wirkungskontrolle auf eigene Initia-

tive hin teilnehmen5, wurde dies auch als regelmäßige Wirkungsuntersuchung ent-

sprechend gewertet. 

                                                                 
5  Dies gilt für die Städte Fellbach, Filderstadt, Lörrach und Singen 
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Beispielhaft zu erwähnen 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 zukünftig den Weg der Radverkehrsförderung in Karls-

ruhe vorgeben. Darüber hinaus punktet Karlsruhe auch bei den Wirkungsuntersu-

chungen durch die regelmäßigen und umfangreichen Haushaltsbefragungen alle 10 

Jahre. 

Einige Städte, darunter z.B. auch Fellbach, führen regelmäßig Radverkehrszählun-

gen durch, um das Verkehrsaufkommen im Stadtgebiet einschätzen und bewerten 

zu können. Auch in Offenburg werden nach wie vor Radverkehrszählungen als 

Wirkungsuntersuchungen durchgeführt.  

Auf Landkreisebene ist auch der Kreis Karlsruhe hervorzuheben, der mit einem ak-

tuellen Radverkehrskonzept mit sehr breitem Themenspektrum und Wirkungskon-

trollen für 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 zurückzuführen, dass 

seit der Nullanalyse keine neuen bzw. konkreten Zielsetzungen oder Konzepte für 

den Radverkehr erstellt wurden. Das Radverkehrskonzept des Kreises stammt aus 

2008 und wurde seitdem nicht aktualisiert. 

Die Höhe der Haushaltsmittel für den Radverkehr ist ein wesentlicher Indikator für 

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 

Städten und Kreisen werden die Mittel häufig projektbezogen beantragt oder sind 

in den Maßnahmen größerer Straßenbauarbeiten nur schwer extrahierbar. Insge-

samt lässt sich feststellen, dass die Angaben der für den Radverkehr verwendeten 

Mittel gegenüber der Nullanalyse ganz überwiegend gestiegen sind.  

Die Höhe der Haushaltsmittel pro Einwohner und Jahr liegen nach Angaben der 

Kommunen zwischen 1,00 und 3,50 Euro bei den Großstädten, zwischen 0,50 und 

7,08 Euro bei den Mittelstädten und zwischen 0,81 und 1,67 Euro bei den Kreisen. 

Unabhängig von der nur schwer einschätzbaren Genauigkeit dieser Angaben lässt 

sich erkennen, dass die Zielgrößen des NRVP für eine wirksame Radverkehrsför-

derung der Kommunen überwiegend deutlich unterschritten werden (vgl. Kap. 9).  
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4.4 Radverkehrsnetz und Wegeinfrastruktur 

Eine sichere und gut nutzbare Wegeinfrastruktur auf der planerischen Grundlage 

eines Radverkehrsnetzes ist eine wesentliche Grundvoraussetzung für 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 Verän-

derungen der Wegeinfrastruktur vor Ort erfasst und nach den Maßstäben 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 ergänzt. Darüber hinaus wurden auch Abfragen der Null-

analyse konkretisiert (z. B. Realisierungsgrad des Radverkehrsnetzes, Radverkehrs-

führung an Baustellen).  

4.4.1 Radverkehrsnetz 

Insgesamt fiel in diesem Themenfeld positiv auf, das sich die Datenlage in fast al-

len Kommunen deutlich verbessert hat. Lagen zur Nullanalyse häufig nur Schätz-

werte vor oder konnten keine Angaben z.B. zum Anteil Tempo 30-Zonen oder ge-

öffneter Einbahnstraßen gemacht werden, so konnten bei der 1. Wirkungskontrolle 

alle wesentlichen Aspekte betrachtet werden. Ein direkter Vergleich der Daten mit 

der Nullanalyse ist nicht über alle Themenfelder, sondern nur für Einzelaspekte 

möglich. 

Der Vollständigkeit halber wird in Abb. 4-16 die vergleichende Gesamtpunkte-

übersicht zu den abgefragten Netzdaten angeführt, aus der zu erkennen ist, dass 

sich alle Kommunen bei der 1. Wirkungskontrolle bezüglich der planerisch-

konzeptionellen Netzaspekte verbessert haben. Die höheren Punktwerte ergeben 

sich teilweise auch durch die bei der Nullanalyse noch nicht vorliegenden oder 

noch nicht abgefragten Aspekte. Nicht einbezogen in die Übersicht der Punktbe-

wertung sind die Ergebnisse der Befahrung ausgewählter Strecken und Knoten, 

diese werden im Anschluss separat angeführt. 
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Abb. 4-16: Übersicht Punktbewertung im Themenbereich „Radverkehrsnetz und Wegeinfrastruk-

tur“ - Bewertung Radverkehrsnetz 

Insgesamt verfügen alle Kommunen über ein Radverkehrsnetz für den Alltags- und 

Freizeitverkehr, das auch über die Stadt- bzw. Kreisgrenzen hinaus abgestimmt ist. 

Das Netz liegt mittlerweile in fast allen Kommunen zumindest in Teilen digital 

vor. Die Daten zu den Netzlängen haben sich unter Berücksichtigung der weniger 

genauen Datenlage 2009 insgesamt nur wenig geändert. Die Daten der 

1. Wirkungskontrolle stellen nun eine recht genaue Datenbasis für weitere Erhe-

bungen dar. 

Bezüglich der Veränderungen im Bereich der Wegeinfrastruktur konnten in den 

Kommunen Verbesserungen bei verschiedenen Teilaspekten erfasst werden. Zum 

Beispiel wurden in den Städten Freiburg, Karlsruhe, Stuttgart, Lörrach, Singen und 

Villingen-Schwenningen Möglichkeiten zur Freigabe weiterer Einbahnstraßen für 

den gegengerichteten Radverkehr geprüft und weitere Einbahnstraßen daraufhin 

freigegeben.  

Die Überprüfung der Radwegebenutzungspflicht auf vorhandenen Radwegen wur-

de in den meisten Städten noch nicht flächendeckend durchgeführt. In Freiburg 

wird die Benutzungspflicht auf neuen Radwegen mittlerweile nur bei entsprechen-

den Voraussetzungen angeordnet. 

Bei der Nullanalyse verfügten nur 3 der 11 Städte über Fahrradstraßen (Freiburg, 

Karlsruhe, Villingen-Schwenningen). Inzwischen haben drei weitere Städte (Stutt-

gart, Fellbach, Lörrach) Fahrradstraßen eingerichtet. Während in Lörrach eine kur-

ze Teilstrecke und in Stuttgart ein Straßenzug mit ca. 1 km Länge als Fahrradstra-

ßen ausgewiesen wurden, verfügt die Stadt Fellbach über eine zentrale innerstädti-

sche Fahrradachse. Neben der Ausweisung als Fahrradstraße wurde der Radverkehr 

hier an den Knoten durch Umbau- und Markierungsmaßnahmen bevorrechtigt. 

Auch die Stadt Villingen-Schwenningen hat zwei neue Fahrradstraßen ausgewie-

sen. 
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Radverkehrsnetz und Wegeinfrastruktur Nullanalyse

1. Wirkungskontrolle
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Abb. 4-17: Vorher-Nachher-Gegenüberstellung der Fahrradstraße in Fellbach (Pfarrer-Sturm-

Straße)  

Bei der Abfrage nach weiteren infrastrukturellen Verbesserungen wurden neben 

dem verstärkten Einsatz von Markierungslösungen auch punktuelle Verbesserun-

gen (z.B. Vorlaufgrün, Vorbeifahrstreifen, grüne Wellen für 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 verfügt keine der beteiligten 

Kommunen über eine Radschnellverbindung, allerdings sind in Freiburg und in Of-

fenburg Routen mit besonderem Ausbaustandard vorhanden, die als Radvorrang-

route bewertet wurden. In Offenburg verläuft beispielsweise der Kinzigdamm als 

gemeinsamer Geh- und Radweg größtenteils planfrei über eine Länge von 15 km 

durch das Stadtgebiet. Die Stadt Freiburg verfügt mittlerweile über mehrere Rad-

vorrangrouten, weitere sind im Bau beziehungsweise in der Planung. Neben dem 

Dreisamuferradweg (FR 1), einer 10 km langen, überwiegend planfreien und be-

leuchteten Route mit gutem und seit der Nullanalyse deutlich verbessertem Aus-

baustandard in Ost-West-Richtung, wurde auch der Güterbahnweg als Radvorrang-

route (FR 2) auf ca. 4 km ausgebaut.  

 

Abb. 4-18: Vorher-Nachher-Gegenüberstellung im Verlauf des Dreisamuferradweges in Freiburg 

(Übergang in Hindenburgstraße)  
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Fast alle Kommunen beziehen Teile ihres Radverkehrsnetzes in den Reinigungs- 

und Winterdienst ein. Eine diesbezügliche Erweiterung seit der Nullanalyse erfolg-

te in Fellbach, Singen und Villingen-Schwenningen. Die Stadt Karlsruhe hat ihren 

Winterdienst für das Radverkehrsnetz umstrukturiert. Der Winterdienst erfolgt 

nicht mehr nach Prioritäten geordnet, sondern nach dem Aspekt der Sicherstellung 

eines zusammenhängenden und befahrbaren Radverkehrsnetzes. Dabei wird auch 

das nachträgliche „Wiederzuschieben“ der Radverkehrsanlagen durch das Räumen 
der Fahrbahnen thematisiert und die Winterdienste für den Kfz- und den Radver-

kehr zeitlich versetzt durchgeführt bzw. bei den Radverkehrsanlagen nachgearbei-

tet. In einer dynamischen Karte im Internet6 kann man die in den Winterdienst ein-

bezogenen Strecken nach Straßen und Fahrradwegen getrennt aufrufen. 

Darüber hinaus wird der Radverkehr inzwischen in fast allen Kommunen an Bau-

stellen berücksichtigt und möglichst an diesen entlanggeführt oder auf geeignete 

Routen umgeleitet.  

Bezüglich der Differenzierung nach Art der Radverkehrsführung können die Daten 

der Nullanalyse wegen vermutlicher Ungenauigkeiten (oftmals nur Schätzwerte) 

überwiegend nicht in den Vergleich einbezogen werden. Dies dürfte aufgrund der 

besseren Datenlage im Rahmen der nächsten Wirkungskontrolle möglich sein.  

4.4.2 Sicherheit und Komfortniveau der Radverkehrsanlagen 

Das Sicherheits- und Komfortniveau der Radverkehrsanlagen innerhalb einer 

Kommune wurde durch die örtliche Befahrung und Bewertung ausgewählter Stre-

cken und Knoten ermittelt. Hierbei wurden die gleichen Routen wie bei der Null-

analyse befahren, kleinräumige Routenänderungen aufgrund von z.B. Lücken-

schlüssen wurden im Vorfeld der Befahrung mit den Kommunen abgestimmt.  

Eine Übersicht über die Einzelergebnisse für die in den Städten und Landkreisen 

ausgewählten Routen ist dem Anhang zu entnehmen. Ein Vergleich der Städte und 

Landkreise untereinander wurde nicht durchgeführt, 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 Hauptverkehrsstraßen und komplexer Knoten) kann zum Beispiel einen größe-

ren Aufwand erfordern und eine stärkere Verbesserung darstellen als eine hohe 

Punktzahl auf einer Route, die vorwiegend über selbständige Radwege führt.  

Die Ergebnisse der einzelnen Routen bzw. Abschnitte zeigen, wo bereits gute Be-

dingungen für den Radverkehr vorliegen und wo noch Handlungsbedarf besteht. 

Bei häufigen Mängeln sind grundsätzliche Standardänderungen anzustreben. Durch 

den abschnittsweisen Vorher-Nachher-Vergleich können Veränderungen seit der 

                                                                 
6  http://mobilitaet.trk.de/portal.html?city=Karlsruhe 
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Nullanalyse detailliert erkannt werden. Die Bewertung der Veränderungen erfolgte 

dabei unter Berücksichtigung der rechtlichen Vorgaben und der Regelwerke.  

In der nachfolgenden Tabelle werden die Mittelwerte aller Routen in den jeweili-

gen Kommen sowie die Veränderungen im Punktwert zwischen der Nullanalyse 

und der 1. Wirkungskontrolle aufgezeigt. Erfreulicherweise haben alle Kommunen 

im Durchschnitt der Routenbewertungen eine höhere Punktzahl erreicht als bei der 

Nullanalyse. Die Steigerung der Punktbewertung gegenüber der Nullanalyse reicht 

bei den Mittelwerten über alle vor Ort analysierten Routen von 1,2 % in Kirchheim 

bis zu 31,4 % in Stuttgart. Vergleichsweise gute Durchschnittswerte erreichen die 

Städte Karlsruhe, Freiburg und Lörrach.  

Kommune 
Mittelwert aller betrachteten Routen 

Veränderung in % 
Nullanalyse 1. Wirkungskontrolle 

Freiburg 35,4 41,9 + 18,5% 

Karlsruhe (Stadt) 37,9 44,0 + 16,0% 

Stuttgart 28,1 36,9 + 31,4% 

Böblingen 22,5   

Fellbach 26,2 28,1 + 7,5% 

Filderstadt 
 

38,6 
 

Heidenheim 31,6 35,6 + 12,6% 

Kirchheim 33,0 33,4 + 1,2% 

Lörrach 38,2 40,7 + 6,5% 

Offenburg 33,1 35,1 + 6,3% 

Singen 34,8 37,1 + 6,5% 

Villingen-
Schwenningen 

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: Übersicht 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 Mängeln. Auf einigen Routen wurden gegenüber der Nullanalyse sogar 

neue Mängel festgestellt, die auch zu einer schlechteren Bewertung der Routen 

beigetrugen. Dabei handelte es sich überwiegend um eine schlechtere Belagsquali-

tät, um verblasste Markierungen, aktuelle Baustellen mit unzureichender Berück-

sichtigung des Radverkehrs oder um eine ungünstige Anbindung neuer Wegever-

bindungen.  



 
PGV-Alrutz Wirkungskontrolle Radverkehrsförderung in Baden-Württemberg - 1. Wirkungskontrolle 56 

 

Der überwiegende Anteil der Routen liegt im Bereich von 30 bis 

45 Bewertungspunkten, was insgesamt höher liegt als bei der Nullanalyse und ein 

durchaus befriedigendes Gesamtergebnis darstellt. Vor allem die Großstädte konn-

ten durch zahlreiche, teilweise umfangreiche Maßnahmen auf den betrachteten 

Routen deutliche Punktzuwächse 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 Markierungsmaßnahmen neue 

anforderungsgerechte Radverkehrsanlagen eingerichtet hat.  

2009 2014 

Abb. 4-19: Vorher-Nachher-Beispiele in Stuttgart 

Oben: Neubau straßenbegleitender Radweg im Zuge der Neckarstraße (Route4) 

Unten: Verlängerung Radfahrstreifen im Zuge der Vaihinger Straße (Route 8)  

Auch in Freiburg wurden zahlreiche Verbesserungen erfasst. So wurde z. B. die 

Fahrradstraße in der Hindenburgstraße verlängert und die Anbindung zum Dreisa-

muferradweg optimiert, ein Radfahrstreifen im Bereich des Leopoldsring ergänzt 

oder vorhandene Poller durch Bodenmarkierungen zusätzlich 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 Einsatz von Markie-

rungslösungen (z. B. Radfahrstreifen Moltkestraße und Karlstraße) für den Rad-

verkehr. 

2009 2014 



 
PGV-Alrutz Wirkungskontrolle Radverkehrsförderung in Baden-Württemberg - 1. Wirkungskontrolle 58 

 

2009 2014 

Abb. 4-21: Vorher-Nachher-Beispiele in Karlsruhe  

Oben: Aufhebung Benutzungspflicht in der Reinmuthstraße (Route 1) 

Unten: Radfahrstreifen Moltkestraße (Route 1)  

Auch in den Landkreisen gab es einige infrastrukturelle Verbesserungen. Im Kreis 

Karlsruhe wurden zum Beispiel durch kleinräumige Routenverlegungen bzw. die 

Aufgabe nicht anforderungsgerechter Radverkehrsführungen 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 überwiegend kleinere, nicht aufwändige Maßnahmen 

(z. B. Bodenmarkierungen an Pollern, Freigabe von Wirtschaftswegen für den 

Radverkehr) für die höhere Bewertung der Strecken ausschlaggebend. Allerdings 

wurde an der Neufracher Straße auch die Roteinfärbung einer Querungsstelle für 

den Radverkehr entfernt und Poller in den Radweg eingebaut, was an dieser Stelle 

zu einem Punktabzug führte.   
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2009 2014 

Abb. 4-23: Vorher-Nachher-Beispiele im Bodenseekreis  

Oben: Bodenmarkierung an Pollern und Entfernen von Hindernissen (Brücke OE 

Hagnau) (Route 2) 

Mitte: Freigabe für den Radverkehr am Wirtschaftsweg zwischen Bühlbuchstraße und 

Zum Fischerhaus (Route 3) 

Unten: Roteinfärbung wurde entfernt und Poller im Zuge des Radweges an der Neu-

fracher Straße neu installiert (Route 3) 

  



 
PGV-Alrutz Wirkungskontrolle Radverkehrsförderung in Baden-Württemberg - 1. Wirkungskontrolle 60 

 

Im Ostalbkreis wurden im Zuge Route 1 neben der Belagserneuerung eines langen 

Teilstücks der Wegeverbindung parallel zur B 29 auch eine neue Brücke zur siche-

ren Querung einer stark und schnell befahrenen Bundestraße gebaut. 

2009 2014 

Abb. 4-24: Vorher-Nachher-Beispiele im Ostalbkreis  

Oben: Belagserneuerung (Route 1) 

Unten: neue Brücke über die B 29 – Brühlgasse, Höhe Gartenbaubetrieb (Route 1)  

Bei den Mittelstädten sind die Veränderungen 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 Übersicht einzelne Maßnahmen im Vorher-Nachher-

Vergleich aufgeführt. 

2009 2014 

Heidenheim: Route 3, Neue Schutzstreifen im Zuge Steinheimer Straße  
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2009 2014 

Fellbach: Route 5, Stuttgarter Straße – Deutliche Markierung an einer stark befahrenen Grundstückszu-
fahrt 

Kirchheim: Route 1, Alleenstraße/Jahnstraße - Neuer Kreisverkehr mit Radverkehr im Mischverkehr 

Lörrach: Route 1, Tumringer Straße - Markieren von Schutzstreifen (Foto Stadt Lörrach) 

Lörrach: Route 1, Tumringer Straße - Markierungslösung für Radverkehr im Knoten  
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2009 2014 

Offenburg: Route 2, Schutterwälderstraße – duale Führung im Kreis, Beschilderung angepasst 

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

Singen: Route 2, Waldeckstraße Höhe Hallenbad - Hindernis an Verschwenk entfernt 

Villingen-Schwenningen:  Route 1 - Duale Führung im Kreisverkehr zur Alte Herdstraße 

Abb. 4-25: Weitere Vorher-Nachher-Beispiele in den Mittelstädten  
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Für Filderstadt können 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 (Schülerverkehr) 

rechts: Route 4: Sicherung an stark befahrenen Grundstückszufahrten 

Insgesamt gab es bei dem Spektrum der aufgetretenen Mängel kaum Unterschiede 

zur Nullanalyse. Die häufigsten Mängel der einzelnen Streckenabschnitte sind das 

gänzliche Fehlen von Radverkehrsanlagen auf verkehrsreichen Straßen, die zu ge-

ringe Breite der Radverkehrsanlage oder auch fehlende Sicherheitstrennstreifen zur 

Fahrbahn bzw. zu parkenden Kfz. Weiterhin häufiger anzutreffen waren eine feh-

lende Führungskontinuität, Belagsmängel, Engstellen und/oder punktuelle Hinder-

nisse, vor allem auch an Bushaltestellen sowie eine nicht StVO-konforme Beschil-

derung der Radverkehrsanlagen.  

Für die separat bewerteten Knotenpunkte und Kreisverkehre wurden in der Regel 

größere Knoten und Kreisel im Streckenverlauf ausgewählt und u. a. in Bezug auf 

die Signalisierung und bauliche Anlage näher betrachtet. Ihre Bewertung  erfolgte 

überwiegend im Routenverlauf, größere Veränderungen der separat betrachteten 

Knoten gab es darüber hinaus nicht. Die häufigsten Mängel an Knotenpunkten sind 

nach wie vor die zu weite Absetzung von Furten und stark verschwenkte Radver-

kehrsführungen sowie die Führung des Radverkehrs über freie Rechtsabbiegefahr-

bahnen.  

4.5 Wegweisung im Radverkehr 

Eine anforderungsgerechte Wegweisung ist wichtig zur Orientierung und dient 

auch als öffentlichkeitswirksames Instrument, um auf gute Routenangebote auf-

merksam zu machen. Als Ergebnis der Nullanalyse wurde insgesamt festgestellt, 

dass sich die Wegweisung in Baden-Württemberg „im Umbruch“ befindet und sich 
der FGSV-Standard zunehmend durchsetzt. Dieser „Trend“ wird durch die Ergeb-

nisse der 1. Wirkungskontrolle eindeutig bestätigt. 
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Abb. 4-27: Übersicht Punktbewertung im Themenbereich „Wegweisung für den Radverkehr“ 

In allen Kommunen wurden nach der Nullanalyse Vorhaben im Bereich der Rad-

verkehrswegweisung geplant und umgesetzt. Dabei kam durchgängig 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 flächendeckend ausgewiesenen Netz, dem sukzessi-

ven Austausch der alten Beschilderung, einem digitalen Wegweisungskataster so-

wie Aufklebern zur Mängelmeldung mit gutem Beispiel voran. Auf einem guten 

Weg ist diesbezüglich auch der Ostalbkreis, der Ende 2014 den Auftrag für 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 Mängelmeldung ausgestattet. 

Kommune 

Nullanalyse 1. Wirkungskontrolle  

Anteil ausgewie-
senes Netz 

Bemerkungen 
Anteil ausgewie-

senes Netz 
Bemerkungen 

Freiburg (x) 
FGSV-Standard im 

Aufbau 
(x) FGSV-Standard 

Karlsruhe Stadt (x) 
FGSV-Standard im 
Aufbau (bis 2010) 

(x) FGSV-Standard 

Stuttgart (x) 
in Anlehnung an 

FGSV, sukzessive 
wachsend 

(x) 
in Anlehnung an 

FGSV, seit 2010 nur 
FGSV 

Böblingen (x) FGSV-Standard    

Fellbach x 
FGSV-Standard im 

Aufbau 
x 

FGSV-Standard im 
Aufbau 

Filderstadt   x 
neuere WW (seit 

2010) nach FGSV 

Heidenheim (x) 
noch altes System, 
neues im Aufbau 

(x) 
neuere WW (seit 

2010) nach FGSV 
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Wegweisung für den Radverkehr
Nullanalyse

1. Wirkungskontrolle
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Kommune 

Nullanalyse 1. Wirkungskontrolle  

Anteil ausgewie-
senes Netz 

Bemerkungen 
Anteil ausgewie-

senes Netz 
Bemerkungen 

Kirchheim x 
noch altes System,  

FGSV-Standard 
sukzessive 

x 
FGSV-Standard im 

Aufbau 

Lörrach (x) FGSV-Standard (x) FGSV-Standard 

Offenburg (x) kein FGSV-Standard (x) 

Kompletter Aus-
tausch auf FGSV-
Standard bis Ende 
April 2015 (Auftrag 

2014) 

Singen (x) 
FGSV-Standard ab 

2009 
(x) FGSV-Standard 

Villingen-
Schwenningen 

(x) FGSV-Standard x FGSV-Standard 

Bodenseekreis x 
in Anlehnung an 

FGSV 
x 

in Anlehnung an 
FGSV, alte Wegwei-

ser werden ge-
tauscht 

Karlsruhe Kreis (x) 
versch. Systeme,  

FGSV-Standard im 
Aufbau 

(x) 

Kreis komplett, aber 
nicht alle Kommu-

nen, alles nach 
FGSV 

Ostalbkreis (x) 
altes System,  

sukzessive Erneue-
rung 

(x) 

Komplette WW wird 
derzeit nach FGSV 
umgesetzt (Auftrag 

2014) 

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

Tab. 4-6: Übersicht zum Vorhandensein einer Radwegweisung in den Kommunen im Vorher-

Nachher-Vergleich 

Die größte und deutlichste Veränderung 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-

ständig durch eine neue Beschilderung ausgetauscht. Der Austausch erfolgte über-

wiegend Anfang 2015. 

Neue Wegweisung im Os-
talbkreis 

Foto: Ostalbkreis  
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Neue Wegweisung nach 
FGSV-Standard in Offen-
burg 

 

 
Bisherige WW 

 

Mängelaufkleber in Filder-
stadt 

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

Ergänzend 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 Zuständigkeiten gefragt. In den meisten Kommu-

nen ist dies über die Stadtverwaltung oder den örtlichen Bauhof bzw. Verbände ge-

regelt. 

4.6 Fahrradparken (inkl. Bike+Ride) 

4.6.1 Gesamtübersicht Fahrradparken  

Das Handlungsfeld Fahrradparken wird im Rahmen der Wirkungskontrolle sowohl 

über die Abfrage von Daten zum Fahrradparken in den Kommunen (Anzahl und 

Qualität der Anlagen sowie Serviceangebote) als auch über stichpunktartige Orts-

besichtigungen von Abstellanlagen betrachtet. 

Die Vor-Ort-Besichtigung der ausgewählten Anlagen erfolgte überwiegend an den 

gleichen Anlagen wie bei der Nullanalyse. Da die Anlagen eher zufällig im Zuge 

der Routenbefahrungen ausgewählt worden waren, dienten die gewonnenen Infor-

mationen der qualitativen Wertung der örtlichen Situation und als Unterstützung 
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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 Veränderungen 

systematisch aufgeführt und bewertet.  

Die Abfrage und Bewertung nach Anzahl und Qualität der Anlagen in den Kom-

munen ist unterteilt nach Fahrradparken in den Innenstädten und an Bike+Ride-

Anlagen (Bahnhöfe, Haltestellen). Dabei werden jeweils auch vorhandene Service-

angebote bewertet (Fahrradboxen, -garagen oder -stationen, Luftstationen etc.). 

Auch die Thematik privater Abstellplätze wurde in die Erhebung einbezogen (z. B. 

Stellplatzsatzung). Dieser Bereich hat durch die novellierte LBO-BW (Inkrafttreten 

März 2015) mit Regelungen zum Fahrradparken eine neue Aktualität erhalten.  

Zu berücksichtigen ist, dass das Thema „Fahrradparken“ für die Landkreise auf 
Grund anderer Zuständigkeiten (in der Regel nicht beim Kreis, sondern bei den 

Gemeinden im Kreis) einen geringeren Stellenwert hat als für die Städte. Das 

Themenfeld wurde daher in den beteiligten Landkreisen nur in einzelnen Aspekten 

nachrichtlich aufgenommen, insgesamt aber nicht weiter bewertet. 

Alle Städte haben sich bei der 1. Wirkungskontrolle im Bereich des Fahrradparkens 

insgesamt spürbar verbessert. Dabei haben vor allem die Mittelstädte gegenüber 

den Großstädten deutlich aufgeholt. Hierbei sind vor allem die neuen Fahrradstati-

onen in Kirchheim und Lörrach 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 Abstellplätze an Bi-

ke+Ride-Anlagen eingerichtet. 

 
Abb. 4-29: Übersicht Punktbewertung im Themenbereich „Fahrradparken (inkl. Bike+Ride)“ 
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Fahrradparken Nullanalyse

1. Wirkungskontrolle
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4.6.2 Fahrradparken (außerhalb von Bike+Ride-Anlagen) 

Zunächst wurde für diesen Arbeitsschritt die „Definition“ bzw. räumliche Abgren-

zung des Erhebungsbereiches „Innenstadt“ abgestimmt und dokumentiert. Die Da-

ten der Nullanalyse wurden daraufhin zum Teil im Hinblick auf die Vergleichbar-

keit angepasst. 

Abb. 4-30 zeigt den Vorher-Nachher-Vergleich zur Anzahl der öffentlichen Abstel-

lanlagen in den Innenstädten. Freiburg konnte sein hohes Niveau halten, Offenburg 

hat sogar von einem vergleichsweise hohen Niveau noch zugelegt. Karlsruhe hat 

zwar deutlich zugelegt, dürfte jedoch mit Bezug auf den stark gestiegenen Radver-

kehr nach wie vor erheblichen Nachholbedarf haben. Der hohe Wert für Heiden-

heim erklärt sich daraus, dass hier die Abstellanlagen der Schulen ohne Abgren-

zung im öffentlichen Raum liegen und damit zu den öffentlichen 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 Datenverfügbarkeit gegenüber der Nullanalyse zu-

rückzuführen.   

 

Abb. 4-30: Übersicht Vorher-Nachher-Vergleich zur Anzahl öffentlicher Abstellplätze in den In-

nenstädten (exkl. B+R)  

Die Qualität der Abstellplätze hat sich in den Kommunen nur zum Teil verbessert. 

Nach wie vor ist der Anteil an nicht anforderungsgerechten Abstellanlagen in den 

Innenstädten 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 über 80 % 

bei der Nullanalyse auf unter 10 % bei der 1. Wirkungskontrolle zurück.  
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2009 2014 

  

Lörrach, Senser Platz – Neue Überdachung 

  

Kirchheim u.T., Schlossgymnasium  - Austausch der Vorderradklemmen durch Anlehn-
Vorderradhalter  

  

Fellbach, Kirchplatz – Austausch der Vorderradklemmen durch Anlehnbügel 
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2009 2014 

  

Singen, Rathaus– Austausch der Vorderradklemmen durch Anlehnbügel 

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

Die Möglichkeit, die Schaffung von Fahrradabstellplätzen bei Neu- und Umbauten 

durch eine örtliche Satzung zu regeln, wurde bisher in noch keiner beteiligten Stadt 

abschließend aufgegriffen. In Offenburg bestand bereits zur Nullanalyse eine 

Richtlinie mit empfehlendem Charakter. In der Zwischenzeit liegen auch für die 

Städte Stuttgart und Freiburg entsprechende Entwürfe vor und werden auch als 

Empfehlung der Städte angewandt. Durch die Novellierung der LBO-BW, die 2015 

in Kraft tritt und klare Vorgaben zu Zahl, Qualität und Lage von Abstellanlagen bei 

Neubauten geschaffen hat, wurden die örtlichen Satzungen in beiden Städten bis 

zum Ende des Untersuchungszeitraumes nicht in Kraft gesetzt. Es wird aktuell ge-

prüft, inwieweit eine örtliche Satzung zur LBO-BW noch nötig und sinnvoll ist.  

4.6.3 Bike+Ride-Anlagen 

Die Anzahl der Bike+Ride-Anlagen hat sich in fast allen Kommunen erhöht. Das 

Plus an Abstellplätzen bezieht sich in den meisten Fällen auf die Anlagen am 

Bahnhof. In Freiburg wurde beispielsweise die vorhandene Radstation erweitert 

und befindet sich unter neuer Trägerschaft. In Lörrach 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 Bahnhöfen je-

weils neue bzw. zusätzliche Fahrradboxen installiert. 
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Abb. 4-32: Vorher-Nachher-Vergleich zur Anzahl B&R-Plätze am (Haupt)Bahnhof  
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Radstation unter neuer 
Trägerschaft am Bahnhof 
in Freiburg 

 

Neue Fahrradboxen am 
Bahnhof Heidenheim 

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

 

Verbesserungen in Quantität und Qualität der Angebote wurden auch außerhalb der 

Bahnhöfe festgestellt. Insgesamt weisen Karlsruhe, Lörrach 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 ÖPNV-Haltestellen aufgestellt. Die Bushaltestel-

len in den Städten sind noch vergleichsweise selten mit Bike+Ride-Anlagen ausge-

stattet. Lediglich in Stuttgart verfügt nach Angaben der Stadt fast die Hälfte der 

Bushaltestellen im Stadtgebiet über Fahrradabstellanlagen.  
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Abb. 4-34: Vorher-Nachher-Vergleich zu Bike+Ride-Plätzen  

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

ist in der nachfolgenden Tabelle zusammengestellt. 

Kommune 

Radstation, Fahrradgarage Fahrradboxen  

Nullanalyse 
1. Wirkungs-

kontrolle 
Nullanalyse 

1. Wirkungs-
kontrolle 

Freiburg 
Radstation  

820 Plätze 

Radstation  

1000 Plätze 
23 an 6 ÖPNV-

Haltestellen  
35 an 8 ÖPNV-

Haltestellen 

Karlsruhe Stadt 
Radstation  

440 Plätze 

Radstation  

440 Plätze 
17 an einer ÖNPV-

Haltestelle 
17 an einer ÖNPV-

Haltestelle 

Stuttgart 
2 Radstationen an 
SPNV-Haltestellen 
mit je 100 Plätzen 

4 Radstationen an 
SPNV-Haltestellen 
mit je 100 Plätzen 

30 an Hbf und einer 
SPNV-Haltestelle 

35 an Hbf und 2 
SPNV-Haltestellen 

Böblingen -  8  

Fellbach - -  - 15 

Filderstadt  -  10 

Heidenheim - - - 10 

Kirchheim - 
Radstation  

100 Plätze 
13 31 an 2 Bahnhöfen 

Lörrach - 
Radstation  

100 Plätze 
- 10 

Offenburg - 
Vollautomatisches 
Fahrradparkhaus 

120 Plätze 
130 130 

Singen 
Fahrradgarage am 

Bahnhof 

125 Plätze 

2 Fahrradgaragen in 
Innenstadt und 

Bahnhof 

150 Plätze 

- - 

Villingen-
Schwenningen 

- - 40 55 

Tab. 4-7: Besondere Serviceangebote zum Bike+Ride in den Städten im Vorher-Nachher-

Vergleich 
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4.7 Fahrraddiebstahl 

Die Daten zum Fahrraddiebstahl und zur Aufklärungsquoten wurden zentral bei der 

Landespolizei Baden-Württemberg 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. ältere, nicht optimal verkehrssicher ausgestattete Räder nutzen. Auch Wachs-

tumspotenziale für die Fahrradwirtschaft können ggf. durch das Zurückstellen von 

Kaufentscheidungen für höherwertige Fahrräder (z.B. Pedelecs) nicht ausgeschöpft 

werden. 

Die Daten zum Fahrraddiebstahl (Anteil an Gesamtstraftaten in %) haben sich in 

den einzelnen Kommunen nur geringfügig geändert. Zumeist gingen sie aber ent-

sprechend dem Landestrend etwas zurück. Die höchsten Anteile haben nach wie 

vor Städte mit hohem Radverkehrsaufkommen, wie Freiburg, Offenburg oder 

Karlsruhe. In Freiburg ist gegenüber den Daten der Nullanalyse ein deutlicher 

Rückgang im Bereich des Fahrraddiebstahls zu verzeichnen. Auch in Singen und 

dem Bodenseekreis wurden im Bezugszeitraum der 1. Wirkungskontrolle weniger 

Diebstähle gemeldet. Demgegenüber steht eine Zunahme an Diebstählen in Fell-

bach. 

 

 

Abb. 4-35: Vorher-Nachher-Vergleich zur Anzahl der Diebstähle bzw. unbefugte Ingebrauch-

nahmen pro 1.000 Einwohner und Jahr in den Kommunen 

Die Aufklärungsquoten bei Fahrraddiebstählen 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 Aufklärungsquoten in den beteiligten Kom-

munen fast überall angestiegen, in Fellbach und Singen sogar recht deutlich. In 
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Heidenheim und im Ostalbkreis fällt die Aufklärungsquote im Vergleich zur Null-

analyse jeweils geringer aus.   

 

Abb. 4-36: Vorher-Nachher-Vergleich zur Aufklärungsquote bei Fahrraddiebstählen in den 

Kommunen 

Das Problem des Fahrraddiebstahls wurde im Rahmen der Telefonbefragung der 

Bevölkerung in insgesamt 11 Kommunen als Kritikpunkt aus Nutzersicht benannt. 

Die Einschätzungen der Befragten in Lörrach und in Singen unterschieden sich da-

bei im Vergleich zur Nullanalyse am meisten. In beiden Städten war die diesbezüg-

liche Kritik deutlicher als bei der Nullanalyse, obwohl sich die Diebstahlquote nur 

marginal verändert, die Aufklärungsquote jeweils sogar deutlich verbessert hat. 

4.8 Kommunikation und Öffentlichkeitsarbeit 

Das Themenfeld Kommunikation und Öffentlichkeitsarbeit ist eine wichtige Säule 

der Radverkehrsförderung.  

Unter der Kommunikation wird hier die Koordinierung und Abstimmung der Rad-

verkehrspolitik und der Maßnahmen der Radverkehrsförderung zwischen den Ver-

waltungsbereichen, der Politik und der zahlreichen Akteure außer der Verwaltung 

verstanden, z. B. Gremienarbeit. Neben den verwaltungsinternen und –
übergreifenden Kommunikationsstrukturen wird hierbei auch die Möglichkeit zur 

Weiterbildung betrachtet.  

Im Themenfeld Öffentlichkeitsarbeit werden die Aktivitäten der Kommunen be-

züglich Information der Bevölkerung und der Werbung fürs Radfahren (u.a. auch 

Bürgerbeteiligung) analysiert. Neben einer Vielfalt von Einzelaktivitäten wird da-

bei auch das Vorhandensein von umfassenderen Kampagnen bewertet. 

Die Übersicht der Punktbewertung für das gesamte Handlungsfeld zeigt, dass fast 

alle Kommunen in den letzten Jahren deutlich aktiver geworden sind. Unter den 
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Städten haben Freiburg und Singen den größten Sprung nach vorn gemacht, unter 

den Landkreisen der Kreis Karlsruhe.  

 

Abb. 4-37: Übersicht Punktbewertung im Themenbereich „Kommunikation und Öffentlichkeits-

arbeit“ 

 

4.8.1 Kommunikation 

In den meisten der beteiligten Kommunen sind mittlerweile verwaltungsübergrei-

fende Arbeitsgremien für den Radverkehr vorhanden. Neben den bereits bei der 

Nullanalyse bestehenden Gremien hat vor allem die Stadt Freiburg mit zwei regel-

mäßig 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 jährlich auch zu radrelevanten 

Themen. In Singen hat sich zur verwaltungsinternen Arbeitsgruppe 2010 auch ein 

Arbeitskreis Radverkehr etabliert, der mindestens zwei bis dreimal jährlich 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 Städten und im Kreis Karlsruhe feste Ansprechpartnerinnen und Ansprechpart-

ner in Sachen Radverkehr. Auf Kreisebene können für weitere Wirkungsanalysen 

die im Zuge der Entwicklung des RadNETZ etablierten festen Ansprechpersonen 

für positive Tendenzen sorgen. 
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Kommune 

Gremium Radverkehr 
Fester Ansprechpartner in der 

Verwaltung 

Nullanalyse 1. Wirkungskontrolle Nullanalyse 
1. Wirkungs-

kontrolle 

Freiburg - 

Lenkungsgruppe Radver-
kehr mit kommunalpoliti-

schen Vertretern 

Arbeitsgruppe Radmaß-
nahmen mit Radverbänden 

Ja Ja  

Karlsruhe 
Stadt  

Radlerforum Radlerforum Ja Ja 

Stuttgart Radforum Stuttgart Radforum Stuttgart Ja Ja 

Böblingen AG Radverkehr  Ja  

Fellbach 
Runder Tisch Fahrrad Umweltbeirat 

Verwaltungsinterne Ar-
beitsgruppe 

Ja Ja 

Filderstadt  -  Ja 

Heidenheim 
Arbeitsgruppe Verkehrsbesprechung 

Arbeitsgruppe mit Verbän-
den und Einwohnern 

Ja Ja 

Kirchheim 
Runder Tisch „Radfahren 

in Kirchheim“ 
Runder Tisch „Radfahren 

in Kirchheim“ Ja Ja 

Lörrach 
Integrierte Verkehrskom-

mission 
IG Velo (gemeinnütziger 

Verein, fallweise) 
Ja Ja 

Offenburg 
Arbeitsgruppe (bei Bedarf) Verwaltungsinterne Ar-

beitsgruppe 

Verkehrsausschuss 
Ja Ja 

Singen 
Verwaltungsinterne Ar-

beitsgruppe  

Verwaltungsinterne Ar-
beitsgruppe 

Arbeitskreis Radverkehr 
Ja Ja 

Villingen-
Schwenningen 

- - Ja Ja 

Bodenseekreis - Runder Tisch Radverkehr  - - 

Kreis Karlsru-
he 

- 
Arbeitskreis Radverkehr 

Verwaltungsinterne Ar-
beitsgruppen (fallweise) 

Ja Ja  

Ostalbkreis  - 
Beratungsgremium mit Mi-

nisterium (fallweise)  
- - 

Tab. 4-8: Übersicht konzeptionelle Rahmenbedingungen in den Städten im Vorher-Nachher-

Vergleich 

 

Die Möglichkeit zur fachlichen Weiterbildung ist in allen Kommunen gegeben, die 

Stadt Stuttgart führt darüber hinaus selbst Seminare durch bzw. bietet eigene Wei-

terbildungsmöglichkeiten an.  

Insbesondere ist zu erwähnen, dass mittlerweile alle Städte und der Kreis Karlsruhe 

Mitglieder in der AGFK-BW sind, überwiegend bereits seit dem Gründungsjahr 

2010. Im Bodenseekreis ist eine Mitgliedschaft zeitnah angedacht. 
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4.8.2 Öffentlichkeitsarbeit 

Bei der 1. Wirkungskontrolle wurde der zunehmenden Bedeutung im Bereich der 

„social Media“ Rechnung getragen und der Fragebogen entsprechend um die Ab-

frage der diesbezüglichen Informationswege ergänzt. Auch in diesem Themenbe-

reich wurden alle Aktivitäten und Aktionen, die bei der Nullanalyse von einzelnen 

Kommunen aufgeführt wurden, im Fragebogen ergänzt.  

Über längerfristige Gesamtstrategien zur Öffentlichkeitsarbeit, in deren Rahmen 

verschiedene Einzelaktivitäten (z.B. eine Dachmarke) konzeptionell gebündelt 

werden, verfügen die Städte Freiburg, Karlsruhe, Filderstadt, und Singen. Ansätze 

einer Strategie (z.B. ein einheitliches Layout für Printmedien als „Marke“) sind in 

Stuttgart und Offenburg vorhanden.  

Größere Kampagnen mit eigenen Markennamen laufen derzeit in Karlsruhe („Kopf 

an - Motor aus“ sowie „Tu’s aus Liebe) sowie in Filderstadt und Lörrach (Teil-
nahme an der Initiative RadKULTUR). Die Stadt Freiburg nahm zwischen 2012 

und 2013 an der Kampagne „Freiburg nimmt Rücksicht“ des DVR teil. 

Die Initiative RadKULTUR des Landes Baden-Württemberg startete 2012 mit den 

ersten Modellstädten Lörrach, Mannheim und Tübingen. Ziel der Initiative ist die 

verstärkte Wahrnehmung des Fahrrades als attraktives Verkehrsmittel. Die Städte 

haben für Ihre Teilnahme eine Finanzierung im ersten Beteiligungsjahr erhalten. 

Durch zahlreiche Aktivitäten in den jährlich neu ausgewählten Modellstädten wird 

die Freude am täglichen Radfahren hervorgehoben. In zahlreichen Mitmach-

Aktionen sowie der Online-Präsenz werden die Einfachheit und der Spaß am Rad-

fahren vermittelt. 

Filderstadt war Modellkommune 2013. In zahlreichen Aktionen, die überwiegend 

auch über den Zeitraum der Landesförderung zur Initiative RadKULTUR hinaus-

gehen, wurde für 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 lässt auf eine hohe 

Wirksamkeit der Kampagne schließen. Die Berichterstattung in den Medien war 

fast durchgängig 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 Unfälle mit schwer verletzten Radfahrenden um 25 %) zu errei-

chen. Die Kampagne ist eine Weiterentwicklung der bundesweiten Kampagne 

„Kopf an: Motor aus. Für null CO2 auf Kurzstrecken“. Karlsruhe war eine der Pi-

lotstädte der vom Bundesumweltministerium finanzierten Kampagne und hat diese 

anschließend mit eigenen Mitteln fortgeführt. Im Rahmen der Kampagne „Tu’s aus 
Liebe“ wird mit eingängigen Slogans auf die gegenseitige Rücksichtnahme hinge-

wiesen und konkrete Vorschläge 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 Öffentlichkeitsarbeit: 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 

für die Kampagne "Rücksicht im Straßenverkehr" des Deutschen Verkehrssicher-

heitsrates (DVR). Die Kampagne wirbt für mehr Rücksicht im Straßenverkehr und 

hat die Erhöhung der Verkehrssicherheit, die Reduzierung von Konflikt- und Ge-

fahrensituationen und eine Verbesserung des Verkehrsklimas zum Ziel. Die inter-

http://www.agfk-bw.de/
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aktive Kampagne basiert auf Promotion-Aktionen im Internet und Veranstaltungen 

in den Pilotstädten. Sie ist insbesondere für Städte mit hohem Radverkehrsanteil 

konzipiert.  

 

Abb. 4-40: Beispiel Öffentlichkeitsarbeit: Kampagne „Freiburg nimmt Rücksicht“ (Quelle: 
www.freiburg-nimmt-rücksicht.de/) 

 

Auch in Singen hat das Themenfeld Öffentlichkeitsarbeit in den letzten Jahren 

deutlich an Bedeutung gewonnen. Über einen Ideen- und Namenswettbewerb wur-

de das Singener Fahrradmaskottchen „Conrad“ eingeführt und gibt regelmäßig 
wertvolle Tipps rund um’s Radfahren. Conrad „steht“ beispielsweise am Eingang 
der Fußgängerzone und wirbt für ein rücksichtsvolles Miteinander nach Freigabe 

der Fußgängerzone für den Radverkehr. Auch auf Baustellen soll das Maskottchen 

demnächst aufmerksam machen und die Umleitungen für den Radverkehr aufzei-

gen. Eine sehr öffentlichkeitswirksame und positive Aktion sind die Fahrrad-

Graffitis an der Stützmauer zur Bahnunterführung in der Innenstadt. Hier sind alle 

Bevölkerungsgruppen auf dem Fahrrad „versammelt“ und verbreiten ein positives 

Fahrradklima in der Stadt – Conrad ist natürlich auch abgebildet. 
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Abb. 4-41: Beispiel Öffentlichkeitsarbeit: Fahrradmaskottchen Conrad in Singen 

oben: Das Maskottchen und die Hinweise in der Fußgängerzone Scheffelstraße 

unten: Graffiti an der Unterführung 

Die Stadt Freiburg hat neben einem neuen Logo für den Radverkehr auch ein 

„Freiburg-Rad“ entwickelt, das als „rollender Botschafter“ fürs 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.  

 

Abb. 4-42: Beispiel Öffentlichkeitsarbeit: Logo „I bike Freiburg“ 

Insgesamt wurden in den Kommunen deutlich mehr Aktivitäten und Angebote zur 

Öffentlichkeitsarbeit angegeben als im Rahmen der Nullanalyse. Dies ist möglich-

erweise auch darauf zurückzuführen, dass im Fragebogen mehr Angebote aufge-

führt waren. Insbesondere haben aber auch die Aktivitäten der Kommunen in die-
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sem Bereich, nicht zuletzt durch die zahlreichen Angebote der AGFK-BW (z.B. 

Brötchentüten-Aktion, Flyerserie „entspannt mobil“) deutlich zugenommen. Neben 
den Großstädten sind hier vor allem Lörrach und Villingen-Schwenningen zu nen-

nen. Hier wurden neben einer Neubürgerinformation rund um’s Radfahren auch 
zahlreiche Printmedien oder Werbeartikel etabliert. Auch der Kreis Karlsruhe wirbt 

mit zahleichen Aktionen, u.a. einem Logo und Aktionstagen fürs Radfahren im 

Kreis. Neben den erwähnten zeitlich oder thematisch begrenzten Kampagnen gibt 

es jedoch in den Untersuchungsstädten noch keine umfassende und dauerhaft ange-

legte Imagekampagne zum Radfahren, wie es beispielsweiseaus München bekannt 

ist. 

4.9 Dienstleistungen rund um’s Rad und zur Förderung der 
Elektromobilität 

Dienstleistungsangebote der Kommunen und privater Akteure des Radverkehrs 

(Betriebe, Einzelhandel oder Verbände etc.) umfassen eine breite Palette von Akti-

vitäten vom Angebot einer kostenlos nutzbaren Fahrraddruckluftpumpe bis zu mo-

dernen Fahrradleihsystemen und von der Mitnahme im ÖPNV bis zur als Ergän-

zung zur Nullanalyse aufgenommenen Förderung der Nutzung von Pedelecs. Der 

Fragebogen wurde auch in diesem Handlungsfeld um alle bei der Nullanalyse ge-

nannten Aktivitäten und Angebote ergänzt.  

Der Abb. 4-43 ist zu entnehmen, dass alle Kommunen im Bereich der Serviceleis-

tungen für den Radverkehr deutlich mehr Aktivitäten angegeben haben als bei der 

Nullanalyse. Zu berücksichtigen ist dabei, dass durch die zusätzliche Abfrage nach 

der Förderung der Elektromobilität in diesem Handlungsfeld auch mehr Punkte er-

zielt werden konnten. Gleichwohl zeigt die ausgeprägte Entwicklung, dass dem 

Service für den Radverkehr mittlerweile ein deutlich höherer Stellenwert beige-

messen wird als noch vor einigen Jahren.  

 
Abb. 4-43: Übersicht Punktbewertung im Themenbereich „Service für den Radverkehr“ 
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Besonders in den Großstädten 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 Aktivitäten im Be-

reich der Förderung der Elektromobilität zurückzuführen. In Kirchheim sind die 

verbesserten Mitnahmemöglichkeiten im ÖPNV als wesentlicher Pluspunkt zu 

nennen. Die deutlich gesteigerte Punktzahl im Kreis Karlsruhe ergibt sich zum ei-

nen aus Angaben zur Mitnahmemöglichkeit im Bus, die im Rahmen der Nullanaly-

se durch die fehlende Zuständigkeit des Kreises nicht gemacht werden konnten, 

zum anderen fördert auch der Kreis intensiv die Elektromobilität.  

4.9.1 Dienstleistungsangebote (ohne Fahrradmitnahme im ÖPNV) und 
Förderung der Elektromobilität 

Die Großstädte Karlsruhe und Stuttgart, der Bodenseekreis sowie Singen führten 

im Vergleich zur Nullanalyse deutlich mehr einzelne Aktivitäten im Bereich der 

Serviceleistungen an. In den Großstädten wurden diesbezüglich Scherbentelefone 

bzw. Mängelmeldemöglichkeiten optimiert, für Erwachsene wurden Fahrradför-

deraktivitäten angeboten und zusätzliche Diensträder in den Verwaltungen ange-

schafft. Der Bodenseekreis punktet durch ein Mängelmeldeverfahren und die För-

derung des Radfahrens bei Erwachsenen (Kooperationsprojekt zum Erwerb ver-

günstigter Falträder). Auch in Singen wurde ein Scherbentelefon eingerichtet und 

das Angebot an mobilen Reparaturmöglichkeiten erweitert.  

  

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

gart 

Über einen eigenen Radroutenplaner verfügen nach wie vor die Landeshauptstadt 

Stuttgart und neuerdings auch der Landkreis Karlsruhe. Die weiteren Kommunen 

profitieren vom mittlerweile etablierten Radroutenplaner des Landes Baden-

Württemberg.  
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Die Angebote im Bereich öffentlicher Leihräder wurden vor allem in Lörrach und 

in Offenburg deutlich ausgeweitet. In Offenburg hat sich neben dem städtischen 

Angebot an Tourenrädern und Pedelecs auch das Verleihsystem Nextbike mit zahl-

reichen dezentralen Ausleihstandorten etabliert. In Lörrach stehen über die neu er-

öffnete Velostation am Bahnhof neuerdings Leihräder und weitere Serviceangebote 

zur Verfügung. In Fellbach ist ein Pedelec-Verleihsystem derzeit in Planung. 

Bei der Förderung der Elektromobilität haben vor allem die Großstädte Karlsruhe 

und Stuttgart sowie Offenburg zahlreiche Aktivitäten vorzuweisen. Zum Teil sind 

hier Förderprogramme vorhanden, durch die Medien wird auf die Vorteile der Pe-

delec-Nutzung hingewiesen, es werden Kurse angeboten oder spezielle Routen sind 

für Pedelecs ausgewiesen. Die Förderung der Elektromobilität erfolgt vielfach auch 

in Kooperation mit weiteren Akteuren, z.B. dem örtlichen Energielieferanten (fi-

nanzielle Anreize) oder dem ADFC (Touren oder Kurse). Viele Stadtverwaltungen 

verfügen darüber hinaus auch über Dienstpedelecs.  

Als Dienstleistungsangebot der Kommunen wurde auch die städtischen Internet-

präsenzen 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 häufig Routenangebote oder Links zu 

weitergehenden Angeboten enthalten.  

4.9.2 Fahrradmitnahme im ÖPNV 

Durch Mitnahmemöglichkeiten in Bahnen und Bussen werden auch im Alltagsver-

kehr Wegeketten unter Nutzung des Fahrrades ermöglicht und die Flexibilität für 

die Nutzer beider Verkehrssysteme erhöht. Für den SPNV ist das Land Baden-

Württemberg als Aufgabenträger zuständig. Bei der S-Bahn Stuttgart liegt die Zu-

ständigkeit beim Verband Region Stuttgart. Die Tarif- und Beförderungsbestim-

mungen innerhalb der Verkehrsverbünde werden von den Verkehrsverbünden be-

stimmt.  

Bezüglich der Fahrradmitnahme im ÖPNV haben sich in den beteiligten Kommu-

nen im Untersuchungszeitraum nur wenige Änderungen ergeben. Beispielsweise ist 

im Schienenpersonennahverkehr in Freiburg die Fahrradmitnahme nach wie vor 

generell möglich und in den Randzeiten bzw. in bestimmten Zügen auch kosten-

frei. Hierüber informieren neben der Internetseite der Verkehrsbetriebe mittlerwei-

le auch übersichtliche Plakate.  
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Abb. 4-45: Beispiele Serviceangebote: Plakat zur Fahrradmitnahme im Zug in Freiburg 

In Kirchheim ist die verbesserte Fahrradmitnahmemöglichkeit im SPNV durch die 

Anbindung der Stadt an das Stuttgarter S-Bahn-Netz (seit Dezember 2009) und die 

damit geltenden günstigen Beförderungsbedingungen des VVS gegeben. Auch im 

Stadtbus kann das Rad in den Abendstunden und an den Wochenenden kostenfrei 

mitgenommen werden.  

Die Mitnahmemöglichkeiten von Fahrrädern in den Bussen sind in den einzelnen 

Kommunen in der Regel nicht vorgesehen. Zum Teil sind diesbezüglich auch keine 

konkreten Angaben oder Regelungen bekannt.  

4.10 Radtourismus 

Fahrradtourismus ist in Baden-Württemberg in vielen Regionen als Wirtschaftsfak-

tor anerkannt. Landesweit generiert er rund 860 Millionen € Nettowertschöpfung 

und sichert ca. 25.000 Arbeitsplätze. Die 19 Landesradfernwege haben eine Länge 

von rund 5.000 km. Sie sind durchgängig mit einer Wegweisung nach den Empfeh-

lungen der FGSV versehen. Zur Qualitätssicherung wird diese seit 2013 systema-

tisch überprüft. Zur Verbesserung der touristischen Vermarktung wird eine Klassi-

fizierung nach dem Zertifizierungsverfahren des ADFC angestrebt. Derzeit sind 

fünf Radfernwege mit 4 Sternen und einer mit 5 Sternen zertifiziert.  

Die Zuständigkeiten für den Radtourismus sind regional unterschiedlich. Die Ab-

frage im Fragebogen zur 1. Wirkungskontrolle wurde daher um die Zuständigkei-

ten der einzelnen touristischen Routen ergänzt. Darüber hinaus wurden auch alle 

im Rahmen der Nullanalyse von den Kommunen angegebenen Angebote zum Rad-

tourismus im Fragebogen ergänzt.  
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Die folgende Übersicht zeigt deutlich, dass das Thema Radtourismus in den Kom-

munen in sehr unterschiedlicher Intensität wahrgenommen wird. Einige der Unter-

suchungsstädte können eine sehr ausgeprägte Zunahme an Aktivitäten vorweisen. 

Vor allem der Kreis Karlsruhe hat hier seit der Nullanalyse deutlich gepunktet. 

Aber auch die Städte Stuttgart, Lörrach, Offenburg und Villingen-Schwenningen 

haben einen deutlich Anstieg ihrer Aktivitäten vorzuweisen. Eher überraschend ist, 

dass der Bodenseekreis mit seinem hohen touristischen Potenzial im Vergleich der 

Kommunen eher zurück fällt. 

 
Abb. 4-46: Übersicht 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 verfügbar. Auch die Zuständigkeiten sind hier klar geregelt, 

der Landkreis koordiniert den Radtourismus im gesamten Kreis. Dies wird sowohl 

intern als auch nach außen 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 Rastplätzen und tou-

ristischen Stadtführungen per Rad aufwarten. Zudem können über die Tourist-Info 

E-Bikes ausgeliehen werden. In beiden Städten sind die Zuständigkeiten für den 

Radtourismus klar geregelt. Das verbesserte Angebot für den Radtourismus in 

Lörrach ist überwiegend auf die Serviceangebote der neuen Velostation zurückzu-

führen. Neben Fahrradboxen für Touristen und Gepäckschließfächer werden u.a. 

über die Betreiber der Velostation auch zahlreiche Informationen zu Touren und 

Angeboten über das Internet bereitgestellt. Die Zuständigkeiten für 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 Aktivitäten unterstützt. Neben Stadtführungen per Rad werden 

auch zahlreiche Informationen zu Touren und Angeboten über das Internet bereit-

gestellt. Zuständig für den Radtourismus ist hier die Stadt selbst. 
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5 Subjektive Bewertungen und Einschätzungen durch 
die Bevölkerung 

Die Haushaltsbefragung dient dazu, subjektive Bewertungen und Einstellungen 

von Radfahrenden und Nicht-Radfahrenden in den Kommunen sowie Hemmnisse 

der Fahrradnutzung zu erfassen. Zusätzlich wurden die Routinen der Verkehrsmit-

telwahl und die Häufigkeit der Fahrradnutzung erfragt. Eine repräsentative Erfas-

sung von Modal Split-Daten war nicht Teil der Untersuchung. 

Durch den Vergleich der Befragungsergebnisse mit den Ergebnissen der Nullana-

lyse können neben dem weiteren Handlungsbedarf zur Verbesserung des Fahrrad-

klimas auch Veränderungen der Einstellungen zum Radfahren sowie in der Bewer-

tung einzelner Aspekte der Radverkehrsförderung ermittelt werden. 

Wie schon bei der Nullanalyse befindet sich eine ausführliche Beschreibung der 

Bewohnerbefragung nebst Fragebogen im separaten Berichtsteil „Ergebnisse der 
Bewohnerbefragung 2014 im Vergleich zu 2009“. Die Einzelergebnisse sind in ei-

nem zusätzlichen Tabellenband zusammengestellt. 

5.1 Methodik 

Die Methodik des Vorgehens der Telefonbefragung wurde insgesamt gegenüber 

2009 nicht geändert. 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 Nicht-
Fahrradgruppe 

 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 
       

Böblingen 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 

Lörrach 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 Nicht-
Fahrradgruppe 

Ostalbkreis 300 295 147 145 153 150 
       

Gesamt 2.401 2.385 1.176 1.184 1.225 1.201 

Tab. 5-1: Übersicht Stichprobenumfänge 2009 und 2014 telefonische Haushaltsbefragung 

Beim Vergleich der Daten ist zu berücksichtigen, dass bei der erneuten Befragung 

nicht dieselben Personen befragt wurden wie in der Nullanalyse. Es wurden jedoch 

Vergleiche der sozio-demographischen Merkmale der Befragten durchgeführt und 

vereinzelt vorkommende kleinere Abweichungen in der Struktur des Befragungs-

kollektivs in den einzelnen Kommunen dokumentiert. 

Die inhaltlichen Schwerpunkte der Befragung waren planmäßig dieselben wie in 

2009. Die Kategorie der Pedelecs (25 und 45) wurde ergänzt. Zusätzlich hatten die 

Kommunen die Möglichkeit, eine weitere Frage mit lokalem Interesse zu ergänzen. 

Dies wurde von vier Kommunen aufgegriffen. 

5.2 Interpretation und Bewertung ausgewählter Ergebnisse 

Verkehrsmittelverfügbarkeit und Wegelängen 

Der überwiegende Teil der befragten Personen verfügt über einen Pkw oder ein 

Kraftrad. Der Anteil der Monatskartenbesitzenden ist gegenüber 2009 z.T. gesun-

ken und weiterhin in den Großstädten deutlich höher als in den Mittelstädten und 

Landkreisen. Vergleichsweise größere Unterschiede lassen sich für Lörrach und 

den Bodenseekreis ausmachen, wo insbesondere die Befragten der Fahrradgruppe 

2014 seltener eine Monatskarte aufweisen als in 2009. Der umgekehrte Fall gilt für 

Villingen-Schwenningen mit einem in 2014 höheren Anteil an Monatskartenbesit-

zern. 

Sowohl in der Fahrradgruppe als auch in der Nicht-Fahrradgruppe liegen bei etwa 

der Hälfte der Befragten die Ziele mehr als fünf Kilometer von der Wohnung ent-

fernt. Diese Anteile sind in den Landkreisen am größten (vgl. Abb. 5-1). Die Er-

gebnisse haben sich gegenüber 2009 nicht signifikant geändert.  
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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, Groß- und Mittelstädten 

 

Häufigkeit und Zweck der Fahrradnutzung 

Vier von fünf aller Befragten der Fahrradgruppe (78 %) nutzen das Fahrrad mehr-

mals pro Woche bis täglich. In der Nicht-Fahrradgruppe beträgt 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 für die gute Vergleichbarkeit der ausgewählten Kollektive. 

Eine Aussage zur Häufigkeit der Fahrradnutzung in den Kommunen ist mit dieser 

Gegenüberstellung methodisch bedingt ausdrücklich nicht abzuleiten. 
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Abb. 5-2: Vergleich Häufigkeit der Fahrradnutzung aller Befragten der betrachteten Teilkollek-

tive  

Auch bezüglich der Wegezwecke hat sich zur Befragung in 2009 wenig verändert. 

Bei Alltagsfahrten wird das Rad von der Fahrradgruppe vornehmlich zum Einkau-

fen und zur Arbeitsstätte genutzt. Wie auch schon 2009 fällt dabei auf, dass auch 

die Nicht-Fahrradgruppe relativ häufig das Fahrrad zum Einkaufen nutzt. Weiter-

hin ist Freizeitnutzung fast immer der häufigste 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 für den Arbeitsweg der Fahrradgruppe ist in den Städ-

ten insgesamt höher als in den Landkreisen. Dabei ist der Wert in den Großstädten 

seit 2009 durchweg angestiegen. In den Mittelstädten und den Landkreisen waren 

die Angaben je nach Kommunen unterschiedlich. Insgesamt (über alle Mittelstädte 

bzw. Landkreise) wurde die Relevanz des Rades für den Arbeitsweg jedoch etwas 

geringer betrachtet als noch 2009.  

 

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

se, Groß- und Mittelstädte, jeweils im Vergleich der beiden Befragungszeiträume  

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

Fahrradgruppe Nicht-Fahrradgruppe



 
PGV-Alrutz Wirkungskontrolle Radverkehrsförderung in Baden-Württemberg - 1. Wirkungskontrolle 93 

 

 
Abb. 5-5: Anteil des Wegezweck zur Arbeitsstätte der Fahrradgruppen nach Kommunen im 

Vergleich der beiden Befragungszeiträume  

 

Einstellungen zum Radfahren 

Danach gefragt, wie sehr verschiedene Aspekte die persönliche Entscheidung be-

einflussen, das Fahrrad zu nutzen oder nicht, stellen Gesundheit und Spaß 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 größer als in der Nicht-Fahrradgruppe. Das gilt mit Ausnahme des Ein-

flussfaktors Wetter auch für alle übrigen abgefragten Aspekte und war so auch 

schon in der Befragung 2009 zu verzeichnen. Insgesamt haben sich die Einfluss-

faktoren zur Fahrradnutzung wenig verändert.  
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Abb. 5-6: Einfluss verschiedener Aspekte auf persönliche 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 möglichen Anreizen für eine häufigere 

Fahrradnutzung gefragt. Dabei erwiesen sich die Erfordernisse einer schnellen Zie-

lerreichung und des Transports von Dingen sowie zu lange tägliche Wege als größ-

te Hemmnisse. Interessant ist, dass die aufgeführten Anreize in 2014, bis auf den 

des persönlichen 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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Abb. 5-7: Anreize für eine häufigere Fahrradnutzung der Nicht-Fahrradgruppen (Mittelwerte)  

 

Einschätzung der Situation des Radverkehrs im Wohnort 

Die Fragen zur Einschätzung der Radverkehrssituation in den Kommunen orientie-

ren sich – wie schon in 2009 – an den Fragen des Fahrradklimatests des ADFC. 

Drei Aussagen des Fahrradklimatests wurden für die ländlichen 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 unverändert. Die Möglichkeiten Fahrräder zu 

leihen und das Serviceangebot am Bahnhof wird etwas besser bewertet als 2009, 

während 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 gegenüber 2,3 in 2009 spürbar schlechter bewertet. Beim Vergleich 

der Mittelstädte 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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Abb. 5-8: Beurteilung der Radverkehrssituation in den Kommunen durch die Fahrradgruppe 

2014 gesamt im Vergleich zu 2009 (Mittelwerte; ohne Items, die in Städten und 

Landkreisen unterschiedlich abgefragt wurden) 
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Abb. 5-9: Beurteilung der Radverkehrssituation in den Kommunen durch die Fahrradgruppe 

2014 gesamt im Vergleich zu 2009 (Mittelwerte zur Aussage: „Als Radfahrer fühlt 

man sich sicher“) 

Bei der Frage nach dem subjektiven Sicherheitsgefühl konnten überwiegend posi-

tive Veränderungen festgestellt werden. Beispielhaft ist das in Abb. 5-9 für die 

Mittelstädte aufgezeigt. Besonders deutlich fielen die besseren Bewertungen in 

Fellbach und in Lörrach aus. Lediglich in Kirchheim und in Singen fühlten sich die 

Befragten der Fahrradgruppen etwas weniger sicher als bei der Nullanalyse. 

Die tatsächliche Unfallbelastung ist nach den erhobenen Daten der 

1. Wirkungskontrolle sowohl in Fellbach als auch in Lörrach insgesamt angestie-

gen, während sie in Singen insgesamt deutlich gesunken ist. Auch in Kirchheim 

war die Tendenz bezüglich der verletzten Radfahrenden und dem Verletzungsgrad 

eher positiv. Dies unterstreicht, dass zwischen objektiver Sicherheit und dem sub-

jektiven Sicherheitsgefühl oft eine Diskrepanz festzustellen ist, die im Rahmen der 

kommunalen Öffentlichkeitsarbeit thematisiert werden sollte. 

Bei der Frage nach dem Interesse der Kommunen an der Förderung des Radver-

kehrs konnten einige Veränderungen 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 

Städten hat es dahingegen zum Teil Veränderungen in den Bewertungen gegeben. 

Diese waren überwiegend 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.  

 

Abb. 5-10: Interesse der Kommune an der Förderung des Radverkehrs nach Verkehrsmittelgrup-

pen 2009 und 2014 (Mittelwerte) 

Diese Ergebnisse lassen sich durchaus auch mit den erhobenen Daten der 

1. Wirkungskontrolle vergleichen. Während in Stuttgart und in Singen deutlich 

mehr Aktivitäten im Bereich der Öffentlichkeitsarbeit und der Verbesserung der 

Infrastruktur festgestellt wurden, sind die Aktivitäten im gesamten Bereich der 

Fahrradförderung Offenburg nach wie vor unverändert hoch. Demgegenüber haben 

die Städte Heidenheim und Villingen-Schwenningen noch deutliches Potenzial be-
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züglich der Öffentlichkeitsarbeit. Weitere Aspekte zur Bewertung der subjektiven 

Einstellung sind ausführlich im entsprechenden Berichtsband aufgeführt. 

5.3 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 ausgeprägten - Stellenwert in den 

untersuchten Kommunen in Baden-Württemberg hat. Das lässt sich beispielsweise 

auch daraus ableiten, dass in der betrachteten Nicht-Fahrradgruppe nur 8 % der Be-

fragten überzeugte „Niemals-Radfahrer“ sind (in 2009 betrug dieser Anteil gut 

5%). Knapp zwei Drittel der Nicht-Fahrradgruppe fahren – weil sie über ein funk-

tionsfähiges Fahrrad verfügen und nicht aus gesundheitlichen oder Altersgründen 

darauf verzichten müssen – mehr oder weniger regelmäßig 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 wöchentlich mit dem Rad zu fahren.  

Besondere Bedeutung hat das Fahrrad für 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 (häufigeren) Nutzung im Alltag stehen ungünstige Rahmenbedingungen wie zu 

lange tägliche Wege, eine zu langsame Zielerreichung und oft Transport- oder Be-

förderungserfordernisse entgegen. Dies gilt insbesondere für die befragten Erwerb-

stätigen, bei denen eine Verbesserung dieser Aspekte die größten Anreize für eine 

häufigere Fahrradnutzung darstellen würden (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, würde häufiger mit dem Rad fahren“ bis 3 „nein, würde nicht häufiger 

Rad fahren“). 

In der Fahrradgruppe ist dagegen die Alltagsnutzung erwartungsgemäß üblicher – 

etwa jeweils die Hälfte (49 %) hatte in beiden Befragungszeiträumen angegeben, 

das Fahrrad sowohl im Alltag als auch in der Freizeit gleichermaßen zu nutzen. Bei 

weiteren jeweils 20 % überwog die Nutzung im Alltag. Die Nutzung des Fahrrads 

(auch) im Alltagsverkehr ist besonders hoch bei denjenigen, die das Fahrrad als am 

häufigsten genutztes Verkehrsmittel ansehen (in beiden Befragungen 91 %).   

Die Einstellungen zum Radfahren waren bei den Befragten beider Gruppen wie-

derüberwiegend positiv, nach wie vor sind die Aspekte Gesundheit und Spaß wich-

tige Faktoren bei der Nutzung des Rades.  

Den Kommunen wurde überwiegend ein größeres Interesse an der Förderung des 

Radverkehrs attestiert als noch 2009. Die Qualität der jeweiligen Wohnumgebung 

für 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 häufig auch für 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 Einschätzungen der Fahrradgruppe zum festgestellten Handlungsbedarf 

wurden in mehreren Kommunen immer wieder genannt: 

 Problem Fahrraddiebstahl (11 Kommunen) 

 Strengere Überwachung von falsch parkenden Kfz auf Radwegen (10 Kom-

munen) 

 Verbesserung der Fahrradmitnahmemöglichkeiten in öffentlichen 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 Einschätzung der Befragten entspricht häufig auch den Bewertungen auf Basis 

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

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

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

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

analyse. 
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6 Best practice-Beispiele 

Ausgewählte Radverkehrsangebote der Beispielkommunen, die im Baden-

Württembergischen Maßstab oder auch in Deutschland vorbildhaft sind, sind in der 

nachfolgenden Dokumentation aufbereitet. Bei der Auswahl der Beispiele wurde 

versucht, unterschiedliche Indikatoren bzw. Themenfelder zu berücksichtigen. 

Aufgeführt sind darüber hinaus nur Beispiele, die noch nicht im Rahmen der Null-

analyse oder in der Zusammenstellung guter Beispiele der Internetpräsenz 

www.fahrradland-bw.de intensiver betrachtet wurden. 

Die Auswahl der Beispiele hat nicht den Anspruch, die besten 10 Maßnahmen des 

Landes wiederzugeben. Vielmehr wurde dabei angestrebt ein breites Spektrum der 

Themenfelder abzudecken. 

Neben der Beschreibung der Maßnahmen sind auch weitere Angaben zum Projekt, 

u.a. Zielgruppe und Finanzierung sowie Kontaktdaten der Ansprechpartner bei den 

Kommunen aufgeführt. 

Durch die Zusammenstellung bzw. Fortführung der Beispielsammlung der Null-

analyse zeigt sich, dass in den beteiligten Kommunen bereits zahlreiche interessan-

te und übertragbare Maßnahmen ergriffen wurden, die zur Förderung des Radver-

kehrs beitragen können. Zahlreiche weitere Maßnahmen wurden an dieser Stelle 

nicht aufgeführt, da sie bereits über 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 Förderung des Radverkehrs eingesetzt 

werden können. 

  

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 Aktivitäten im Bereich der 
Verkehrssicherheitsarbeit zum Radverkehr deutlich ausgebaut. Neben 
umfangreichen und vertiefenden Unfallanalysen der Radunfälle werden auch 
Sicherheitsaudit für Maßnahmen unterschiedlicher Bauträger mit besonderem 
Radverkehrsbezug erstellt. 

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

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

  

Auch beim Thema Radschulwegpläne wurde Singen aktiv. Für eine der vier 
weiterführenden Schulen ist bereits ein Radschulwegplan vorhanden. Dieser wurde 
vom Direktor des Hegau-Gymnasiums unter Beteiligung von ElternsprecherInnen, 
LehrerInnen, SchülerInnen, städtischen StraßenplanerInnen und dem Radbeauf-
tragten der Stadt erstellt. Weitere Radschulwegpläne sind aktuell geplant. 

Der Anteil der Radverkehrsunfälle an allen Straßenverkehrsunfällen und auch die 
Anzahl der verletzten Personen bei Radunfällen sind in Singen seit 2010 deutlich 
gesunken. Der Anteil schwerer Personenschäden an allen Verunglückten 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; 
Schülerinnen und Schüler, die den Schulweg mit dem Fahrrad absolvieren 

Finanzierung Städtischer Haushalt 

Angaben zur Evalu-
ation 

Laut „Wochenblatt“ vom 24.07.2015 wurde Radfahren in Teilen der Fußgängerzone 
aufgrund der guten Erfahrungen als Dauerregelung freigegeben. 

Projektträger / Pro-
jektbeteiligte 

Stadt Singen, u.a. Abteilung Stadtplanung 

Laufzeit der Maß-
nahme 

Dauermaßnahme 

Kontakt Dieter Rummel, 07731- 85- 351, dieter.rummel@singen.de  

Öffentlichkeitsarbeit 
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 Öffentlichkeitsarbeit 

Beschreibung Größere Baustellen, welche den Radverkehr betreffen, werden auf der Website der 
Stadt Karlsruhe gebündelt beschrieben, inklusive Laufzeit und Führung im Baustel-
lenbereich bzw. Umleitung. 

(Screenshot vom 30.09.2015) 

Besondere Zielgrup-
pen  

V.a. im Alltagsverkehr Radfahrende 

Finanzierung Städtischer Haushalt 

Angaben zur Evaluati-
on 

 

Projektträger / Pro-
jektbeteiligte 

Stadtplanungsamt 
Tiefbauamt 

Laufzeit der Maßnah-
me 

Dauermaßnahme 

Kontakt stpla@karlsruhe.de  
tba@karlsruhe.de  

Öffentlichkeitsarbeit 
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 für den Radverkehr in Form eines Radvorrangnetzes. Geplant sind 
insgesamt 13 Rad-Vorrang-Routen, von denen zwei mit Förderung des Landes in 
Teilen bereits umgesetzt sind (Dreisamuferradweg und Güterbahn-Radweg).  
Auf diesen Routen sollen die Radfahrenden durch einen möglichst hohen Aus-
baustandard insgesamt schnell und sicher vorankommen. Zum Einsatz kommen 
dabei u.a. separate Führung des Fuß- und Radverkehrs auf breiten Verkehrsflä-
chen (mind. 3 m für den Radverkehr) sowie die Sicherung oder Bevorrechtigung 
des Radverkehrs an Einmündungen und Querungsstellen. Die Rad-Vorrang-Routen 
sind durch entsprechende Piktogramme gekennzeichnet. 

  

Zur Optimierung der Routen wird der Radverkehr auch an den Signalanlagen ent-
sprechend berücksichtigt. Bereits heute sind auf sechs innerstädtischen Abschnit-
ten die Signalanlagen unter besonderer Berücksichtigung des Radverkehrs koordi-
niert und die Zahl der Halte möglichst minimiert. 

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

Besondere Zielgrup-
pen  

Alle Radfahrenden 

Finanzierung Städtischer Haushalt, Förderung Land (LGVFG)  

Angaben zur Evalua-
tion 

Dauerzählstellen 

Projektträger / Pro-
jektbeteiligte 

Stadt Freiburg, Garten- und Tiefbauamt 

Laufzeit der Maß-
nahme 

Dauerhaft 

Kontakt Bernhard Gutzmer, Bernhard.Gutzmer@stadt.freiburg.de  

Öffentlichkeitsarbeit 
und Dokumentation 

Internet, s.u. 

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 Fläche mit Fahrradabstell-
anlagen eingezäunt und eine Radstation eingerichtet.  

Insgesamt stehen in der Radstation 100 bewachte Abstellplätze zur Verfügung. 
Darüber hinaus bietet die Radstation Leihräder (auch Pedelecs), Reparaturdienst 
und weitere Serviceleistungen an.  

Betrieben wird die Radstation durch die Esslinger Beschäftigungsinitiative. 

 

 

Besondere Zielgrup-
pen  

Pendler 

Finanzierung Städtischer Haushalt; Esslinger Beschäftigungs-Initiative; Mieteinnahmen 

Angaben zur Evalua-
tion 

 

Projektträger / Pro-
jektbeteiligte 

Stadt Kirchheim, Amt für Stadtentwicklung, Sachgebiet Grundstücksverkehr 
Esslinger Beschäftigungs Initiative gGmbH 

Laufzeit der Maß-
nahme 

Dauerhaft 

Kontakt radstation-kirchheim@ebi-esslingen.de (Radstation) 

Öffentlichkeitsarbeit 
und Dokumentation 

https://www.kirchheim-teck.de/de/leben/Verkehr/Radverkehr#faqAnchor_6  

Stand der Information 05.10.2015 

Quelle kirchheim-teck.de/de/leben/Verkehr/Radverkehr#faqAnchor_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 Für das gesamte Kreisgebiet liegt ein aktuelles und mit georeferenzierten Daten 
unterlegtes Radwegekataster vor, das den Bestand dokumentiert und der systema-
tischen Maßnahmenplanung und Fortschreibung dient. 

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

 

 
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 

- 

Projektträger / Pro-
jektbeteiligte 

Landkreis Karlsruhe 

Laufzeit der Maß-
nahme 

Dauermaßnahme 

Kontakt Angelo Castellano, 0721 / 936 – 51220, radverkehr@landratsamt-karlsruhe.de 

Öffentlichkeitsarbeit 
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 Fahrradstraße in Fellbach 

Projektname Fahrradstraße in Fellbach 

Kommune  Fellbach 

Gebiet Stadtgebiet  Fellbach 

Handlungsebene Wegeinfrastruktur 

Beschreibung Die Pfarrer-Sturm-Straße in Fellbach wurde auf einem Teilstück von 500 m als 
Fahrradstraße 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. 

  

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

Durch jährliche Zählungen wird erfasst, inwieweit sich die Fahrradstraße bei den 
Verkehrsteilnehmern etabliert. 

Besondere Zielgrup-
pen  

Alle Radfahrenden 

Finanzierung Stadt Fellbach 

Angaben zur Evaluati-
on 

Regelmäßige Zählung von Kfz und Fahrrädern  

Laut der  „Stuttgarter-Zeitung“ vom 10.12.2013 hat sich der Radverkehr auf der 
Fahrradstraße deutlich gesteigert.  

Projektträger / Pro-
jektbeteiligte 

Stadt Fellbach 

Laufzeit der Maßnah-
me 

Dauermaßnahme 

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

Öffentlichkeitsarbeit 
und Dokumentation 

Internet, s.u. 

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
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6.7 Fahrradverleih in Offenburg 

Projektname Fahrradverleih in Offenburg 

Kommune  Offenburg 

Gebiet Stadtgebiet Offenburg und darüber hinaus 

Handlungsebene Service 

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

Darüber hinaus können 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 Plätzen im Stadtgebiet stehen 
damit Leihräder zur Verfügung. Damit verfügt Offenburg mit knapp 15 Leihrädern 
pro 10.000 Einwohner über die meisten Leihräder unter den beteiligten 
Kommunen. 

 
Kostenlose Leihräder City-Parkhaus  

nextbike Verleihstation Technisches 
Rathaus 

Zur weiteren Förderung nachhaltiger Mobilität wurden in 2015 Mobilitätsstationen 
eingerichtet. An diesen Stationen sollen u. a. Schnittstellen zwischen ÖPNV-
Haltestellen, Car- und Bikesharing entstehen. Unter anderem werden auch emis-
sionsarme Fahrzeuge mit neuem Antriebssystem (Elektromobilität) sowie perspek-
tivisch Leih-Transporträder angeboten. Die erste Mobilitätsstation an der Messe in 
Offenburg ist seit Juni 2015 in Betrieb, zwei weitere (am Technischen Rathaus 
und am Bahnhof) sollen im Oktober 2015 eröffnet werden. 

 
Mobilitätsstation  „Messe“ 

 
Mobilitätsstation  „Technisches Rat-
haus“ - noch nicht eröffnet  
(Stand 09/2015) 

Besondere Zielgrup-
pen  

V. a. Touristen 

Finanzierung Stadt Offenburg, nextbike, Einnahmen durch Konzessionsabgaben von Werbeflä-
chen; Fördermittel (MLR, Land BW, BMUB, Nationale Klimaschutz Initiative, E-
Werk Mittelbaden, badenova, Ländlicher Raum BWeGT,  

Angaben zur Evaluati-
on 

 

Projektträger / Pro-
jektbeteiligte 

Stadt Offenburg 

Laufzeit der Maßnah-
me 

Dauermaßnahme 

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

Öffentlichkeitsarbeit 
und Dokumentation 

Internet s.u. 

Stand der Information 13.10.2015 

Quelle http://www.offenburg.de/html/radverkehr.html 

http://www.offenburg.de/html/media/dl.html?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 Bahnhöfe Möhringen, Vaihingen, Bad Cannstatt und Feuerbach 

Handlungsebene Fahrradparken und  Service 

Beschreibung Insgesamt gibt es in Stuttgart an vier Bahnhöfen des SPNV Fahrradstationen mit 
jeweils 100 Stellplätzen und weiteren Serviceleistungen. 

Fahrräder können sicher und überdacht geparkt werden. Während der Parkzeit 
montags bis freitags von 7 bis 20 Uhr kann man sein Fahrrad auch putzen und 
warten lassen. Die Fahrrad-Service-Stationen haben außerdem Leihfahrräder im 
Angebot. Die gespendeten und reparierten Fahrräder können für drei bis fünf Euro 
am Tag gemietet werden. Mit der Wartung des Fahrrads wird gleichzeitig die In-
tegration von jungen Arbeitslosen unterstützt. 

 
Fahrrad Service-Station Vaihingen 

Besondere Zielgrup-
pen  

Pendle, Touristen 

Finanzierung Stadt Stuttgart, Neue Arbeit gGmbH, Land (LGVFG) 

Angaben zur Evaluati-
on 

- 

Projektträger / Pro-
jektbeteiligte 

Sozialunternehmen "Neue Arbeit gGmbH" 

Laufzeit der Maßnah-
me 

Dauermaßnahme 

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

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

Öffentlichkeitsarbeit 
und Dokumentation 

Internet, s.u. 

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 Öffentlichkeitsarbeit 

Beschreibung Die Stadt Freiburg ist eine der beiden Städte in Deutschland, in der die im Rah-
men des Nationalen Radverkehrsplanes geförderte Kampagne „Rücksicht im 
Straßenverkehr“ unter Trägerschaft von BMVI, UDV und DVR durchgeführt wurde. 
Die interaktive Kampagne wirbt im Internet und auf Promotion-Aktionen bzw. Ver-
anstaltungen insgesamt für einen respektvollen und partnerschaftlichen Umgang 
im Straßenverkehr.  

Ziel ist die Erhöhung der Verkehrssicherheit, die Reduzierung von Konflikt- und 
Gefahrensituationen und eine Verbesserung des Verkehrsklimas – insbesondere 
in Städten mit hohem Radverkehrsanteil. Dafür geht die Kampagne neue Wege. 

 
(Screenshot vom 13.10.2015) 

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

Besondere Zielgrup-
pen  

Alle Verkehrsteilnehmer 

Finanzierung BMVBI, DVR, UDV, Stadt Freiburg 

Angaben zur Evalua-
tion 

- 

Projektträger / Pro-
jektbeteiligte 

BMVBI, Stadt Freiburg 

Laufzeit der Maßnah-
me 

Teilnahme von 2012 – 2013 

Kontakt Koordinierungsstelle der Rücksicht-Kampagne  

Deutscher Verkehrssicherheitsrat (DVR): Sandra Demuth 

Referatsleiterin 

Öffentlichkeitsarbeit Initiativen/Veranstaltungen 

E-Mail: SDemuth dvr.de 

Telefon: 0228 40001-53 

Öffentlichkeitsarbeit 
und Dokumentation 

Internet, s.u. 

Stand der Information 13.10.2015 

Quelle http://www.freiburg-nimmt-rücksicht.de/ 

http://www.rücksicht-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 Dauerzählstellen in Freiburg 

Projektname Dauerzählstellen in Freiburg 

Kommune  Freiburg 

Gebiet Hauptradrouten Stadt Freiburg 

Handlungsebene Wirkungskontrolle, Öffentlichkeitsarbeit, Kommunikation, Service 

Beschreibung Seit 2009 verfügt die Stadt Freiburg über Dauerzählstellen an wichtigen Hauptradrou-
ten. Die erste Zählstelle ist in Form einer Induktionsschleife seit Anfang 2009 am 
Durchlass des Dreisamuferradweges in Betrieb.  

Mittlerweile sind drei weitere Dauerzählstellen an den bereits vorhandenen bzw. noch 
geplanten Rad-Vorrang-Routen eingerichtet. Die Zählstelle an der Wiwilibrücke erhielt 
die Stadt Freiburg 2012 mit der Auszeichnung zur „Fahrradfreundlichen Stadt“ durch 
das Land. Durch das angeschlossene Radzähldisplay werden die mittels Induktions-
schleife gezählten Radfahrenden am Tag direkt angezeigt. Zudem zeigt die Säule die 
im laufenden Jahr gezählten Radverkehrsmengen und die damit einhergehenden (hy-
pothetisch) eingesparten CO2 Emissionen an. 

  

Die Stadt Freiburg wertet die Zählstellen regelmäßig aus. Die ermittelten Daten sollen 
einerseits die Entwicklung des Radverkehrs im Tages-, Wochen- bzw. Jahresverlauf 
sowie Einflüsse von Witterung auf das Radverkehrsaufkommen aufzeigen. Anderer-
seits sollen die sonstigen Radverkehrszählungen im Stadtgebiet anhand der Ergeb-
nisse bewertet werden. Die Ergebnisse werden zudem aktiv als Instrument für die Öf-
fentlichkeitsarbeit eingesetzt. 

Anmerkung:  
Auch die Städte Karlsruhe, Kirchheim, Offenburg und Lörrach erhielten im Rahmen 
der Auszeichnung zur „Fahrradfreundlichen Stadt“ von Baden-Württemberg ein 
Radzähldisplay. Die Stadt Stuttgart hat zwei Dauerzählstellen zur eigenen Radver-
kehrserhebung eingerichtet. 

Besondere Ziel-
gruppen  

alle Radfahrende 

Finanzierung Stadt Freiburg, Land Baden-Württemberg 

Angaben zur Eva-
luation 

Ausgewertete Zählungen im Radverkehrskonzept 2020 der Stadt Freiburg 

Projektträger / Pro-
jektbeteiligte 

Stadt Freiburg, Land Baden-Württemberg 

Laufzeit der Maß-
nahme 

Dauermaßnahme 

Kontakt Bernhard Gutzmer, 0761 / 201 – 4684, bernhard.gutzmer@ 
stadt.freiburg.de, Rad- und Fußverkehrsbeauftragter Stadt Freiburg 

Öffentlichkeitsarbeit 
und Dokumentation 

Internet, s.u. 

Stand der Informa-
tion 

13.10.2015 

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 Zusammenfassende Bewertung und Folgerungen nach 
Handlungsfeldern  

Mit der vorliegenden 1. Wirkungskontrolle werden die seit der Nullanalyse erreich-

ten Veränderungen auf unterschiedlichen Handlungsfeldern der Radverkehrsförde-

rung erfasst und ein Einblick in die subjektive Bewertung der Radverkehrssituation 

durch die Bevölkerung und auf Veränderungen in den Einstellungen zur Radnut-

zung gegeben. Aus den Ergebnissen können generelle Folgerungen im Hinblick auf 

die Wirkungen der bisherigen Aktivitäten zur Radverkehrsförderung auf Landes-

ebene und auf kommunaler Ebene abgeleitet werden.  

Durch ihre Teilnahme an der Wirkungskontrolle erhalten die Kommunen einen 

Einblick in die Stärken und Schwächen zur Situation des Radverkehrs. Aus diesen 

Ergebnissen können individuelle Folgerungen für die weiteren Handlungsschwer-

punkte der Radverkehrsförderung in den Kommunen abgeleitet werden. Auch die 

an der Wirkungskontrolle nicht beteiligten Kommunen können sich an den Ergeb-

nissen messen und erkennen, wo sie im Bereich der einzelnen Handlungsfelder ste-

hen.  

Dabei ist bezogen auf die landesweite Übertragbarkeit der Aussagen zu berücksich-

tigen, dass die meisten beteiligten Kommunen Mitgliedskommunen der AGFK-

BW sind. Hiermit und durch ihr Engagement zeigen sie, dass sie sich in besonde-

rem Maße für die Radverkehrsförderung einsetzen und hier eher als ein „Motor“ 
der Bewegung zu sehen sind.   

Die nachfolgend zu den definierten Handlungsfeldern aufgeführten zusammenfas-

senden Folgerungen geben eine kurze inhaltliche Wertung für das Ergebnis im 

Vorher-Nachher-Vergleich. In Kapitel 8 werden die Wirkungen und Veränderun-

gen für die einzelnen Untersuchungskommunen beschrieben. Kapitel 9 enthält 

Schlussfolgerungen für die Radverkehrsförderung auf Landesebene. In Kapitel 10 

werden Hinweise für die Behandlung des Themas im Rahmen weiterer Wirkungs-

kontrollen gegeben.  

7.1 Gesamtübersicht der Handlungsfelder 

In der Tabelle 7-1 ist der Vorher-Nachher-Vergleich für die wichtigen Indikatoren 

der jeweiligen Handlungsfelder nach den Untersuchungskommunen zusammenge-

stellt. Die bei der 1. Wirkungskontrolle zum ersten Mal abgefragten Indikatoren 

sind nicht aufgeführt, ebenso die Kommunen Böblingen und Filderstadt, für die es 

noch keinen Vorher-Nachher-Vergleich gibt. 

In Grün sind tendenziell positive, in rot negative Entwicklungen dargestellt. Ver-

änderungen in einem Bereich von etwa +/- 5 % zur Nullanalyse wurden als „keine 
wesentlichen Veränderungen“ (gelb) gewertet. Zu beachten ist dabei, dass ein Städ-

tevergleich wegen der unterschiedlichen Ausgangslagen nicht sinnvoll ist. Eine 

Stadt mit bereits hohem Ausgangsniveau zur Nullanalyse kann auch ohne nen-

nenswerte Veränderung 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 gegenüberstehen.  

Die Entwicklung der absoluten Unfallzahlen zeigt, dass nach wie vor erheblicher 

Handlungsbedarf bei der Erhöhung der Verkehrssicherheit besteht. Daher ist es 

bemerkenswert, dass gerade in diesem Bereich vermehrte Aktivitäten festzustellen 

sind, wenngleich sie noch zu selten in ein strategisches Gesamtkonzept eingebun-

den sind.  

Auch bei den konzeptionellen Rahmenbedingungen konnten zum Teil deutliche 

Sprünge 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 flächendeckend einen Qualitätssprung hin 

zu einer einheitlichen Ausweisung nach FGSV-Standard gegeben. Auch beim 

Fahrradparken geht es überwiegend sowohl in Bezug auf Quantität als auch Quali-

tät voran, insbesondere an den Bahnhöfen. In den Untersuchungskommunen gab es 

hier für keinen der Indikatoren eine negative Entwicklung.  

Handlungsbedarf besteht nach wie vor beim Thema Fahrraddiebstahl. Im Hand-

lungsfeld Kommunikation und Öffentlichkeitsarbeit sind vor allem bei den Struktu-

ren zur Kommunikation der Radverkehrsbelange unter den Entscheidungsträgern 

sowie bei den Einzelaktivitäten zur Öffentlichkeitsarbeit Fortschritte auf breiter 

Ebene festzustellen. Gesamtkonzepte und Kampagnen zur Öffentlichkeitsarbeit 

sind dagegen noch eher selten. Auf breiter Front zugenommen haben auch die Ser-

viceangebote für den Radverkehr und die Angebote im Bereich des Radtourismus.  

Insgesamt lässt sich damit feststellen, dass der Grundgedanke einer umfassend auf-

gestellten Radverkehrsförderung entsprechend dem Leitbild Radverkehr als System 

des Nationalen Radverkehrsplanes 2020 in den Kommunen deutlich stärker veran-

kert ist als noch im Zeitraum der Nullanalyse. Gleichwohl wird aber auch deutlich, 

dass sich verstärkte Aktivitäten über 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 Aktivitäten nicht unmittelbar in der Wahrnehmung durch die Bevölkerung wi-

der. Dies unterstreicht: Radverkehrsförderung benötigt Ausdauer und Kontinuität. 
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1. Radverkehrsnutzung 

 
Radverkehrsanteil    nb kA      kA nb kA 

 
Tages-/Jahres-Radverkehrsstärke    kA          

2. Unfallgeschehen und Verkehrssicherheitsarbeit 

  
Anteil Radverkehrsunfälle am Ge-
samtunfallgeschehen 

             

  
Verunglückte Radfahrer in Bezug 
auf Einwohner und Jahr 

             

 Anteil schwere Personenschäden              

  Durchführung von Unfallanalysen              

  
Sicherheitsaudits für geplante 
Maßnahmen 

             

  
Verkehrssicherheitsaktivitäten der 
Kommunen oder Dritter im schuli-
schen Bereich 

             

 
Verkehrssicherheitsaktivitäten der 
Kommunen oder Dritter im außer-
schulischen Bereich 

             

3. Konzeptionelle Rahmenbedingungen 

  Verkehrspolitische Zielsetzungen              

  Gesamtkonzepte              

  
Vorhandensein und thematische 
Breite einer Radverkehrs-
konzeption 

             

  
Priorisierung und Investitionen für 
Radverkehrsmaßnahmen 

             

  Wirkungsuntersuchungen              

4. Radverkehrsnetz und Wegeinfrastruktur 

  Radverkehrsnetz               

  Radverkehrsnetz - Netzlänge  nb            

  
Anteil für Radverkehr freigegebene 
Einbahnstraßen in Tempo-30-
Zonen 

       kA nb   

  Anzahl/Länge Fahrradstraßen            

  
Weitere besondere Infrastruktur-
maßnahmen für den Radverkehr 

             

  
Berücksichtigung der Radver-
kehrsanlagen bei Reinigungs- und 
Winterdiensten 

             

  
Durchschnittliche Gesamtbewer-
tung der ausgewählten Routen 

             

  
Durchschnittliche Gesamtbewer-
tung der ausgewählten Knoten 

             

5 Wegweisung für den Radverkehr 

  
Anteil ausgewiesener Verbindun-
gen im Radverkehrsnetz 

             

  
Qualität und Einheitlichkeit in der 
Ausbildung der Wegweiser 
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  Wegweisungskataster       kA  kA  kA    

6 Fahrradparken 

  
Anzahl der Fahrradabstellplätze im 
Innenstadtbereich 

           

 
Qualität der Fahrradabstellplätze im 
Innenstadtbereich und an Zielen in 
Kreiszugehörigkeit 

             

  
Private Abstellplätze für Anwohner 
im öffentlichen Straßenraum 

           

  
Anzahl der Abstellplätze am 
(Haupt-) Bahnhof 

           

 
Qualität der Abstell¬plätze am 
(Haupt-) Bahnhof 

           

  
Anzahl Bike+Ride-Plätze insge-
samt 

           nb kA 

  
Qualität von Bike+Ride-Plätzen an 
ÖPNV-Haltestellen (außer (Haupt-) 
Bahnhof) 

             

7 Fahrraddiebstahl  

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

             

  Aufklärungsquote              

8 Kommunikation und Öffentlichkeitsarbeit 

  
Kommunikation der Radverkehrs-
belange in der Verwaltungsarbeit  

             

  
Fachliche Weiterentwicklung und  
Erfahrungsaustausch der Mitar-
beiter 

             

  
Gesamtkonzept Öffentlichkeits-
arbeit 

             

  Einzelaktionen Öffentlichkeitsarbeit              

9 Service für den Radverkehr 

 
Besondere Serviceangebote              

  
Anzahl öffentliche Leihräder pro 
10.000 Einwohner 

    kA nb   kA kA  

 

Mitnahmemöglichkeiten und Ta-
rifregelungen im ÖV 

             

10 Radtourismus 

  
Qualitätssicherung und Zuständig-
keiten für touristische Routen 

             

  Angebote für den Radtourismus              

  Fahrradfreundliche Unterkünfte              

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

nach den Untersuchungskommunen. 

(nb = nicht berechenbar, kA = keine Angaben) 
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7.2 Folgerungen in den Handlungsfeldern 

7.2.1 Radverkehrsnutzung 

Durch das Fehlen vergleichbarer Daten zum Radverkehrsanteil in den Kommunen 

können nach wie vor manche Aspekte (insbesondere Unfallgeschehen oder das 

Fahrradparkangebot) nur unzureichend oder nur ansatzweise bewertet werden.  

Es wird den Kommunen deshalb empfohlen, regelmäßig innerhalb bestimmter 

Zeitzyklen (mindestens alle 10 Jahre) Modal Split-Erhebungen nach einem weitge-

hend einheitlichen methodischen Ansatz auf Basis des MiD/SrV-Standards durch-

zuführen. In den Vor-Ort-Gesprächen erwähnten mehrere Kommunen eine ent-

sprechende Absicht. Im Rahmen der Umsetzung der RadSTRATEGIE ist die Ent-

wicklung landesweit einheitlicher Standards für Modal-Split-Erhebungen mit ei-

nem Zeithorizont bis 2020 vorgesehen. 

Regelmäßige (möglichst jährliche) Zählungen des Radverkehrsaufkommens an je-

weils gleichen Erhebungsstellen sind ein geeignetes und vergleichsweise wenig 

aufwändiges 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 

Zähldaten verbessert. 

In zahlreichen Kommunen hat sich die Zahl der erfassten Radfahrenden deutlich 

erhöht, ganz besonders gilt dies für die drei Großstädte. 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 ausgeprägt ungünstigen Witterung zum 

Zählzeitpunkt bzw. im Vorfeld der Zählung einher.  

Die Altersstruktur der erfassten Radfahrenden ist in den einzelnen Kommunen 

überwiegend gleich geblieben. Lediglich in Freiburg gab es diesbezüglich eine 

größere (ggf. zufällige) Verschiebung hin zu eher älteren 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 Rückgang der Gehwegnutzung bzw. des Linksfahrens) aufgezeigt werden. 

Dies wurde vor allem dort deutlich, wo auch Verbesserungsmaßnahmen an den Er-

hebungsabschnitten ergriffen worden waren. 

In einzelnen Kommunen (z.B. Singen) wurde ein Rückgang in den Zähldaten bei 

gleichzeitig kritischer Bewertung der Verkehrssicherheit festgestellt. Ob hier ein 

Zusammenhang zwischen subjektivem Sicherheitsgefühl und der Fahrradnutzung 

besteht, sollte durch eine speziell darauf ausgerichtete Untersuchung näher geprüft 

werden. Im Rahmen der Wirkungskontrolle sollte das Thema bei weiteren Wieder-

holungen bei den Befragungen der Bevölkerung einbezogen werden.  
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Da eine einmalige Zählung in fünf Jahren doch recht selten ist, sind längerfristige 

Ergebnisse im Rahmen weiterer Wirkungskontrollen zu festigen. Wünschenswert 

wäre, wenn die Kommunen auch außerhalb der Wirkungskontrolle an den gleichen 

Zählstellen Radverkehrszählungen nach gleichem Erhebungsschema durchführen 

würden. Damit wäre der Datenpool deutlich aussagekräftiger und eine Entwicklung 

der Nutzungsaspekte schneller abzulesen. Auch bei einer zunehmenden Verbrei-

tung von Dauerzählzellen können bei weiteren Wirkungskontrollen zusätzliche In-

formationen über die kontinuierliche Entwicklung des Radverkehrs gewonnen und 

die sporadischen Querschnittszählungen zuverlässiger geeicht werden. 

7.2.2 Unfallgeschehen und Verkehrssicherheitsarbeit 

Unfallgeschehen 

Die Unfallbelastung im Radverkehr ist seit der Nullanalyse im Durchschnitt so-

wohl landesweit als auch in einem Großteil der beteiligten Kommunen trotz (ver-

mutlich) steigender Radverkehrsanteile leicht zurückgegangen. Ein wünschbarer 

Abgleich mit der Entwicklung des Modal Split ist wegen fehlender aktueller Daten 

auf Landesebene sowie in den meisten Kommunen allerdings nicht möglich.  

In Karlsruhe, wo dies möglich ist, zeigt sich, dass sich das Unfallrisiko für den 

Radverkehr insgesamt deutlich verringert hat, insbesondere bzgl. der Unfälle mit 

schwerem Personenschaden. Warum einzelne Kommunen eine positive Unfallent-

wicklung aufweisen (z.B. Singen) und andere eine deutlich ungünstige Entwick-

lung haben (z.B. Heidenheim bei den schweren Unfällen) sollte im Rahmen ver-

tiefter Analysen auf örtlicher Ebene betrachtet werden. Ein direkter Zusammen-

hang mit der Radnutzung auf Basis der Zählungen ist hier nicht festzustellen. Zu 

vermuten ist, dass Veränderungen eher in längeren Zeiträumen spürbar sein kön-

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 Bevölkerungsbefragung bzgl. des subjektiven Sicherheitsempfindens. 

Eine Übereinstimmung ist in Offenburg festzustellen. Hier beantworteten die Rad-

fahrenden die Frage nach dem subjektiven Sicherheitsgefühl 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 Rückgang der Radunfälle in Singen nicht an den Ergebnissen der Be-

wohnerbefragung erkennbar. Bezüglich des Sicherheitsempfindens im Radverkehr 

schneidet Singen unter den Mittelstädten gemeinsam mit Villingen-Schwenningen 

und Heidenheim sowohl bei der Nullanalyse als auch bei der 1. Wirkungskontrolle 

trotz tatsächlich verringerter Unfallbelastung am schlechtesten ab8. Die Ergebnisse 

sind damit ein erneuter Beleg dafür, dass subjektive und objektive Sicherheit oft 

                                                                 
8  Möglicherweise ist diese kritische Einschätzung eine Erklärung für die eher ungünstige Entwick-

lung der Radnutzung in Singen. 
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nicht korrespondieren. Sie zeigen aber auch, dass verstärkte Maßnahmen in einem 

Zeitraum von nur wenigen Jahren langjährig gewachsene Einstellungen zum Rad-

fahren nicht kurzfristig verändern können, hingegen eine kontinuierliche Sicher-

heitsarbeit, wie in Offenburg, auch entsprechend greift 

Verkehrssicherheitsarbeit 

Die Verkehrssicherheitsarbeit umfasst ein breites Bündel an Aktivitäten, die auch 

zahlreiche weitere Akteure einbezieht. Der Umfang der Einzelaktivitäten auf Ebene 

des Landes sowie in den Kommunen hat seit der Nullanalyse insgesamt spürbar 

zugenommen.  

Auf Landesebene wurde im Jahr 2014 ein Verkehrssicherheitskonzept verabschie-

det, das auch die Erhöhung 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 

Radverkehrsmaßnahmen durchgeführt. Insgesamt besteht in puncto Radunfallge-

schehen noch häufig ein deutlicher Analysebedarf in den Kommunen, um die Un-

fallhergänge auszuwerten und auch entsprechende Maßnahmen ableiten zu können. 

Schulwegpläne, vor allem für die weiterführenden Schulen, befinden sich noch in 

einer Aufbauphase. So liegen auch für die Grundschulen der teilnehmenden Kom-

munen nicht flächendeckend Schulwegpläne 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. 

7.2.3 Konzeptionelle Rahmenbedingungen 

Konzeptionelle Rahmenbedingungen haben einen hohen Stellenwert für eine sys-

tematische Radverkehrsförderung in einer Kommune. Wurde im Zuge der Nullana-

lyse noch erheblicher Nachholbedarf bezüglich der Aktualität 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 können 

hier auch die Förderbestimmungen des Landes einen positiven Einfluss ausgeübt 

haben.  

Bei den Haushaltsmitteln konnte unter Berücksichtigung der schwierigen Ver-

gleichbarkeit der Angaben insgesamt in den Kommunen eine deutliche Erhöhung 

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-Württemberg 
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empfohlenen Ansätzen von jährlich etwa 8 bis 20 €/Einwohner. Nur Offenburg 
kommt mit einem Haushaltsansatz für 2014/15 von etwa 7 €/Einwohner und Jahr in 
diese Größenordnung.  

7.2.4 Radverkehrsnetz und Wegeinfrastruktur 

Radverkehrsnetz 

In allen Untersuchungskommunen bestehen Radverkehrsnetze für den Alltags- und 

den Freizeitradverkehr, zum großen Teil auch digital. Die Datenverfügbarkeit be-

züglich der Netzlänge bzw. der Länge der unterschiedlichen Radverkehrsanlagen 

hat sich deshalb im Vergleich zur Nullanalyse deutlich verbessert.  

Markierungslösungen, Fahrradstraßen oder die Öffnung von Einbahnstraßen wer-

den im Vergleich zur Nullanalyse häufiger eingesetzt. Gerade die Markierungslö-

sungen werden von vielen Kommunen als Chance für enge Straßenräume erkannt 

und als Planungsprinzip in den anstehenden oder bereits durchgeführten Maßnah-

men berücksichtigt. Die Qualitätsstandards zum RadNETZ dürften hier zukünftig 

zu einer noch größeren Verbreitung dieser Führungselemente führen. Fahrradstra-

ßen als Führungsform für Radverkehrsverbindungen abseits der Hauptverkehrs-

straßen verbreiten sich dagegen nur zögerlich. Es ist zu erwarten, dass hier ein mit 

Förderung des Landes erstelltes Kommunikationspaket der AGFK-BW zu einer 

verbreiteteren Anwendung beiträgt. 

Ein Vergleich der Daten zur Art und Länge der verschiedenen Radverkehrsführun-

gen ist vor allem auf Ebene der einzelnen Städte bzw. Kreise sinnvoll. Bei einer 

Gegenüberstellung über alle Kommunen wären deren unterschiedlichen Ausgangs-

bedingungen zu beachten. Zu berücksichtigen ist, dass die Ausstattung mit einer 

bestimmten Art der Radverkehrsführung noch nichts über deren Qualität aussagt. 

Gleichwohl können mit diesen Daten bei vollständiger und zuverlässiger Erfassung 

Tendenzen und Entwicklungen aufgezeigt werden, z.B. zum Einsatz gemeinsamer 

Führungen mit dem Fußverkehr 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 zielführender Ansatz.  

Wegeinfrastruktur 

Mit der Befahrung und Dokumentation der Strecken konnte ein guter Eindruck von 

der Wegeinfrastruktur für den Radverkehr und den Veränderungen im Betrach-

tungszeitraum gewonnen werden. Die Auswahl der Befahrungsrouten ermöglicht 

insgesamt eine stichprobenhafte Bewertung der Wegeinfrastruktur aus Nutzersicht 

nach den Kriterien Sicherheit und Nutzungskomfort der Anlagen. Eine Repräsenta-

tivität bzgl. der insgesamt in einer Kommune vorgenommenen Maßnahmen zur 

Wegeinfrastruktur für den Radverkehr kann damit allerdings nicht erreicht werden. 

Mit der erneuten Befahrung wurden orts- und routenspezifische Standards und 
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Mängel mit einer größeren Erfassungsgenauigkeit bewertet. Dadurch konnten zum 

Teil auch die Befunde der Nullanalyse nachjustiert werden. 

Die Vorher-Nachher-Betrachtung zeigt, dass in allen Kommunen Verbesserungen 

bezüglich der Wegeinfrastruktur vorgenommen wurden, jedoch vielfach auch noch 

weiterer Handlungsbedarf besteht. Vor allem die Großstädte und die Landkreise 

haben deutliche Verbesserungen bezüglich der Qualitätsverbesserung auf den aus-

gewählten Strecken erreicht. Darüber hinaus haben fast alle Kommunen in puncto 

Wegeinfrastruktur außerhalb der betrachteten Routen weitere Verbesserungen um-

gesetzt. Deutliche Veränderungen bzw. Verbesserungen an Knotenpunkten sind 

eher nicht erfolgt, hier entspricht die Führung weiterhin oft nicht dem aktuellen 

Stand der Erkenntnisse. 

Die festgestellten Verbesserungen in der Wegeinfrastruktur sind auch vor dem Hin-

tergrund veränderter Rahmenbedingungen zu sehen. So ist mit der RL-

Radinfrastruktur 2012 des Landes die Anwendung der Standards der ERA 2010 zur 

Fördervoraussetzung für Maßnahmen der Wegeinfrastruktur für den Radverkehr 

gemacht worden. Mit dem Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes und der StVO-

Neufassung 2013 bekam das Thema Radwegebenutzungspflicht eine neue Dyna-

mik. Außerdem gab es verkehrsrechtliche Erleichterungen z.B. zum Einsatz von 

Schutzstreifen und von Fahrradstraßen sowie zur Öffnung von Einbahnstraßen für 

gegenläufigen Radverkehr. 

7.2.5 Wegweisung im Radverkehr 

Das Thema Wegweisung im Radverkehr besitzt derzeit in Baden-Württemberg vor 

allem aufgrund der Aktivitäten rund um die Ausschilderung des RadNETZ Baden-

Württemberg eine große Aktualität. Die Bewertung der vorgefundenen Beschilde-

rung basiert auf dem FGSV-Merkblatt für die wegweisende Beschilderung für den 

Radverkehr (1998 bzw. aktueller Entwurf, Veröffentlichung voraussichtlich 2016).  

Die Entwicklung zu einer landesweit einheitlichen Wegweisung für den Radver-

kehr nach FGSV-Standard hat sich in den beteiligten Kommunen weiter verstärkt. 

Auch hier ist davon auszugehen, dass der Festlegung des FGSV-Standards als För-

dervoraussetzung eine erheblich unterstützende 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 diesbezüglich davon ausgegan-

gen werden, dass der Umfang der Kontrolle bzw. Wartung und Pflege in den ein-

zelnen Kommunen noch sehr unterschiedlich ausfällt.  

7.2.6 Fahrradparken (inkl. Bike+Ride) 

Fahrradparken (außerhalb von Bike+Ride) 

Die Ausstattung mit Fahrradparkanlagen in den Innenstädten hat sich in der Fläche 

leicht verbessert. Einige Städte haben hier aber auch kräftig zugelegt. Insgesamt 
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gibt es mehr Anlagen, aber es besteht in einigen Städten nach wie vor noch erheb-

licher Nachholbedarf, insbesondere unter Berücksichtigung einer (angestrebten) 

Zunahme des Radverkehrs. Bei der Einrichtung neuer Abstellanlagen werden mitt-

lerweile ausschließlich anforderungsgerechte Rahmenhalter eingesetzt, zahlreiche 

Städte verwenden dabei entsprechende Standardmodelle. Aber es bestehen auch 

noch zahlreiche Altanlagen mit nicht ausreichender Qualität. 

Bei der Bewertung sind die veränderten Rahmenbedingungen zu beachten. Nach 

LGVFG und RL-Radinfrastruktur können seit 2012 auch Fahrradabstellanlagen, 

die an „verkehrswichtigen Radwegen“ abseits von Bike+Ride-Anlagen liegen, ge-

fördert werden. Voraussetzung ist hier, dass die Anlagen den Standards der FGSV 

entsprechen.  

Bike+Ride-Anlagen 

In einigen Städten wurde das Angebot im Bereich Bike+Ride sowohl in der Quan-

tität als auch der Qualität deutlich verbessert. Fahrradstationen mit Serviceangebo-

ten und Fahrradboxen kommen häufiger zur Anwendung, haben aber noch weiteres 

Potenzial. Ein „Highlight“ ist das vollautomatische Fahrradparkhaus in Offenburg, 
das um ein weiteres Angebot auf der anderen Bahnhofsseite ergänzt werden soll. 

Moderne Mobilstationen an wichtigen Nahverkehrshaltestellen, die neben Abstell-

möglichkeiten auch Verleihangebote (z.B. Pedelecs) beinhalten, gibt es derzeit in 

den Untersuchungsstädten nur in Offenburg. Angebote bezüglich Bike+Ride an 

Bushaltestellen sind weiterhin eher selten. Insgesamt hat sich jedoch die Qualität 

der Abstellanlagen deutlich verbessert.  

7.2.7 Fahrraddiebstahl 

Das Thema Fahrraddiebstahl besitzt in der Bevölkerung offensichtlich eine hohe 

Bedeutung. Im Rahmen der Telefonbefragung wurde das Problem des Fahrraddieb-

stahls bei der Einschätzung der Radverkehrssituation in den Kommunen am kri-

tischsten beurteilt. Bei den Vor-Ort-Gesprächen wurde zum Teil deutlich, dass das 

Problem Fahrraddiebstahl nicht ausreichend bekannt ist, die Kritik der Bevölke-

rung war einigen Kommunen daher eher unverständlich. Hinsichtlich der Reduzie-

rung des Problems sind Anstrengungen auf allen Ebenen (Abstellanlagen, Fahr-

zeug- und Abschließtechnik, effektive Aufklärung seitens der Polizei, Erhöhung 

des Bewusstseins und der Sorgfalt der Radfahrenden) erforderlich.  

Die Daten zum Fahrraddiebstahl sind auf der Ebene genereller statistischer Daten 

gut verfügbar und über die Jahre gut vergleichbar. Die Aufklärungsquoten liegen 

bei den beteiligten Kommunen zwischen 4,2 und 10,8 %, die landesweite Aufklä-

rungsquote beträgt 7,3 %. 
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7.2.8 Kommunikation und Öffentlichkeitsarbeit 

Kommunikation 

Insgesamt ist bei den Untersuchungsstädten 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 Öffentlichkeitsarbeit ein im Vergleich zum Landesdurchschnitt positi-

ver Eindruck vermittelt werden. 

Die meisten Kommunen verfügen mittlerweile über eine feste Ansprechpartnerin 

bzw. einen Ansprechpartner zum Radverkehr und haben - oft verwaltungsübergrei-

fende - Arbeitsgremien eingerichtet, in denen Radverkehrsthemen kommuniziert 

werden. Einige Kommunen haben neue Gremien für den Radverkehr etabliert bzw. 

die vorhandenen Gremien durch weitere Beteiligte ergänzt.  

Öffentlichkeitsarbeit 

Die meisten Städte haben ihre Aktivitäten im Bereich der Öffentlichkeitsarbeit 

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 Einzelaktivitäten, die eher ohne 

inhaltlichen Zusammenhang oder ein strategisches Konzept zur Öffentlichkeitsar-

beit ergriffen werden. Einen wesentlichen Impuls im Hinblick auf den Stellenwert 

der Öffentlichkeitsarbeit leistet die Initiative RadKULTUR. Insbesondere, wenn 

die Aktivitäten nach dem Einstiegsjahr der Landesförderung auf eigene Initiative 

und Rechnung weiter geführt werden, wie z.B. in Filderstadt, kann dies als Erfolg 

gewertet werden. Auch in einigen anderen Städten folgt die Öffentlichkeitsarbeit 

einem übergeordneten Konzept oder ist in einer Kampagne eingebunden, so in 

Freiburg, Karlsruhe und Singen. Auch hierin ist gegenüber der Nullanalyse ein 

spürbarer Fortschritt zu sehen.  

Die eher untergeordnete Rolle der Öffentlichkeitsarbeit in den Landkreisen – aus-

genommen dem Kreis Karlsruhe – kann auch darauf zurückzuführen sein, dass 

Landkreise in der AGFK-BW derzeit noch unterrepräsentiert sind und Aktivitäten 

bislang noch eher auf Städte ausgelegt sind. Auch beim Kreis Karlsruhe wird deut-

lich, dass die Mitgliedschaft in der AGFK-BW zielführend sein kann. Allerdings 

lässt dies auch darauf schließen, dass ohne eine Triebfeder, wie die AGFK-BW o-

der einer Förderung von Bund oder Land, die Eigeninitiative eher verhalten ist und 

Aktivitäten zur Öffentlichkeitsarbeit in der Fläche noch einen erheblichen Nach-

holbedarf besitzen. Hier sind also insbesondere in den Landkreisen noch erhebliche 

Anstrengungen nötig, um dem Themenfeld Öffentlichkeitsarbeit einen höheren 

Stellenwert einzuräumen. 
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7.2.9 Weitere Angebote für den Radverkehr und Elektromobilität 

Serviceangebote und Elektromobilität 

Die Ausprägung 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 förderlich sind. Angebote an Mängelmeldebögen, Scherbentelefonen 

und Neubürgeraktivitäten sind mittlerweile in mehreren Kommunen etabliert. Auch 

die Förderung der Elektromobilität findet in fast allen Kommunen zumindest mit 

einem Grundstandard statt.  

Öffentlicher Leihräder werden vor allem in den Großstädten und in Offenburg, 

neuerdings auch in Lörrach, angeboten. Dass es hier in den Kommunen insgesamt 

mehr Angebote gibt als bei der Nullanalyse, zeigt auch die Bewohnerbefragung. 

Während der Aspekt „Leihmöglichkeiten“ in 2009 noch mit Abstand am schlech-

testen bewertet wurde, fällt die Bewertung in 2014 deutlich besser aus. Nichts des-

to trotz gibt es hier für die meisten Kommunen noch Verbesserungspotenzial. 

Insgesamt bestehen für die meisten Kommunen in Bereich der Serviceangebote 

noch weitere Potenziale, die es in den nächsten Jahren auszuschöpfen gilt. 

Fahrradmitnahme im ÖPNV 

Die Regelungen zur Fahrradmitnahme werden nach wie vor in den einzelnen 

Kommunen bzw. Verkehrsverbünden 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 Einführung einer landesweit einheitlichen 

Regelung der Fahrradmitnahme bis 2020 sowohl für die verbundübergreifenden 

Verkehre als auch für Fahrten innerhalb der Verbünde vorgesehen. Zwischen 

SPNV und dem übrigen ÖPNV bestehen dann innerhalb der Verbünde nach wie 

vor Unterschiede. Wie bereits bei der Nullanalyse wird empfohlen, einheitliche 

Regelungen für die Mitnahme im gesamten Land anzustreben und diese durch in-

tensive Öffentlichkeitsarbeit publik zu machen. 

Bzgl. einer Fahrradmitnahme in den Bussen besteht noch erheblicher Handlungs-

bedarf, der aber auch verbesserter Kenntnisse über 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 Aktivitäten zwar deutlich zuge-

nommen, jedoch erschweren auch die unterschiedlichen Zuständigkeiten in den 

Städten und Regionen die Bewertung.  

Zukünftig können hier die verstärkten Anstrengungen auf Landesebene unterstüt-

zend wirken. So sind die 19 Landesradfernwege integraler Bestandteil des Rad-

NETZ mit den damit verbundenen Qualitätsstandards, dem Controlling und dem 

landesweiten Marketing. Insgesamt ist nach der RadSTRATEGIE eine intensivere 

Vermarktung der Radreisedestinationen in Baden-Württemberg vorgesehen.  
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8 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 Einschätzung zur Si-

tuation zum Radverkehr in den Kommunen abgefragt. Die Kommunen sollten sich 

hierbei sowohl für das Jahr 2009 als auch für das Jahr 2014 nach den Entwick-

lungsstufen des NRVP 2020 selbst einschätzen.  

8.1 Freiburg 

Freiburg ist traditionell eine Fahrradstadt. Die Landesauszeichnung als „Fahrrad-

freundliche Kommune“ hat dies ausdrücklich bestätigt. Der Radverkehrsanteil ba-

siert weiterhin auf einer älteren Haushaltsbefragung und wird mit 28 % angegeben. 

In 2016 soll eine neue Modal-Split-Erhebung aktuelle Werte liefern. Bei den 

durchgeführten Zählungen wurden an den Zählstellen deutlich mehr Radfahrende 

erfasst als bei der Nullanalyse9. 

Die Unfalldaten zum Radverkehr haben sich in den Bezugsjahren der 

1. Wirkungskontrolle gegenüber denen der Nullanalyse nur wenig verändert, hier 

ist der vermutlich gestiegene Radverkehr zu berücksichtigen. Die Aktivitäten im 

Bereich der Verkehrssicherheitsarbeit wurden deutlich ausgeweitet. Freiburg hat 

einen Schwerpunkt der Verkehrssicherheitsarbeit auf den Radverkehr gelegt. Zu 

erwähnen ist hier die im Rahmen des NRVP geförderte Kampagne „Freiburg 

nimmt Rücksicht“. Für alle weiterführenden Schulen liegen Rad-Schulwegpläne 

vor. 

Zur weiteren Förderung 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 über die 

Ausweisung von Rad-Vorrang-Routen mit hohen Ausbaustandards. Zahlreiche 

Maßnahmen aus dem Radverkehrskonzept sind bereits baulich realisiert, insbeson-

dere im Zuge der so genannten Pilotrouten. Dies bestätigte sich auch bei den örtli-

chen Überprüfungen. Teile der befahrenen Routen 1 und 3 sind Rad-Vorrang-

Routen, die mit hoher Priorität ausgebaut und durch Piktogramme als Vorrangroute 

gekennzeichnet werden. Neben dem Wegeausbau kommen dabei auch Markie-

rungslösungen (Schutz- oder Radfahrstreifen) zum Einsatz. Auf diesen Strecken 

konnten deutliche Verbesserungen gegenüber dem Zustand bei der Nullanalyse 

festgestellt werden. Reinigung und Winterdienst erfolgt auf den Vorrang- und 

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

stellen eingeschränkt 
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Hauptrouten nach Touren- bzw. Prioritätenplan.  

Im Rahmen der Befragung wurde der Bekanntheitsgrad der Rad-Vorrang-Route 

„Güterbahn“ 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 Öffentlichkeitsarbeit soll die Bekanntheit noch 

deutlich erhöht werden. 

Eine flächendeckende Prüfung vorhandener Radwege bezüglich der Anordnung der 

Radwegebenutzungspflicht gemäß StVO ist bisher noch nicht erfolgt, aber geplant. 

An einzelnen bestehenden Radwegen wurde die Benutzungspflicht bereits über-

prüft 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 Fahrradabstellplätze in der Innenstadt hat sich kaum verändert. Im 

Bezug zur Einwohnerzahl ist die Ausstattung von allen beteiligten Kommunen am 

höchsten. Die Kapazitäten 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 ÖPNV-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 Aufklärungsquote zu se-

hen. Im Rahmen der Telefonbefragung wurde das Thema dennoch wieder sehr kri-

tisch betrachtet. 

In den Themenfeldern „Kommunikation und Öffentlichkeitsarbeit“ sowie „Service-

leistungen für den Radverkehr“ hat Freiburg im Vergleich zur Nullanalyse zwar 
deutlich zugelegt, besitzt aber gegenüber den beiden anderen beteiligten Großstäd-

ten durchaus auch weiterhin noch Verbesserungspotenzial. Auch in der Förderung 

elektrisch unterstützter Fahrräder steht Freiburg hinter den beiden anderen Groß-

städten zurück.  

Bei der Bewertung der Ergebnisse der Bevölkerungsbefragung lässt sich feststel-

len, dass sich die Ergebnisse der 1. Wirkungskontrolle für 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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ten Aspekten recht gute Bewertungen. Das Interesse der Stadt an einer Fahrradför-

derung wird nach wie vor sehr hoch eingeschätzt.  

Der überwiegende Teil der Befragten der Radfahrer-Gruppe empfindet das Radfah-

ren in Freiburg wie auch schon bei der Nullanalyse als gut. Bezüglich der Mitnah-

memöglichkeiten von Fahrrädern im ÖPNV war die Bewertung allerdings noch 

schlechter als in der Nullanalyse. Im Bereich des Fahrradparkens war die Einschät-

zung der Befragten deutlich schlechter als es die erhobenen Daten vermuten lassen. 

Ursache kann hier sein, dass der Radverkehr stärker 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 

über die Stadtgrenzen hinweg führen. Hier wird bereits für die Zukunft und einen 

ggf. weiter wachsenden Radverkehr geplant. Den Nachholbedarf in puncto Öffent-

lichkeitsarbeit und „Werbung fürs Rad“ hat die Stadt erkannt und diesbezüglich 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 für die Öffentlichkeitsarbeit und das Marketing genutzt. Auch 

in puncto Fahrrad-Verleihsystem sind weitergehende Überlegungen vorhanden. 

Die Mitnahmemöglichkeiten im ÖPNV werden weiter sehr kontrovers diskutiert.  

Insgesamt hat sich das fahrradfreundliche Image von Freiburg, das bereits bei der 

Nullanalyse festgestellt wurde, weiter gefestigt. Gemäß den Entwicklungsstufen 

zur Situation des Radverkehrs nach NRVP schätzt sich die Stadt selbst sowohl für 

2009 als auch für 2014 als „Vorreiter“ ein. Gemessen daran besteht allerdings noch 

Handlungsbedarf im Bereich der Öffentlichkeitsarbeit, der Wege-infrastruktur und 

beim Fahrradparken in der Innenstadt. Auch das Thema Verkehrssicherheit muss 

nach wie vor mit hoher Priorität angegangen werden. Hier ist die Stadt bereits mit 

zahlreichen Aktivitäten und Ideen auf einem guten Weg. 

8.2 Karlsruhe 

Karlsruhe hat in der Fahrradnutzung einen deutlichen Sprung nach vorn gemacht. 

Bei den durchgeführten Radverkehrszählungen wurden die hohen Werte der Null-

analyse nochmals gesteigert. Diese Entwicklung wird auch durch die alle zehn Jah-

re durchgeführte Haushaltsbefragung bestätigt, durch die eine Zunahme des Rad-

verkehrsanteils von 16 % in 2002 auf 25 % in 2012 festgestellt werden konnte. Die 

Stadt Karlsruhe verfügt damit auch als einzige der beteiligten Kommunen über ei-

nen aktuellen und repräsentativ erhobenen Wert zum Radverkehrsanteil.  

Die Daten zu den absoluten Unfallzahlen unterscheiden sich zu denen der Nullana-

lyse nur geringfügig. Die Anzahl der Radunfälle pro Jahr hat im Bezugszeitraum 

leicht zugenommen, bei den Unfällen mit schwerem Personenschaden gab es sogar 

einen Rückgang. Aufgrund des gleichzeitig deutlich gestiegenen Radverkehrs ist 
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das relative Unfallrisiko der Radfahrenden spürbar gesunken. 2014 wurde ein Ge-

samtkonzept zur Verkehrssicherheitsarbeit erstellt, das zahlreiche Aktivitäten und 

Aktionen beinhaltet. Darüber hinaus wurden auch Checklisten zur Überprüfung 

von Planungen in Anlehnung an die Checklisten für Sicherheitsaudits eingeführt. 

Im Bereich der Radschulwegpläne besteht noch Nachholbedarf, lediglich für eine 

der weiterführenden 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. Eine konkrete 

ambitionierte Zielsetzung ist dabei die weitere Steigerung des Radverkehrsanteils 

auf 30 % bis zum Jahr 2020.   

Das Radverkehrsnetz für den Alltags- und Freizeitradverkehr liegt nun auch in di-

gitaler Form vor. Dadurch sind konkretere Daten zum Radverkehrsnetz bzw. zur 

Länge der vorhandenen Radverkehrsanlagen vorhanden, die es zur Nullanalyse 

noch nicht gab. Reinigung und Winterdienst erfolgt auf den Hauptverbindungen 

nach Touren- bzw. Prioritätenplan. Eine Karte zum Winterdienst ist im Internet 

veröffentlicht. Die Wegweisung der Hauptrouten ist mittlerweile komplett nach 

FGSV-Standard ausgeführt.  

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 für den Radverkehr wurde vor allem durch Mar-

kierungslösungen, wie die Radfahrstreifen oder durch Aufstellbereiche an signali-

sierten Knoten optimiert. Auch durch zahlreiche weitere infrastrukturelle Angebote 

wurde das Radfahren in Karlsruhe verbessert. Eine flächendeckende Überprüfung 

zur Anordnung der Benutzungspflicht auf baulichen Radwegen steht allerdings 

noch aus. 

Im Bereich Fahrradparken wurde seit der Abfrage der Nullanalyse zwar deutlich 

sowohl in Qualität als auch in Quantität an Abstellanlagen nachgebessert, in Bezug 

auf den hohen und in den letzten Jahren deutlich gestiegenen Radverkehrsanteil ist 

hier jedoch auch weiterhin erheblicher Handlungsbedarf vorhanden. Über eine zu-

sätzliche Frage im Rahmen der Telefonbefragung wird auch deutlich, dass die Rad-

fahrenden in Karlsruhe überdachte Fahrradabstellanlagen in der Innenstadt vermis-

sen.  

Die Anzahl der Fahrraddiebstähle pro 1.000 Einwohner und Jahr ist in Karlsruhe 

deutlich höher als im landesweiten Vergleich und zum Wert der Nullanalyse 

nochmals leicht angestiegen. Die Aufklärungsquote 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-

gelmäßig tagendes verwaltungsübergreifendes Beratungsgremium für Radver-

kehrsbelange, das durch eine verwaltungsinterne Arbeitsgruppe ergänzt wird. 

Durch zahlreiche Aktivitäten wird intensiv für das Radfahren in Karlsruhe gewor-

ben. Neben zahlreichen Einzelaktionen im Zusammenhang mit der Öffentlichkeits-

arbeit, die das positive Fahrradklima in der Stadt unterstützen, ist vor allem die 

Kampagne „Tu’s aus Liebe“ zu nennen, die das Thema Verkehrssicherheit zum 
Schwerpunkt hat.  

Auch im Themenfeld „Serviceangebote für den Radverkehr“ kann Karlsruhe durch 

zahlreiche Aktivitäten und eine intensive Förderung der Elektromobilität punkten. 

Dies gilt sowohl für den Alltagsradverkehr als auch für den Radtourismus, für den 

klare Zuständigkeiten 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 überwiegend 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 Aktivitäten bezüglich der Verkehrssicherheitsarbeit 

deutlich zugenommen haben. Auch hier bestätigt sich die Diskrepanz zwischen 

subjektiver und objektiver Sicherheit erneut. Ob die verstärkte Führung des Rad-

verkehrs im Fahrbahnquerschnitt zu dieser subjektiven Einschätzung beigetragen 

hat, bedarf weiterer Analysen. Sollte es sich bestätigen, läge hier ein wichtiger An-

satz für eine zukünftige Öffentlichkeits- bzw. Verkehrssicherheitsarbeit. 

Handlungsbedarf besteht nach Aussagen der Fahrradgruppe vor allem in der Über-

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 größer als in 2014. Hier drückt sich der durch die 

gestiegene Fahrradnutzung höhere Bedarf aus, der trotz Nachrüstung offenkundig 

nicht abgedeckt werden kann.  

Die Fahrradfreundlichkeit der Stadt wurde durch die Landesauszeichnung „Fahr-

radfreundliche Kommune“ im Jahr 2011 bestätigt. Das Fahrradklima hat sich seit 

dem schlechten Abschneiden im ADAC-Städtetest 2003 kontinuierlich und deut-

lich verbessert.  

Gemäß den Entwicklungsstufen zur Situation des Radverkehrs nach NRVP schätzt 

sich die Stadt selbst sowohl für 2009 als auch für 2014 als „Aufsteiger“ ein. In die-

sem Kontext sind auch die weiteren Planungen zu sehen. So ist nach Angaben der 

Stadt für die nächsten Jahre u.a. die Einrichtung neuer Fahrradstraßen 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 verstärkt der Zukunftsaufgabe der Bewältigung eines starken und schnel-

ler werdenden Radverkehrs stellen. Hier sind zum Teil weitere Qualitätssprünge im 
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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 

Quantität und Qualität anzustreben.  

8.3 Stuttgart 

Die Landeshauptstadt Stuttgart gab zum Zeitraum der Nullanalyse einen ver-

gleichsweise niedrigen Radverkehrsanteil von 6 % an, der nach den Ergebnissen 

der Studie „Mobilität 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 durchgeführten Zählungen wurden jedoch deutlich mehr Radfahrende er-

fasst als 2009. Sowohl die Anzahl der erfassten Radfahrenden pro Stunde und 

Zählstelle als auch die hochgerechnete Tagesradverkehrsstärke lagen deutlich über 

den Daten aus 2009. Zumindest auf den erfassten Hauptradrouten des Radver-

kehrsnetzes, auf denen in den letzten Jahren verstärkt Verbesserungen ausgeführt 

haben, zeigen sich also Erfolge. Über die zwei seit Juli 2012 und Dezember 2013 

installierten Dauerzählstellen konnten noch keine aussagekräftigen Analysen abge-

leitet werden. 

Die verkehrspolitischen Grundlagen wurden in Form eines Verkehrsentwicklungs-

konzeptes und eines Aktionsplans Mobilität 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 benötigten Finanzbudget unterlegt. 

Die Beteiligung von Radfahrenden an Straßenverkehrsunfällen ist in Stuttgart 

leicht angestiegen. Sie liegt analog zum Radverkehrsanteil jedoch nach wie vor un-

ter dem Landesdurchschnitt. Auch der Anteil der schweren Personenschäden ist 

gegenüber dem Bezugszeitraum der Nullanalyse leicht angestiegen. Dieser Anstieg 

kann mit der erfassten Zunahme des Radverkehrs korrespondieren. Die Aktivitäten 

der Stadt im Bereich der Verkehrssicherheitsarbeit wurden ausgeweitet. Neben der 

weiterhin sehr intensiven schulischen Verkehrssicherheitsarbeit liegt aktuell eine 

Verkehrssicherheitsanalyse für den Radverkehr vor. Radschulwegpläne für weiter-

führende Schulen wurden in Stuttgart noch nicht erstellt. 

Das Radverkehrsnetz in Stuttgart umfasst den Alltags- und Freizeitverkehr und ist 

grenzübergreifend 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 ergänzt oder bauliche Radwege angelegt. Maßnahmen an Knotenpunk-

ten, wie die optimierte Radverkehrsführung am Charlottenplatz sind beispielsweise 

weitere Verbesserungen, die im Rahmen der Befahrung erfasst wurden. Seit der 
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Nullanalyse wurden weitere Einbahnstraßen für den gegenläufigen Radverkehr 

freigegeben und Fahrradstraßen mit einer Gesamtlänge von einem Kilometer ein-

gerichtet. Die Berücksichtigung des Radverkehrs an Baustellen erfolgt nach wie 

vor vorbildlich. Reinigung und Winterdienst erfolgt auf vereinzelten Teilstrecken 

bzw. nach Erfordernis. Die Prüfung zur Anordnung der Benutzungspflicht auf vor-

handenen baulichen Radwegen wird lediglich anlassbezogen vorgenommen, z. B. 

im Rahmen von Verkehrsschauen oder Umbaumaßnahmen.  

Im Vergleich zu den anderen beteiligten Großstädten ist für Stuttgart insgesamt in 

der Fläche aber noch erheblicher Nachholbedarf an Infrastrukturmaßnahmen für 

den Radverkehr festzustellen.  

Die Anzahl der Fahrradabstellplätze im Innenstadtbereich ist in Stuttgart nach wie 

vor noch steigerungsfähig. Seit der Nullanalyse hat es diesbezüglich keine größe-

ren Veränderungen gegeben. Am Hauptbahnhof gibt es im derzeitigen Bauzustand 

kaum anforderungsgerechte Abstellanlagen und auch im Rahmen des Bahnhofs-

neubau („Stuttgart 21“) sind keine diesbezüglichen Planungen bekannt. Besonders 

zu erwähnen sind die mittlerweile vier Fahrradstationen an Stadtteilhaltestellen des 

SPNV, die neben dem bewachten Fahrradparken auch weitere Serviceleistungen 

anbieten. Zusätzliche Fahrradboxen wurden am Hauptbahnhof und an weiteren 

ÖPNV-Haltestellen in Stuttgart aufgestellt. 

Das Thema Fahrraddiebstahl ist in Stuttgart eher untergeordnet zu sehen. Demge-

genüber steht eine sehr hohe Aufklärungsquote. Mittlerweile verfügt jedes Polizei-

revier in Stuttgart über mindestens eine Person, die für Fahrraddiebstahl zuständig 

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. Darüber hinaus 

führt die Stadt Inhouse-Seminare zu Themen rund um den Radverkehr durch und 

bietet regelmäßig Weiterbildungsmöglichkeiten an. 

Die Stadt Stuttgart hat ihre Aktivitäten bezüglich der Öffentlichkeitsarbeit ausge-

baut. Neben zahlreichen Einzelaktivitäten, dem Fahrrad-Logo und Aktionstagen 

nimmt die Stadt auch an einzelnen Maßnahmen der Öffentlichkeitsarbeit der 

AGFK-BW teil bzw. setzt diese um. Für 2015 ist die Installation einer weiteren 

Raddauerzählstelle vorgesehen. Auch im Bereich der Serviceleistungen wurden die 

Aktivitäten weiter ausgebaut. Dazu gehören mittlerweile auch Förderprogramme 

im Bereich der Elektromobilität und die Integration von Pedelecs in das Leihrad-

system. Neben der Ausleihmöglichkeit kann man an den Call-a-bike-Stationen im 

Stadtgebiet beispielsweise mit der Kundenkarte auch sein eigenes Pedelec laden. 

Die Stadtverwaltung verfügt über 30 Dienst-Pedelecs.  

Zur Förderung des Radverkehrs besteht im Bereich der Öffentlichkeitsarbeit und 

dem Angebot von Serviceleistungen noch weiteres Verbesserungspotenzial. 
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Für den Bereich Radtourismus ist die Landeshauptstadt im Stadtgebiet selbst zu-

ständig. Hier wurden in den letzten Jahren einige neue touristische Routen etabliert 

und verstärkt beworben. Neuerdings sind auch Stadtführungen mit dem Rad mög-

lich. 

Der bei der Befragung im Rahmen der Nullanalyse ermittelten vergleichsweise ne-

gativen Stimmung für den Radverkehr in Stuttgart steht ein leichter positiver Trend 

bei der erneuten Befragung gegenüber. Trotzdem fielen die Bewertungen der Be-

fragten fast durchweg schlechter aus als bei den anderen beiden Großstädten. Dies 

unterstreicht den Nachholbedarf gegenüber Freiburg und Karlsruhe. Geändert hat 

sich die Einschätzung, ob in der Stadt viel für den Radverkehr getan wird. Hier at-

testierten mehr Personen der Stadt ein größeres Interesse am Radverkehr als bei der 

Nullanalyse. Kritisiert wurden nach wie vor die unzureichenden Breiten von Rad-

wegen, das gänzliche Fehlen geeigneter Radverkehrsanlagen und auch die subjek-

tive Sicherheit beim Radfahren. Hier ist sowohl im Bereich der Infrastruktur als 

auch der Öffentlichkeitsarbeit noch erhebliches Verbesserungspotenzial vorhanden.  

Im Hinblick auf die Überwachung von parkenden Kfz auf Radwegen waren etwas 

mehr Befragte als zur Nullanalyse der Meinung, dass eine strenge Überwachung 

vorhanden ist. Nach Angaben der Stadt gab es kürzlich auch eine diesbezügliche 

Schwerpunktaktion der Polizei. 

Insgesamt lässt sich feststellen, dass die im Rahmen der Nullanalyse attestierte eher 

negative Grundeinstellung bei leicht positiver Tendenz nach wie vor besteht. Die 

verstärkten Aktivitäten sowohl im Bereich der Wegeinfrastruktur als auch im Be-

reich Öffentlichkeitsarbeit und Serviceleistungen scheinen allmählich 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 „Aufholer“ für die größten Verbesserungen im Ver-

gleich zur Gesamtbewertung 2012 ausgezeichnet.  

Auch in den nächsten Jahren sind weitere Infrastrukturverbesserungen, v. a. im Be-

reich der Hauptradrouten, geplant. Die dazu nötigen finanziellen und personellen 

Ressourcen sind nach Angaben der Stadt nicht immer ausreichend. Um auch in der 

Fläche, d.h. in den Stadtteilen, die Infrastruktur spürbar zu verbessern, wäre eher 

eine Intensivierung der Aktivitäten erforderlich. Dies gilt besonders für das Fahr-

radparken. Für den neuen Hauptbahnhof ist frühzeitig 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 verstärkte Aktivitäten im Bereich der Öffentlichkeitsar-

beit, möglichst im Rahmen einer Gesamtstrategie oder einer Kampagne, anzustre-

ben. Angesichts der topografischen Gegebenheiten in Stuttgart zielen die verstärk-

ten Aktivitäten in Bezug auf die Elektromobilität in die richtige Richtung. 

Gemäß den Entwicklungsstufen zur Situation des Radverkehrs nach NRVP schätzt 

sich die Stadt selbst sowohl für 2009 als auch für 2014 als „Aufsteiger“ ein. 
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8.4 Fellbach 

Im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes wurde für die Stadt Fellbach 2011 

eine repräsentative Haushaltsbefragung durchgeführt. Der daraus abgeleitete Modal 

Split im Radverkehr beträgt ca. 10 %. Bei den Radverkehrszählungen wurden 2015 

etwas mehr Radfahrende pro Zählstelle und Stunde erfasst als 2009/10.  

Mit dem Verkehrsentwicklungsplan 2013 und dem darin enthaltenen Radverkehrs-

konzept wurden die verkehrspolitischen Zielsetzungen für den Radverkehr aktuali-

siert und deutlich konkretisiert (z.B. bezüglich der Ausweisung von Fahrradstra-

ßen). Darüber hinaus werden regelmäßige Radverkehrszählungen als Wirkungsun-

tersuchungen durchgeführt und jährliche Maßnahmenprogramme aufgestellt und 

abgearbeitet.  

Der relativ hohe Anteil an Kindern und Jugendlichen bei den Radverkehrszählun-

gen und auch im Unfallgeschehen wurde auch bei der 1. Wirkungskontrolle bestä-

tigt. Die Anzahl der Radunfälle und der dabei leicht verletzten Personen sind etwa 

gleich geblieben, allerdings ist der Anteil der schweren Personenschäden bei Rad-

verkehrsunfällen im Bezugszeitraum der 1. Wirkungskontrolle von 0,21 (Nullana-

lyse) auf 0,27 Radfahrende pro 1.000 Einwohner und Jahr angestiegen. Bezüglich 

der Verkehrssicherheitsarbeit hat die Stadt ihre Aktivitäten seit der Nullanalyse vor 

allem im schulischen Bereich ausgeweitet. Für eine weiterführende Schule wurde 

ein Radschulwegeplan erarbeitet und intensiv abgestimmt, weitere sollen folgen. 

Das Radverkehrsnetz liegt als kombiniertes Netz für den Alltags- und Freizeitrad-

verkehr in digitaler Form vor und wird weiter sukzessive im FGSV-Standard aus-

gewiesen. Eine flächendeckende Prüfung zur Anordnung der Radwegebenutzungs-

pflicht ist in 2010 erfolgt. Reinigung und Winterdienst erfolgt für alle Radver-

kehrsanlagen nach einem Touren- bzw. Prioritätenplan. Mittlerweile ist im Stadt-

gebiet eine Fahrradstraße mit Bevorrechtigung des Radverkehrs an mehreren Kno-

tenpunkten ausgewiesen. Bei der Befahrung der ausgewählten Strecken konnten 

auf allen Routen Verbesserungen festgestellt werden. Neben allgemeinen Ver-

kehrsberuhigungsmaßnahmen und dem Knotenumbau im Zuge der Ausweisung der 

Fahrradstraße wurden auch Belagsverbesserungen erfasst. 

Im Bereich Fahrradparken hat Fellbach in den letzten Jahren einige Verbesserun-

gen sowohl in Quantität als auch in Qualität der Anlagen umsetzen können. Der 

Anteil nicht anforderungsgerechter Anlagen ist insgesamt deutlich zurückgegangen 

und im Bereich Bike+Ride wurden einige Haltestellen mit anforderungsgerechten 

Fahrradabstellanlagen ausgestattet. Mittlerweile gibt es am Bahnhof 15 Fahrradbo-

xen für insgesamt 20 Fahrräder (5 Doppelparker), weitere sind geplant.  

Der Anteil der Fahrraddiebstähle hat seit der Nullanalyse von 2,4 auf 

3,0 Diebstähle pro 1.000 Einwohner und Jahr zugenommen. Der Anteil liegt damit 

über dem Landesdurchschnitt von 2,3 Diebstählen pro 1.000 Einwohner und Jahr. 

Demgegenüber hat aber auch die Aufklärungsquote 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 jährlich im Umweltbeirat diskutiert 

und regelmäßig über interne Medien kommuniziert. Mit der nach wie vor beste-

henden verwaltungsinternen Arbeitsgruppe und einem festen Ansprechpartner für 

den Radverkehr bestehen in der Stadt fest etablierte Gremien, in denen die Belange 

des Radverkehrs berücksichtigt werden. 

Die Stadtverwaltung wurde auch 2013 wieder als „Fahrradfreundlicher Betrieb“ 
ausgezeichnet und verfügt über zehn Dienst-Pedelecs. Ein Pedelec-Verleihsystem 

ist in Planung. Die Zuständigkeiten für den Radtourismus liegen beim Landkreis, 

in diesem Bereich gab es seit der Nullanalyse kaum Verbesserungen. 

Der Bereich der Öffentlichkeitsarbeit und Serviceleistungen wurde durch weitere 

Einzelaktivitäten etwas ausgeweitet. Mittlerweile können beispielsweise Mängel 

über einen Meldebogen im Internet gemeldet werden. Hier ist jedoch noch Potenzi-

al für weitere Verbesserungen, insbesondere im Hinblick auf eine Gesamtstrategie 

zur Öffentlichkeitsarbeit. Nach der Bewohnerbefragung sind weniger Personen der 

Fahrradgruppe der Meinung, dass sich die Stadt für die Förderung des Radverkehrs 

interessiert.  

Die Befragten bewerten das Radfahren in Fellbach überwiegend als gut. Als ver-

gleichsweise ungünstig werden neben dem Fahrraddiebstahl auch die subjektive 

Sicherheit sowie neuerdings auch die Wegweisung eingeschätzt. Letztere hat sich 

zwar im Vergleich zur Nullanalyse eher verbessert, jedoch mag hier auch das durch 

die landesweiten Verbesserungen erhöhte Anspruchsniveau in der Bevölkerung ge-

stiegen sein. Die auf Radwegen parkenden Kfz sowie die Mitnahmemöglichkeiten 

im ÖPNV, die sich seit der Nullanalyse nicht verändert 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 für die nächsten Jahre sind hier noch weitere Maßnahmen, wie der Umbau 

weiterer Knoten zur Verbesserung der Situation für den Radverkehr oder die Etab-

lierung einer Verleihstation für Pedelecs sind geplant. Die Angebotserweiterungen 

und Qualitätsverbesserungen sollten jedoch ebenso wie die Öffentlichkeitsarbeit 

intensiviert werden.  

Gemäß den Entwicklungsstufen zur Situation des Radverkehrs nach NRVP schätzt 

sich die Stadt selbst sowohl für 2009 als auch für 2014 als „Aufsteiger“ ein. 
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8.5 Filderstadt (Nullanalyse 2014) 

Die Stadt Filderstadt beteiligt sich 2014 zum ersten Mal an der Wirkungskontrolle, 

daher sind hier noch keine Vorher-Nachher-Veränderungen aufzuzeigen. 

Der Radverkehrsanteil ist für Filderstadt nicht bekannt. Bei den durchgeführten 

Radverkehrszählungen wurden vergleichsweise wenige Radfahrende pro Zählstelle 

und Stunde erfasst, allerdings fanden die Radverkehrszählungen auch bei eher un-

günstiger Witterung statt. Hierbei war auch der sehr hohe Anteil junger Radfahren-

der unter 18 Jahren auffällig. Dies lässt darauf schließen, dass sich der Radverkehr 

noch stark auf die Altersgruppe der Schülerinnen und Schüler konzentriert und 

noch erhebliche Potenziale bei den höheren Altersgruppen bestehen. 

Die konzeptionellen Rahmenbedingungen zum Radverkehr in Filderstadt sind ver-

altet. Die Aufstellung eines aktuellen Mobilitätsentwicklungsplanes ist in 2015 ge-

startet, in diesem Zusammenhang findet auch eine Haushaltsbefragung statt. Aktu-

ell wird die Mängelliste, die über ein Rad-Audit in 2014 erstellt wurde und bei der 

auch die flächendeckend die Anordnung der Radwegebenutzungspflicht geprüft 

wurde, abgearbeitet. Als Zielsetzung wird ein Radverkehrsanteil von 20 % am Ge-

samtverkehr angestrebt. 

Die Unfallzahlen bei Radunfällen liegen für Filderstadt im Vergleich zu den ande-

ren Mittelstädten eher im unteren Bereich, allerdings ist der Anteil der schweren 

Personenschäden verhältnismäßig hoch. Im Bereich der Verkehrssicherheitsarbeit 

wurden vergleichsweise wenige Aktivitäten benannt. Radschulwegpläne für weiter-

führende Schulen liegen noch nicht vor, sind aber für die kommenden Jahre ge-

plant. An zwei weiterführenden Schulen finden hierfür bereits Mobilitätsbefragun-

gen statt.  

Ein kommunales Radverkehrsnetz liegt als mit den Nachbarkommunen und dem 

RadNETZ-BW abgestimmtes, kombiniertes Netz für den Alltags- und Freizeitrad-

verkehr in digitaler Form vor. Das Radverkehrsnetz ist komplett durch eine anfor-

derungsgerechte Wegweisung ausgewiesen. Ein Großteil der Einbahnstraßen in 

Tempo 30-Bereichen ist für den gegengerichteten Radverkehr freigegeben, Fahr-

radstraßen gibt es in Filderstadt keine. Auf den meisten wichtigen Achsen des 

Schülerradverkehrs findet ein Winterdienst nach Tourenplan statt. 

Im Zuge der Befahrung ausgewählter Strecken und Knoten wurden überwiegend 

die unzureichenden Breiten von Radverkehrsanlagen, zum Teil Einbauten und 

Engstellen sowie ungesicherte Querungsmöglichkeiten für den Radverkehr bemän-

gelt. Die Führung des Radverkehrs an Bushaltestellen entsprach mehrfach nicht 

den Vorgaben der Regelwerke (keine Trennung von Wartebereich für Fahrgäste 

und Fahrbereich Radverkehr). Zum Teil wurde auch die „fehlende Einheit von 
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Entwurf und Betrieb“ bemängelt10, bei der sowohl der Rad- als auch der Fußver-

kehr die gesamte Fläche nutzen darf. Positiv zu erwähnen sind die Schulwegver-

bindungen, die auch außerorts überwiegend beleuchtet sind. 

In den fünf Stadtteilen stehen im Bezug zur Einwohnerzahl nur wenige öffentliche 

Fahrradabstellanlagen zur Verfügung. Qualitativ sind alle neuen Anlagen anforde-

rungsgerecht. Am S-Bahn-Halt Bernhausen (Bahnhof) stehen eine große Anzahl 

anforderungsgerechter und meist überdachter Anlehnbügel sowie zehn Fahrradbo-

xen zur Verfügung.  

Das Thema Fahrraddiebstahl wurde bei der Bewohnerbefragung als problematisch 

angesehen. Die Fahrraddiebstahlszahlen sowie die Aufklärungsquote liegen unter-

halb des landesweiten Mittelwertes. 

Ein Gremium für den Radverkehr gibt es in Filderstadt nicht, wohl aber einen fes-

ten Ansprechpartner innerhalb der Verwaltung. Die zahlreichen Aktivitäten im Be-

reich der Öffentlichkeitsarbeit sind in einem Gesamtkonzept zusammengefasst. 

Hier konnte die Stadt von der Teilnahme als Modellkommune der Initiative Rad-

KULTUR profitieren. Filderstadt hat seine Aktivitäten der RadKULTUR auch über 

die Förderphase hinaus eigenständig fortgeführt und ausgeweitet. Mittlerweile ha-

ben sich zahlreiche Aktionen zum festen Bestandteil im Fahrradkalender der Stadt 

etabliert.  

Im Bereich der Serviceleistungen wurden nur wenige Aktivitäten benannt. Neben 

dem Scherbentelefon ist hier vor allem die Förderung der Elektromobilität zu nen-

nen, bei der auch Pedelecs berücksichtigt sind. Die Stadtverwaltung verfügt über 

fünf 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 

Routenverläufe verzeichnet sind, stehen an den touristischen Routen auch Informa-

tionstafeln.  

Gut die Hälfte der befragten Personen findet das Radfahren in Filderstadt gut und 

hält ihren Wohnort auch für radfahrerfreundlich. Analog zu den zahlreichen Akti-

vitäten im Bereich der Öffentlichkeitsarbeit bestätigt auch ein Großteil der Befrag-

ten, dass sich die Stadt für die Förderung des Radverkehrs interessiert und auch 

viel für den Radverkehr getan und geworben wird. Das spricht insgesamt für den 

Erfolg der langjährigen intensiven Anstrengungen der Stadt Filderstadt im Bereich 

Öffentlichkeitsarbeit und ist auch ein Beleg für die Wirkung der Aktivitäten der 

Initiative RadKULTUR. Handlungsbedarf sehen die Befragten in der strengeren 

                                                                 
10  Trotz baulicher Trennung der Verkehrsflächen für Rad- und Fußverkehr ist die Führungsform 

„Gehweg, Radverkehr frei“ angeordnet. 
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Überwachung des Kfz-Parkens auf Radwegen oder im Serviceangebot am Bahn-

hof.  

Insgesamt engagiert sich die Stadt Filderstadt seit vielen Jahren in zahlreichen Ein-

zelprojekten für den Radverkehr. Die Einbindung in ein Gesamtkonzept und die 

Untermauerung der Radverkehrsförderung durch etablierte Gremien stehen noch 

aus, um damit zu einem systematischen Vorgehen und einer konzeptionellen För-

derung des Radverkehrs beizutragen. Nachholbedarf besteht vor allem im Bereich 

der Wegeinfrastruktur (z. B. durch Etablierung weiterer Infrastrukturangebote wie 

Vorbeifahrstreifen, Vorlaufgrün für Radfahrende, Fahrradstraßen, 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 Öffentlichkeitsarbeit erreichte positive Grundeinstellung zum 

Radfahren in der Bevölkerung nicht durch die teilweise noch unzureichenden infra-

strukturellen Gegebenheiten abgeschwächt wird. 

Gemäß den Entwicklungsstufen zur Situation des Radverkehrs nach NRVP schätzt 

sich die Stadt selbst sowohl für 2009 als auch für 2014 als „Aufsteiger“ ein. 

8.6 Heidenheim 

Als planerische Grundlagen wurden 2014 ein Verkehrsentwicklungskonzept sowie 

ein aktuelles und thematisch breit aufgestelltes Radverkehrskonzept mit eher all-

gemein gehaltenen Zielsetzungen für den Radverkehr (Erhöhung der Sicherheit, 

Schaffung eines fahrradfreundlichen Klimas, Vervollständigung des Radwegenet-

zes) beschlossen. 

Konkrete Zielsetzungen zum Radverkehrsanteil sind nicht gegeben, da Daten zum 

Modal Split für Heidenheim nicht vorliegen. Bei den Radverkehrszählungen wur-

den deutlich weniger Radfahrende erfasst als bei der Nullanalyse. Die Witterungs-

bedingungen waren an den Zähltagen allerdings direkt und auch im Vorfeld der 

Zählungen sehr ungünstig. Analog zur Nullanalyse wurden wieder relativ viele äl-

tere Erwachsene und recht wenig Kinder und Jugendliche erfasst. 

Die Unfallbelastung der Radfahrenden liegt in Heidenheim im Vergleich zu den 

anderen Mittelstädten eher im unteren Bereich, allerdings ist der Anteil der schwe-

ren Personenschäden gegenüber der Nullanalyse deutlich angestiegen. Die Aktivi-

täten im Bereich der Verkehrssicherheitsarbeit wurden seit der Nullanalyse insge-

samt ausgeweitet. Mittlerweile werden fallweise auch Sicherheitsaudits und Kon-

trollen an kritischen Punkten durchgeführt. Ein Radschulwegplan liegt für eine der 

neun weiterführenden Schulen vor. 

Das für den Alltags- und Freizeitradverkehr grenzüberschreitend abgestimmte 

Radverkehrsnetz liegt mittlerweile komplett in digitaler Form vor. Die Prüfung be-

züglich der Anordnung der Radwegebenutzungspflicht erfolgte flächendeckend in 

2012. Reinigung und Winterdienst erfolgt für alle Radverkehrsanlagen nach einem 
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Touren- bzw. Prioritätenplan. Teile des Netzes sind durch anforderungsgerechte 

Wegweiser ausgeschildert. Die Kontrolle, Wartung und Pflege der Wegweisung 

erfolgt durch den ADFC. 

Seit der Nullanalyse sind einige Infrastrukturmaßnahmen für den Radverkehr, zum 

Beispiel Schutzstreifen oder Vorlaufgrün für den Radverkehr, umgesetzt. Überwie-

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 Markierungslösungen deutliche Verbesserungen 

für den Radverkehr erreicht. Durch neue Belagsschäden und punktuelle ungünsti-

ger Führungsänderungen wurde die Route 2 (Innenstadt Richtung Süden) insge-

samt schlechter bewertet als bei der Nullanalyse.  

Die Anzahl der Fahrradabstellplätze in der Heidenheimer Innenstadt liegt im Ver-

gleich zu den anderen Mittelstädten sehr hoch. Dies ist vor allem der Tatsache ge-

schuldet, dass sich auch die Abstellanlagen der innerstädtischen Schulen im öffent-

lichen Straßenraum befinden und frei zugängig sind. Es gibt nur wenige Verände-

rung in der Innenstadt gegenüber 2009. Am Bahnhof wurden in den letzten Jahren 

weitere Fahrradabstellplätze 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 Aufklärungs-

quote ist dagegen in Heidenheim gesunken.  

Eine verwaltungsinterne Arbeitsgruppe sowie ein gesonderter Ansprechpartner wa-

ren bereits bei der Nullanalyse etabliert. Darüber hinaus werden radrelevante The-

men mittlerweile auch in einer Verkehrsbesprechung sowie in Arbeitsgruppen un-

ter Beteiligung der Bevölkerung thematisiert.  

In den Bereichen Öffentlichkeitsarbeit und Serviceleistungen ist für Heidenheim 

weiterhin großer Nachholbedarf festzustellen. Hier wurden wie bereits zur Nullana-

lyse nur wenige Angebote angeführt. Zu nennen sind hier ein Scherbentelefon und 

ein Mängelmeldebogen, sowie drei Dienst-Pedelecs der Stadtverwaltung. Derzeit 

wird geprüft, ob in den Stadtbussen die Mitnahmemöglichkeiten durch Erweiterung 

der für  die Mitnahme geltenden Zeiten verbessert werden können.  

Das Radfahren in Heidenheim wird aus Sicht der Bevölkerung überwiegend als gut 

bewertet. Allerdings wird nach wie vor nur von wenigen Befragten angegeben, 

dass Heidenheim bisher viel für den Radverkehr getan hat. Die Zusatzfrage nach 

den Fahrradboxen am Bahnhof und in wieweit man diesen Service in Anspruch 

nehmen würde, wurde von zahlreichen Befragten der Fahrradgruppe bejaht (ca. 

40 %). Demgegenüber 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 



 
PGV-Alrutz Wirkungskontrolle Radverkehrsförderung in Baden-Württemberg - 1. Wirkungskontrolle 140 

 

Fahrradgruppe auch noch in der Überwachung des Parkverbots für Pkw auf Rad-

wegen. 

Insgesamt hat die Stadt Heidenheim in den letzten Jahren zahlreiche Verbesserun-

gen bezüglich der Wegeinfrastruktur für 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 fördern und ein positives Fahrradklima zu erreichen, besteht in Heiden-

heim Handlungsbedarf vor allem in den Themenfeldern Öffentlichkeitsarbeit und 

Serviceleistungen.  

Gemäß den Entwicklungsstufen zur Situation des Radverkehrs nach NRVP schätzt 

sich die Stadt selbst für 2009 als „Einsteiger“ und für 2014 als „Aufsteiger“ ein. 

8.7 Kirchheim unter Teck 

Der Radverkehrsanteil in Kirchheim wurde durch die Studie „Mobilität und Ver-

kehr in der Region Stuttgart“ im Jahr 2009/10 neu erhoben und lag bei knapp 14 %. 

Bei den Querschnittszählungen wurden weniger Radfahrende erfasst als bei der 

Nullanalyse. Die Witterungsverhältnisse waren jedoch an mehreren Zähltagen und 

auch im Vorfeld der aktuellen Zählungen eher ungünstig. Die Daten der Dauer-

zählstelle können 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 enthält für den Radverkehr in Kirchheim 

konkrete verkehrspolitische Zielsetzungen (z. B Steigerung des Radverkehrsanteils 

auf 20 % bis 2020).  

Die Unfalldaten für Kirchheim haben sich insgesamt positiv entwickelt. Im Be-

trachtungszeitraum wurden gegenüber dem Zeitraum der Nullanalyse weniger Un-

fälle mit Radverkehrsbeteiligung gemeldet und auch der Anteil der schweren Per-

sonenschäden ist merklich rückläufig. Bei der Verkehrssicherheitsarbeit liegt der 

Schwerpunkt nach wie vor im schulischen Bereich. Radschulwegpläne sind in den 

weiterführenden Schulen vielfach vorhanden oder werden derzeit im Rahmen des 

Modellprojektes des Landes erstellt. 

Das Radverkehrsnetz besteht als kombiniertes Netz für den Alltags- und Freizeit-

radverkehr seit der Nullanalyse. Es liegt mittlerweile komplett in digitaler Form 

vor. Dieses Netz ist im Bereich der Hauptradrouten vollständig nach den FGSV-

Standards ausgewiesen. Die Kontrolle, Wartung und Pflege der Wegweisung ist 

durch die Initiative FahrRad geregelt. Eine Prüfung zur Anordnung der Radwege-

benutzungspflicht auf vorhandenen baulichen Radwegen findet sukzessive statt, ist 

aber noch nicht abgeschlossen. Reinigung und Winterdienst erfolgt für einzelne 

Radverkehrsanlagen nach einem Touren- bzw. Prioritätenplan. 
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Seit der Nullanalyse wurden bei der Wegeinfrastruktur vor allem Einzelmaßnah-

men an Knotenpunkten (z. B. Vorbeifahrstreifen oder aufgeweitete Radauf-

stellstreifen) ergänzt. Entsprechend wurden auch bei der Befahrung ausgewählter 

Streckenabschnitte lediglich geringere, meist punktuelle Verbesserungen festge-

stellt. Durch neue Belagsmängel und eine neue Wegeverbindung mit sehr umwegi-

ger Querung einer Hauptverkehrsstraße wurde eine Route sogar deutlich schlechter 

bewertet als bei der Nullanalyse. Positiv zu erwähnen ist der Neubau eines Kreis-

verkehrs, bei dem der Radverkehr im Mischverkehr geführt wird. 

Die Quantität 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 eröffnet, die weitere Serviceleistungen (z.B. Fahrradverleih) anbie-

tet. Möglicherweise führten diese öffentlichkeitswirksamen Maßnahmen dazu, dass 

das Angebot an Fahrradabstellplätzen an wichtigen Zielen für den Radverkehr von 

der Einwohnerschaft deutlich besser bewertet wurde als bei der Nullanalyse.  

Die Zahl der Fahrraddiebstähle ist seit der Nullanalyse weiter gestiegen und liegt 

nach wie vor über der des Landes Baden-Württemberg. Die Aufklärungsquote ist 

allerdings deutlich angestiegen. Gleichwohl wurde das Thema bei der Telefonbe-

fragung wieder sehr kritisch bewertet.  

Im Themenbereich Öffentlichkeitsarbeit und Serviceleistungen kann Kirchheim 

mit vielen Einzelmaßnahmen weiter punkten, ein Gesamtkonzept ist jedoch nicht 

vorhanden. Neben der Stadtverwaltung ist hier besonders die Initiative FahrRad zu 

erwähnen, die sehr aktiv und mit zahlreichen Aktionen das Radfahren im Stadtge-

biet fördert. Durch die Radstation gibt es mittlerweile die Möglichkeit der Fahrrad-

ausleihe, die auch Pedelecs einschließt. Dies wurde von den Befragten durch eine 

positivere Einschätzung der Fahrradausleihmöglichkeiten gewürdigt. Durch den S-

Bahn-Anschluss wurde die Fahrradmitnahme im ÖPNV deutlich verbessert, was 

im Rahmen der aktuellen Telefonbefragung bestätigt wurde.  

Die Zuständigkeiten im Radtourismus sind nicht klar definiert. Es gibt zahlreiche 

Flyer und Karten für städtische Routen, die u. a. über die Tourist-Info zu beziehen 

sind. 

In der Verwaltung stand 2014 noch eine feste Ansprechperson für den Radverkehr 

zur Verfügung. Die Stelle ist aktuell (2015) vakant. Nach wie vor ist der verwal-

tungsübergreifende „Runder Tisch Radfahren in Kirchheim“ etabliert und kümmert 
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 Radverkehrsförderung 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 Selbstverständlichkeit gesehen 

und durch mehrere Institutionen thematisiert. Dies wurde durch die Landesaus-

zeichnung als „Fahrradfreundliche Kommune“ im Jahr 2012 bestätigt. Allerdings 

sind die Verbesserungen im Bereich der Wegeinfrastruktur nicht so deutlich wie in 

vielen anderen Kommunen der Wirkungskontrolle. Hier liegt noch deutliches Ver-

besserungspotenzial.  

Gemäß den Entwicklungsstufen zur Situation des Radverkehrs nach NRVP schätzt 

sich die Stadt selbst sowohl für 2009 als auch für 2014 als „Aufsteiger“ ein. 

8.8 Lörrach 

Der geschätzte Radverkehrsanteil für Lörrach liegt nach Aussagen der Stadt unver-

ändert bei 18 %. Entsprechend wurden bei den erneuten Zählungen ähnlich viele 

Radfahrende pro Stunde und Zählstelle wie im Rahmen der Nullanalyse erfasst. 

Auch bei der Altersverteilung der gezählten Radfahrenden gab es keine relevanten 

Unterschiede zur Nullanalyse. Die Daten der Dauerzählstelle konnten zur weiteren 

Bewertung des Radaufkommens noch nicht herangezogen werden. 

Mit dem neuen Masterplan Mobilität aus 2013 sowie dem darin enthaltenen Rad-

verkehrskonzept liegen aktuelle Zielsetzungen für den Radverkehr (u.a. deutliche 

und kontinuierliche Steigerung des Radverkehrsanteils, Schaffung eines zusam-

menhängenden 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 Personenschäden 

ist dabei erfreulicherweise gesunken. Im Bereich der Verkehrssicherheitsarbeit 

kann Lörrach weitere Einzelmaßnahmen gegenüber der Nullanalyse vorweisen. 

Vor allem im Bereich der schulischen Verkehrssicherheitsarbeit ist Lörrach breit 

aufgestellt. Für drei der neun weiterführenden Schulen sind aktuell Radschulweg-

pläne vorhanden, die im Rahmen des AGFK-Pilotprojektes intensiv abgestimmt 

wurden. 

Das bereits zur Nullanalyse bestehende Radverkehrsnetz ist als ein kombiniertes 

Netz für den Alltags- und Freizeitradverkehr mit den Nachbarkommunen und dem 

Landkreis abgestimmt. Das Netz liegt mittlerweile komplett digital vor. Seit der 

Nullanalyse sind weitere Einbahnstraßen für den gegengerichteten Radverkehr 

freigegeben und eine erste Fahrradstraße eingerichtet worden. Verbesserungen im 

Bereich der Wegeinfrastruktur sind vor allem durch punktuelle Maßnahmen 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 geführt werden soll. Die Überprüfung der Anordnung der 

Radwegebenutzungspflicht steht noch aus. Reinigung und Winterdienst erfolgt für 

einzelne Radverkehrsanlagen nach einem Touren- bzw. Prioritätenplan. 

Bei der Befahrung wurden die ausgewählten Routen überwiegend 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 Abzüge  

Im Zuge der Ausweisung von Teilen des Radverkehrsnetzes sind alle Wegweiser in 

städtischer Zuständigkeit nach den Vorgaben der FGSV gestaltet. Zum Teil sind 

aber auch noch ältere Wegweiser des Landkreises vorhanden, die zeitnah ausge-

tauscht werden sollen. 

Die Anzahl der Fahrradabstellplätze in der Innenstadt und im Bereich des Bi-

ke+Ride hat seit der Nullanalyse zugenommen, befindet sich im Verhältnis zum 

Radverkehrsanteil und zur Einwohnerzahl aber weiterhin auf vergleichsweise nied-

rigem Niveau. Am Bahnhof wurde kürzlich eine mit Fördermitteln des Landes eine 

Radstation (Velostation) mit weiteren Serviceleistungen (z. B. Fahrradvermietung) 

sowie eine Einstellhalle zur Dauermiete eröffnet. Bei der Bewohnerbefragung wur-

den die Situation am Bahnhof sowie die Ausleihmöglichkeiten deutlich besser be-

wertet als noch bei der Nullanalyse.   

Die Fahrraddiebstahlquote liegt analog zum Radverkehrsanteil deutlich höher als 

der Landesdurchschnitt, ist aber seit 2009 leicht gesunken. Demgegenüber steht ei-

ne sehr ansehnliche Aufklärungsquote, 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 für die Belange des Radverkehrs eine feste Ansprechpart-

nerin zur Verfügung. Darüber hinaus besteht mit der IG Velo, einem gemeinnützi-

gen Verein mit Ortsgruppe in Lörrach, ein örtliches Interessens- und Beratungs-

gremium für den Radverkehr. Im Bereich der Öffentlichkeitsarbeit und Serviceleis-

tungen wurden weitere Aktivitäten und Aktionstage aufgeführt, die auch in enger 

Zusammenarbeit mit weiteren Akteuren erfolgten. Hier drückt sich auch die Wir-

kung der Initiative RadKULTUR aus. 

Neben dem neuen Verleihsystem über die Velostation erfolgt auch die Förderung 

der Elektromobilität über Ladestationen und Kooperationen mit der Radstation. 

Routenvorschläge für Pedelecs sind vorhanden. Bezüglich der Mitnahmemöglich-

keiten im ÖPNV gab es keine Veränderungen.  

Im Themenfeld Radtourismus wurden die Aktivitäten der Stadt insgesamt ausge-

weitet. Neben Rastplätzen und Schließfächer für Touristen werden auch Stadtfüh-

rungen per Rad angeboten und umfangreiche Informationen über das Internet ver-

mittelt. Die Zuständigkeiten für den Radtourismus sind verteilt auf Stadt und 

Landkreis. 
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Der überwiegende Teil der befragten Radfahrenden findet das Radfahren in 

Lörrach wie bereits zur Nullanalyse gut. Im Unterschied zur Nullanalyse ist ein 

Großteil der Befragten heute der Meinung, dass in der Stadt viel für den Radver-

kehr getan und auch geworben wird. Diese Zustimmung kann durch die weiteren 

Aktivitäten im Bereich der Serviceleistungen und Öffentlichkeitsarbeit erklärt wer-

den, die auch im Zusammenhang mit der Teilnahme Lörrachs als Modellkommune 

an der Initiative RadKULTUR stehen. Handlungsbedarf besteht nach Meinung der 

Fahrradgruppe noch in der verstärkten Überwachung des ruhenden Verkehrs und in 

der Reduzierung des Fahrraddiebstahls. Der neue Fahrradstadtplan, der ohne weite-

re Werbung veröffentlicht wurde, scheint bei der Bevölkerung wenig bekannt zu 

sein, nur ein Viertel der Fahrradgruppe wusste über sein Vorhandensein.  

Insgesamt hat die Stadt Lörrach ihr positives Fahrradklima weiter ausgebaut und 

im Dezember 2015 die Zertifizierung als „Fahrradfreundliche Kommune“ durch 
das Land erhalten. Allerdings ist im Bereich der Wegeinfrastruktur für das Radfah-

ren und im Bereich Fahrradparken immer noch nennenswerter Handlungsbedarf zu 

sehen. Lörrach verfolgt derzeit die Strategie, intensive Verbesserungen im Routen-

verlauf auf „Pendlerrouten“ mit hohem Standard umzusetzen. Geplant sind auch 

weitere Datenerhebungen (z. B. Zählungen), um Argumente zur weiteren Förde-

rung des Radverkehrs zu sammeln.  

Eine Selbsteinschätzung zu den Entwicklungsstufen nach NRVP wollte die Stadt 

nicht vornehmen. 

8.9 Offenburg 

Offenburg gilt als traditionelle Fahrradstadt. Entsprechend gehörte 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-

zählungen bestätigen 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 Zählstelle erfasst als bei der Nullanalyse. Der Anteil der Senio-

ren hat sich bei den erneuten Zählungen leicht erhöht, ist aber immer noch verhält-

nismäßig niedrig.  

Das integrierte Verkehrskonzept aus dem Jahr 2009 ist nach wie vor als verkehrs-

politische Grundlage gültig. Es enthält die Zielsetzung einer Steigerung des Rad-

verkehrsanteils bis 2025 auf 27 %. Mit dem aktuellen Fahrradförderprogramm 

(FFP V) wurde darüber hinaus ein thematisch breit aufgestelltes Radverkehrskon-

zept entwickelt. Darin enthalten ist auch eine Prioritätenreihung der notwendigen 

Maßnahmen. Als weiteres Ziel wird in dem Konzept benannt, dass es trotz der 

Steigerung der Radnutzung zu keiner Erhöhung der Unfallzahlen und zu einer Re-

duzierung der Unfallzahlen kommt. Die Stadt Offenburg verfügt über einen eige-

nen Radverkehrshaushalt, der in den letzten Jahren nochmals deutlich erhöht 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 Personenschäden konn-

te aber im Vergleich zum Bezugszeitraum der Nullanalyse leicht gesenkt werden. 

Im Bereich der Verkehrssicherheitsarbeit hat Offenburg seine Aktivitäten etwas 

ausgebaut. Neuerdings werden u. a. Sicherheitsaudits im Bereich Radverkehr 

durchgeführt. Für vier der zwanzig weiterführenden Schulen liegen Radschulweg-

pläne vor, weitere sollen demnächst erstellt werden. 

Das Radverkehrsnetz wurde als kombiniertes Netz für den Alltags- und Freizeit-

radverkehr intensiv abgestimmt und liegt nun auch digital vor. Eine Prüfung zur 

Anordnung der Benutzungspflicht auf baulichen Radwegen ist derzeit noch nicht 

systematisch erfolgt, aber kurzfristig vorgesehen. Reinigung und Winterdienst er-

folgt für alle Radverkehrsanlagen nach einem Touren- bzw. Prioritätenplan. Über 

ein Programm zur Sicherung von Grundstückszufahrten wurde auf den Radverkehr 

durch flächige Markierungen aufmerksam gemacht. Weitere infrastrukturelle Ver-

besserungen sind an Kreisverkehren erfolgt, indem dem Radverkehr die Möglich-

keit der dualen Führung eingeräumt wurde. Radschnellverbindungen sind nicht 

vorhanden oder geplant. Mit dem Kinzigdamm besteht jedoch eine nahezu anbau-

freie Radroute in guter Qualität. 

Bei der Befahrung wurden eher kleinräumige Verbesserungen bezüglich der We-

geinfrastruktur vorgefunden. Die Route 1 (Hauptstraße bis OG Elgersweiler) wurde 

deutlich besser bewertet als bei der Nullanalyse, hier gab es u. a. eine kleinräumige 

Routenänderung, durch die eine ungesicherte Querungsstelle vermieden werden 

konnte. 

Im Bereich der Wegweisung hat es in Offenburg die größten Veränderungen 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 vollständig abgeschlossen, der Auftrag hierfür 

war aber bereits erteilt. Dies wurde bei der Bewertung der Wegweisung mit be-

rücksichtigt. Zur Pflege und Wartung der Wegweisung liegen noch keine Informa-

tionen vor. 

Im Themenfeld Fahrradparken wurden die bereits bei der Nullanalyse sehr hohen 

Kapazitäten in Offenburg vor allem durch das neue vollautomatische Radhaus am 

Bahnhof nochmals erhöht. Im Bereich der Innenstadt wurden weitere Abstellanla-

gen installiert. Am Haltepunkt des Kreisschulzentrums wurde zusätzlich Fahrrad-

boxen aufgestellt. 

Die Zahl der Fahrraddiebstähle liegt in Offenburg mit 9,2 Diebstählen pro 1.000 

Einwohner und Jahr auch unter Berücksichtigung des hohen Radanteils sehr hoch. 

Sie ist im Vergleich zur Nullanalyse nochmals leicht gestiegen. Demgegenüber 

steht eine gesunkene Aufklärungsquote, 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 Radverkehrsförderung ist Offenburg durch 

die feste Ansprechpartnerin innerhalb der Verwaltung und die verwaltungsinterne 

Arbeitsgruppe für den Radverkehr recht gut aufgestellt. Zusätzlich tagt der Ver-

kehrsausschuss mehrmals jährlich zu radrelevanten Themen.  

Die intensive Öffentlichkeitsarbeit wurde bei der erneuten Abfrage nochmals durch 

weitere Aktivitäten ergänzt. Zahlreiche Einzelaktionen und diverse Printmedien 

mit Wiederkennungswert machen den hohen Stellenwert des Radverkehrs in Of-

fenburg deutlich.  

Die Möglichkeiten der Fahrradausleihe wurden erweitert. Neben den städtischen 

Leihrädern ist mittlerweile auch ein überörtliches Verleihsystem mit zahlreichen 

dezentralen Ausleihstandorten etabliert. Die Mobilität mittels Pedelec wird über 

eine Ladestation zentral in der Innenstadt gefördert. Die Stadtverwaltung selbst 

verfügt über zehn Dienst-Pedelecs. Ganz neu sind die Mobilitätsstationen, die seit 

Mitte 2015 sukzessive umgesetzt werden. 

Für den Radtourismus ist neben der Stadt auch der Landkreis zuständig. Hier wur-

den die diesbezüglichen Aktivitäten nochmals ausgeweitet, indem beispielsweise 

die Radwegkarte neu aufgelegt und auch Stadtführungen mit dem Rad angeboten 

werden. 

Das Radfahren in Offenburg wird von den Befragten im Rahmen der Telefoninter-

views überwiegend 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 für das Radfahren getan wird. Dieser Wert liegt 

nochmals deutlich über dem der Nullanalyse mit gut 60 %. Auch die Werbung fürs 

Radfahren in Offenburg wurde von deutlich mehr Befragten wahrgenommen als 

bei der letzten Befragung. 

Die verbesserten Leihmöglichkeiten für Räder wurden von den Befragten ebenso 

positiv gewürdigt wie die zusätzlichen Angebote im Bereich des Fahrradparkens. 

Handlungsbedarf wird nach wie vor bei den Mitnahmemöglichkeiten im ÖPNV 

sowie bei der Verhinderung von Fahrraddiebstahl gesehen. 

Das Radklima in der Offenburger Bevölkerung wurde nach den Ergebnissen der 

Bewohnerbefragung stabil als sehr gut eingeschätzt. Demgegenüber steht jedoch 

eine deutlich kritischere Bewertung im Rahmen des ADFC-Fahrradklimatest 2014. 

Gemäß den Entwicklungsstufen zur Situation des Radverkehrs nach NRVP schätzt 

sich die Stadt selbst sowohl für 2009 als auch für 2014 als „Vorreiter“ ein. Um die-

sen hohen Stand zu erhalten,  wurde der Handlungsbedarf im Rahmen des Fahrrad-

förderprogramms klar benannt und auch als Arbeitsauftrag angenommen. Entspre-

chende Mittel wurden von der Politik bereitgestellt. Dies betrifft insbesondere die 

sukzessive Ertüchtigung der „in die Jahre gekommenen“ Wegeinfrastruktur. Dabei 
wird die Strategie einer routenweisen Umsetzung der erforderlichen Maßnahmen 

verfolgt. Aktuelle Planungen liegen für zwei Radachsen im Netz bereits vor, weite-
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re sind in Arbeit. Ein weiteres Fahrradparkhaus ist geplant. Die zahlreichen Aktivi-

täten der Stadt im Bereich Öffentlichkeitsarbeit und Service werden weiter fortge-

führt. Damit hat die Stadt das Potenzial, die angestrebten 27 % Anteil am Modal 

Split sogar zu übertreffen. 

8.10 Singen (Hohentwiel) 

Mit der Fortschreibung des Generalverkehrsplans und dem Radverkehrskonzept 

von 2012 liegen thematisch breit aufgestellte Rahmenbedingungen für den Radver-

kehr vor. Dabei wurden auch eher allgemeine Zielsetzungen für den Radverkehr 

(u.a. Radverkehr weiter fördern, Verkehrssicherheit erhöhen) formuliert. 

Das kombinierte Netz für den Alltags- und Freizeitradverkehr ist grenzübergrei-

fend abgestimmt und liegt in digitaler Form vor. Seit der Nullanalyse wurden meh-

rere Einbahnstraßen für den gegengerichteten Radverkehr freigegeben und auch 

das Radfahren in Teilen der innerstädtischen Fußgängerzone im Rahmen eines Pi-

lotprojektes ermöglicht. Die Aufhebung der Benutzungspflicht auf vorhandenen 

baulichen Radwegen erfolgte bisher nur für die Radwege in den Tempo 30-Zonen. 

Verbesserungen im Bereich der Wegeinfrastruktur wurden seit der Nullanalyse vor 

allem an Knoten durch Vorbeifahrstreifen und Vorlaufgrün 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 bezüglich der Wegeinfrastruktur. 

Die Stadt schätzt aktuell den Radverkehrsanteil auf 14 %. Dieser Wert war bei der 

Aktualisierung des Generalverkehrsplans (2002) als Prognose für 2015 abgeschätzt 

worden. Ein konkreter Radverkehrsanteil liegt für Singen nicht vor. Im Rahmen 

der Zählungen des Radverkehrs wurden deutlich weniger Radfahrende pro Stunde 

und Zählstelle ermittelt als bei der Nullanalyse. Allerdings waren die Witterungs-

verhältnisse im Vorfeld der Zählung und am zweiten Zähltag sehr ungünstig. Hier 

sollten unbedingt Wiederholungszählungen durchgeführt werden, um festzustellen, 

ob es sich tatsächlich um einen Rückgang handelt und ob damit die die ebenfalls 

festgestellten Rückgänge bei den Verkehrsunfällen (s.u.) zu erklären sind. Da die 

Stadt Singen bei der Nullanalyse eigene Erhebungsbögen verwendet hatte, konnten 

keine vergleichenden Aussagen bezüglich des Fahrverhaltens der erfassten Radfah-

renden aufgezeigt werden. 

Die Unfallbelastung im Radverkehr in Singen ist im Vergleich zur Nullanalyse 

deutlich zurückgegangen. Dies gilt sowohl für die Anzahl der Unfälle als auch für 

die dabei verletzten Personen. Als problematisch ist eine leichte Zunahme des An-

teils schwerer Personenschäden zu sehen, der bereits bei der Nullanalyse unter den 

beteiligten Kommunen den höchsten Stand hatte. Die Stadt hat im Bereich der 

Verkehrssicherheitsarbeit im Vergleich zur Nullanalyse deutlich mehr gemacht hat. 

Neuerdings werden Sicherheitsaudits für Maßnahmen verschiedener Baulastträger 
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und auch mit besonderem Radverkehrsbezug durchgeführt. Bei der Auswertung der 

Unfalldaten werden regelmäßig auch die Radunfälle vertiefend einbezogen. Für ei-

ne der vier weiterführenden Schulen steht ein intensiv abgestimmter Radschulweg-

plan zur Verfügung, weitere sollten in 2015 folgen.  

Trotz dieser Aktivitäten und der geringeren Unfallbelastung fühlten sich die im 

Rahmen  der Bewohnerbefragung einbezogenen Personen in Singen 2014 weniger 

sicher als noch 2009. Offenkundig werden die Aktivitäten der Verkehrssicherheits-

arbeit noch nicht hinreichend wahrgenommen. Ob das verringerte subjektive Si-

cherheitsgefühl mit zu der nach den Zählungen 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 für den Radverkehr 

zahlreiche Verbesserungen erreicht. Beispielsweise wurden in der Südstadt ca. 

65 % der im Radverkehrskonzept vorgeschlagenen Maßnahmen bereits ausgeführt. 

Reinigung und Winterdienst erfolgt mittlerweile für alle Radverkehrsanlagen nach 

einem Touren- bzw. Prioritätenplan. Die Wegweisung wurde in Singen mittlerwei-

le auch auf den Alltagsverbindungen ergänzt. 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 Abstellplätze in der Innenstadt oder im Bereich Bike+Ride hat 

sich im Vergleich zur Nullanalyse wenig verändert. Demgegenüber 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-

schätzung der Befragten konnte scheinbar auch nicht durch die deutlich angestie-

gene Aufklärungsquote in Singen beeinflusst werden.   

Ein verwaltungsübergreifender Arbeitskreis zum Radverkehr hat sich in Singen 

mittlerweile etabliert. Darüber hinaus stehen auch weiterhin eine verwaltungsinter-

ne Arbeitsgruppe sowie ein fester Ansprechpartner für Radbelange zur Verfügung.  

Im Bereich der Öffentlichkeitsarbeit konnte Singen vor allem mit der aktuellen Ak-

tivitäten rund um das Fahrrad-Maskottchen „ConRad“ punkten. Die Stadt hat sich 
darüber hinaus auch an zahlreichen AGFK-BW-Aktionen wie beispielsweise der 

Kampagne „Klingelt’s“ beteiligt. 

Auch im Bereich der Serviceleistungen wurden insgesamt mehr Angebote aufge-

führt als bei der Nullanlayse. Neu sind beispielsweise das Scherbentelefon oder die 

Unterstützung 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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verfügt über drei Pedelecs. Die bereits bei der Nullanalyse guten Fahrradmitnah-

memöglichkeiten im ÖPNV sind unverändert. Die Kritik an den Mitnahmemög-

lichkeiten ist bei den Telefoninterviews etwas zurückgegangen. 

Die meisten der befragten Personen finden das Radfahren in Singen gut. Jedoch 

bewertet nicht mal die Hälfte der Fahrradgruppe die Stadt auch als radfahrerfreund-

lich. Die deutlich gesteigerten Aktivitäten im Bereich der Öffentlichkeitsarbeit 

scheinen noch nicht bei den Befragten angekommen zu sein. Zwar finden mittler-

weile fast zwei Drittel der Fahrradgruppe, dass sich die Stadt sehr für die Förde-

rung des Radverkehrs interessiert, aber nur knapp ein Drittel findet, dass dafür auch 

viel getan bzw. geworben wird. Schlechter bewertet werden auch die Überwachung 

der auf Radwegen parkenden Kfz und das Serviceangebot am Bahnhof. 

Insgesamt konnten in Singen in den letzten fünf Jahren deutlich gesteigerte Aktivi-

täten in den Bereichen Verkehrssicherheitsarbeit und Öffentlichkeitsarbeit festge-

stellt werden. Diese Aktivitäten sollten fortgesetzt werden, um eine nachhaltige 

Wirkung bei den Bewohnern zu erreichen. Auch bei der Infrastruktur besteht vor 

allem im Zuge der Hauptverkehrsstraßen noch Handlungsbedarf. Durch die mitt-

lerweile etablierten Gremien und konzeptionellen Grundlagen zum Radverkehr lie-

gen gute Voraussetzungen für eine weitere Förderung des Radverkehrs vor.  

Gemäß den Entwicklungsstufen zur Situation des Radverkehrs nach NRVP schätzt 

sich die Stadt selbst für 2009 als „Einsteiger“, für 2014 als „Aufsteiger“ ein. 

8.11 Villingen-Schwenningen 

Ein aktueller Radverkehrsanteil ist für Villingen-Schwenningen nicht bekannt, es 

wird daher weiterhin von einem veralteten Erhebungswert von 19 % (1996) ausge-

gangen. Bei den Radverkehrszählungen wurden knapp 20 % mehr Radfahrende pro 

Stunde und Zählstelle erfasst als bei der Nullanalyse. Im Vergleich zu den anderen 

beteiligten Kommunen liegen die absoluten Größenordnungen allerdings nach wie 

vor eher im unteren Bereich. Bezüglich der Altersverteilung der gezählten Radfah-

renden ist eine leichte Verschiebung im Radfahrerkollektiv hin zu den Seniorinnen 

und Senioren festzustellen. 

Neben dem Umweltentwicklungsplan von 2009 wurde in 2010 ein Maßnahmenka-

talog zusammengestellt, der sukzessive abgearbeitet wird. Ein Radverkehrskonzept 

gibt es nicht. Im Umweltentwicklungsplan wurde als Oberziel, die Veränderung 

des Modal-Split zugunsten des Umweltverbundes (ÖPNV, Fahrradverkehr und 

Fußgängerverkehr) formuliert. Mangels aktueller Daten sind diese nicht zahlenmä-

ßig unterlegt. 

Die Zahl der Radverkehrsunfälle ist im Vergleich zu den anderen Kommunen eher 

gering. Die Stadt hat ihre Aktivitäten bezüglich der Verkehrssicherheitsarbeit vor 

allem im außerschulischen Bereich ausgeweitet. Für vier der einundzwanzig wei-
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terführenden Schulen liegen mittlerweile auch intensiv abgestimmte Radschulweg-

pläne vor, weitere sollen zeitnah folgen. 

Das kombinierte Netz für den Alltags- und Freizeitradverkehr wurde 2010 aufge-

stellt und ist grenzübergreifend 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 

Einbahnstraßen für den gegengerichteten Radverkehr freigegeben und weitere 

Fahrradstraßen ausgewiesen. Es bestehen bereits Überlegungen, Radvorrangrouten 

einzurichten. Die Überprüfung der Benutzungspflicht auf baulichen Radwegen er-

folgt verstärkt seit dem Urteil des Bundesverwaltungsgerichtes 2010. Für alle Rad-

verkehrsanlagen ist der Winterdienst nach einem festen Tourenplan eingeplant.  

Bei der Befahrung der ausgewählten Routen konnten einzelne punktuelle Verbes-

serungen festgestellt werden. Zu nennen sind in diesem Zusammenhang ein Kreis-

verkehr mit dualer Führung für den Radverkehr oder neue Markierungslösungen 

(Schutzstreifen). Häufiger wurde nach Aufhebung der Benutzungspflicht die Be-

schilderung „Gehweg, Radverkehr frei“ angeordnet obwohl baulich noch eine ge-

trennte Führung des Fuß- und Radverkehrs vorliegen. Insgesamt besteht im Be-

reich der Wegeinfrastruktur nach wie vor noch deutlicher Handlungsbedarf. Aktu-

ell angedacht ist die routenweise Ertüchtigung des Radverkehrsnetzes. 

Im Bereich des Fahrradparkens gab es nach Aussagen der Stadt Villingen-

Schwenningen deutliche Verbesserungen sowohl in Qualität als auch in Quantität. 

Die diesbezüglich angegebenen konkreten Einzeldaten bestätigen diese Aussage 

jedoch nicht. Es wird daher davon ausgegangen, dass es sich bei den Daten der 

Nullanalyse eher um Schätzwerte handelte. Verbesserungen sind durch weitere 

Fahrradboxen und einen deutlich höheren Anteil überdachter Abstellanlagen fest-

zustellen. Mittlerweile wurden Standardmodelle für Abstellanlagen etabliert und 

am Bahnhof Villingen ein Bikeomat für Fahrradzubehör 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 Aufklärungsquote 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 Mittelstädten. 

Ein festes Gremium für den Radverkehr gibt es nach wie vor nicht. In der Verwal-

tung ist ein fester Ansprechpartner für Radbelange vorhanden. 

In den Themenfeldern Öffentlichkeitsarbeit und Serviceleistungen wurden im Ver-

gleich zur Nullanalyse deutlich mehr Einzelaktivitäten angegeben. Insgesamt liegt 

die Stadt im Bereich der Öffentlichkeitsarbeit allerdings noch deutlich hinter den 

meisten beteiligten Mittelstädten.  
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Bei den Serviceleistungen konnte die Stadt vor allem durch ihr Engagement im Be-

reich der Förderung der Elektromobilität punkten. Trotz der unverändert zur Null-

analyse generellen und am Wochenende kostenfreien Fahrradmitnahme im SPNV 

und den (zeitlich eingeschränkten) Mitnahmemöglichkeiten in den Bussen waren 

weniger Befragte mit den Mitnahmebedingungen zufrieden als bei der Nullanalyse. 

Dem sollte näher nachgegangen werden, um in Erfahrung zu bringen, worin konk-

ret der Grund für die Unzufriedenheit liegt. 

Die Aktivitäten im Bereich des Radtourismus wurden seit der Nullanalyse deutlich 

ausgeweitet. Beispielsweise wurden neue Rastplätze angelegt oder Stadtführungen 

per Rad angeboten. Die Zuständigkeiten für den Radtourismus sind dabei klar ge-

regelt.  

Radfahren in Villingen-Schwenningen wird überwiegend gut bewertet. Allerdings 

halten nur noch knapp ein Drittel der Befragten die Stadt für radfahrerfreundlich. 

Auch sind nur knapp ein Viertel der Befragten der Meinung, dass in Villingen-

Schwenningen viel für den Radverkehr getan wird. Nur ein Fünftel findet, dass die 

Stadt viel fürs Radfahren wirbt. Diese Aussagen decken sich mit den erhobenen 

Daten zur Öffentlichkeitsarbeit. Auch die Wegeinfrastruktur wird deutlich kriti-

scher bewertet als noch bei der letzten Abfrage. Nicht nachzuvollziehen ist die kri-

tische Einschätzung der aktuell Befragten bezüglich der Freigabe von Einbahnstra-

ßen. Seit der Nullanalyse wurden zahlreiche weitere Einbahnstraßen freigegeben. 

Dies scheint in der Bevölkerung 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 

Möglichkeit Fahrräder zu leihen, wird kritisch bewertet. 

Zusammenfassend lässt sich feststellen, dass es nach wie vor im Bereich mehrerer 

Handlungsfelder noch Verbesserungspotenziale gibt. Die bisherigen Aktivitäten 

der Stadt waren in vielen Bereichen eher punktuell angesetzt und bei der Bevölke-

rung nicht bekannt. Dies unterstützt die Aussage, dass im Themenfeld Öffentlich-

keitsarbeit und Serviceleistungen für 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 fördern. Der geplante Ansatz der routenweisen Ertüchtigung der Radinf-

rastruktur ist hingegen positiv zu bewerten.  

Gemäß den Entwicklungsstufen zur Situation des Radverkehrs nach NRVP schätzt 

sich die Stadt selbst für 2009 als „Einsteiger“, für 2014 als „Aufsteiger“ ein. 
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8.12 Bodenseekreis 

Für den Bodenseekreis liegen keine offiziellen Angaben über Radverkehrsanteile 

vor. Bei den Radverkehrszählungen wurden im Vergleich zur Nullanalyse deutlich 

mehr Radfahrende pro Stunde und Zählstelle erfasst. Da das Radaufkommen im 

Kreis stark durch den Freizeitradverkehr und den Radtourismus geprägt ist, können 

hier auch witterungsbedingte Schwankungen einen Einfluss haben. In der Zusam-

mensetzung des Radfahrerkollektivs konnten keine wesentlichen Veränderungen 

bezüglich der Altersstruktur festgestellt werden. Nach wie vor wurden überwie-

gend ältere Erwachsene und Senioren erfasst.  

Aktuell liegen mit dem Kreisstraßenausbauprogramm und der Richtlinie zur Anla-

ge von Geh- und Radwegen an Kreisstraßen zwei Grundlagenprogramme vor. Die 

Radwegenetzkonzeption ist dagegen von 2008 und wurde seitdem nicht mehr fort-

geschrieben. Sie enthält eine systematische Prioritätenreihung der erforderlichen 

Maßnahmen. Eine Aktualisierung des Radverkehrskonzeptes ist für 2016 vorgese-

hen. 

Die Unfallbelastung im Radverkehr ist im Bodenseekreis unter den beteiligten 

Kreisen weiterhin am höchsten. Dabei stagniert die Zahl der Unfälle mit Radver-

kehrsbeteiligung sowie die Anzahl schwerer Personenschäden im Bodenseekreis 

mit leichten Schwankungen. Die Anzahl leicht verletzter Personen geht demgegen-

über tendenziell leicht zurück. Die Aktivitäten des Kreises bezüglich der Verkehrs-

sicherheitsarbeit wurden ausgeweitet. Mittlerweile werden Unfallanalysen mit 

Radverkehrsbezug durchgeführt und seit 2012 auch Sicherheitsaudits. Eine Zu-

sammenarbeit mit kreisangehörigen Städten und Gemeinden ist hierbei weiterhin 

gegeben. 

Das kombinierte Radverkehrsnetz für den Alltags- und Freizeitverkehr liegt in digi-

taler Form vor. Die Pflege erfolgt über die Landesdatenbank. Reinigung und Win-

terdienst erfolgt weiterhin durch den Kreis oder über Vereinbarungen mit den Ge-

meinden nach Touren- bzw. Prioritätenplänen. Das Netz war bereits zur Nullanaly-

se komplett nach dem landesweiten FGSV-Standard ausgewiesen und in einem di-

gitalen Kataster erfasst. Eine regelmäßige Kontrolle der Wegweisung erfolgt durch 

die Straßenmeistereien bzw. die gemeindlichen Bauhöfe. 

Radschnellverbindungen gibt es im Bodenseekreis bisher noch nicht, konkret ist 

dies jedoch im Bereich Friedrichshafen geplant. Die Überprüfung der Benutzungs-

pflicht wurde kreisweit nicht systematisch durchgeführt. Diesbezüglich waren al-

lerdings zwei Gemeinden im Kreis bereits aktiv. Neben Vorbeifahrstreifen und 

Vorlaufgrün auch Radfahrstreifen auf klassifizierten Straßen sind die Randmarkie-

rungen an Geh- und Radwegen auf wichtigen Radverbindungen außerorts zu er-

wähnen. Die Reinigung und der Winterdienst erfolgen nach wie vor für alle Rad-

verkehrsanlagen nach einem Touren- bzw. Prioritätenplan, zum Teil bestehen hier-

über Vereinbarungen mit den Gemeinden. 
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Bei der Befahrung wurden auf allen Strecken Verbesserungen bezüglich der We-

geinfrastruktur erfasst. Im Zuge der Route 3 (Wittenhofen bis Salem) wurde die 

Routenführung aufgrund des Neubaus eines straßenbegleitenden Radweges entlang 

der L 204 geändert. Weitere punktuelle Verbesserungen erfolgten durch die deutli-

che Markierung von Radverkehrsfurten oder Bodenmarkierungen an Pollern. 

Im Themenbereich „Fahrradparken“ waren keine größeren Veränderungen 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 Lademöglichkeiten für Pede-

lecs.  

Die Zahl der Fahrraddiebstähle konnte im Vergleich zur Nullanalyse gesenkt wer-

den, befindet sich aber immer noch über dem landesweiten Mittelwert. Die Aufklä-

rungsquote wurde verbessert. Ein Großteil 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. Darüber 

hinaus ist vor allem die Deutsche Bodensee Touristik als örtlich zuständiges Tou-

ristik-Unternehmen an der Förderung des Radverkehrs interessiert und arbeitet eng 

mit dem Kreis zusammen.  

In puncto Öffentlichkeitsarbeit für den Radverkehr besteht im Bodenseekreis wei-

terhin Verbesserungsbedarf. Hier sind nur recht wenige Aktivitäten angegeben.  

Auch im Bereich Serviceleistungen gibt es nur wenige Aktivitäten. Die Firma 

Nextbike hat den Fahrradverleih in Friedrichshafen eingestellt. Räder können nur 

noch über Händler 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 Förderung 

des Radfahrens vorangeht. 

Der Radtourismus ist im Bodenseekreis bereits lange etabliert. Mit der Internatio-

nalen Bodensee-Tourismus sind die Zuständigkeiten klar geregelt. Seit der Null-

analyse wurden eine weitere Route ausgewiesen und Rastplätze an den Routen ein-

gerichtet. Über den Internetdienst „bodensee-radurlaub.de“ erfolgt eine Kommuni-

kation des Radtourismus am Bodensee. Die Anzahl der fahrradfreundlichen Unter-

künfte 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. Bezüglich der Fragen, ob im Bodenseekreis viel für 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 Möglichkeiten der Fahrradausleihe wurden dem Kreis von gut 40 % 

der Befragten attestiert. Hier scheint der Wegfall der Nextbike-Räder 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 ÖPNV sowie der 

Überwachung 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 für den Radverkehr. Vor allem der Radtourismus ist hierbei ein wichtiger 

Faktor. Die Verbesserungen seit der Nullanalyse sind allerdings nicht besonders 

stark ausgeprägt. So wurden in den letzten Jahren nur wenige, meist punktuelle 

Verbesserungen bei der Wegeinfrastruktur durchgeführt. Die Öffentlichkeitsarbeit 

sollte insbesondere mit Bezug auf den Alltagsradverkehr intensiviert werden. 

Wenn diese Aspekte bei der für 2016 geplante Erarbeitung eines Radverkehrskon-

zeptes berücksichtigt werden, kann der Kreis in den nächsten Jahren in der Fahr-

radförderung deutlich vorankommen.  

Gemäß den Entwicklungsstufen zur Situation des Radverkehrs nach NRVP schätzt 

sich der Kreis selbst für 2009 sowie für 2014 als „Vorreiter“ ein. 

8.13 Landkreis Karlsruhe 

Für den Landkreis Karlsruhe liegen keine verlässlichen Daten zum Radverkehrsan-

teil im Kreis vor. Der Anteil wird auf 13 % geschätzt. Bei den Radverkehrszählun-

gen wurden pro Stunde und Zählstelle weniger Radfahrende erfasst als bei der 

Nullanalyse. Allerdings waren die Witterungsverhältnisse in 2014 deutlich ungüns-

tiger.  

Das Radverkehrskonzept 2010 ist noch gültig 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 Prioritätenreihung notwen-

diger Maßnahmen auf. Neuerdings werden auch Wirkungsuntersuchungen, z. B. 

für einzelne Radabstellanlagen, durchgeführt. 

Die Unfallbilanz hat sich im Bezugszeitraum der 1. Wirkungskontrolle leicht ver-

bessert. Sowohl die Anzahl der Unfälle als auch die Zahl der verletzten Personen 

bei Radunfällen ist leicht zurückgegangen. Allerdings ist der Anteil schwerer Per-

sonenschäden am Unfallaufkommen angestiegen. Die Aktivitäten 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 Einzelaktivitäten angegeben. Der Kreis ist lediglich 

für die Berufsschulen, deren Einzugsbereich deutlich über dem des Fahrrades liegt, 

und für die Sonderschulen im Kreis, deren Schülerinnen und Schüler körperlich 

zum Teil nicht in der Lage sind, mit dem Fahrrad zur Schule zu fahren, zuständig. 

Radschulwegepläne liegen für diese Schulen entsprechend nicht vor. 
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Das 2010 erstellte kombinierte Radverkehrsnetz für den Alltags- und Freizeitrad-

verkehr wurde intensiv mit allen Trägern öffentlicher Belange sowie innerhalb der 

Verwaltung abgestimmt. Neu ist die intensive Abstimmung auch mit den kreiswei-

ten Verbänden. Das Netz liegt in digitaler Form vor. Das Radwegekataster des 

Kreises wurde bei der Erarbeitung der landesweiten Radwegedatenbank (WebGIS 

bei der LUBW) als Arbeitsgrundlage berücksichtigt. Reinigung und Winterdienst 

erfolgt für einzelne straßenbegleitende Radverkehrsanlagen an klassifizierten Stra-

ßen nach Touren- bzw. Prioritätenplänen in mehreren Zuständigkeiten. Das Rad-

verkehrsnetz ist komplett nach FGSV-Standard ausgewiesen, die Wegweisung ist 

in einem digitalen Kataster dokumentiert. Die Zuständigkeiten der Wegweisung 

sind unter verschiedenen Akteuren aufgeteilt, der Landkreis dient dabei als Koor-

dinator.  

Zum Teil wurden punktuelle infrastrukturelle Verbesserungen im Radverkehrsnetz 

aufgeführt, beispielsweise wurden Vorbeifahrstreifen oder Vorlaufgrün für den 

Radverkehr an einzelnen Knoten ergänzt. 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 kleinräumige Routenänderungen 

aufgrund der Netzaktualisierung vorgenommen.  

Im Bereich Fahrradparken ist nach wie vor Verbesserungspotenzial zu sehen. Der 

Anteil an nicht anforderungsgerechten Fahrradabstellanlagen an Zielen in Kreiszu-

gehörigkeit ist wie bereits zur Nullanalyse mit fast 90 % sehr hoch. Die Zuständig-

keiten im Bereich Bike+Ride liegen allerdings nicht beim Kreis. 

Die Anzahl der Fahrraddiebstähle für Fahrräder liegt leicht über dem landesweiten 

Durchschnitt. Sie konnte im Vergleich zur Nullanalyse gesenkt werden. Allerdings 

liegt die Aufklärungsquote unter dem landesweiten Durchschnitt. Im Rahmen der 

Bewohnerbefragung wurde der Fahrraddiebstahl nur von einem Viertel der Befrag-

ten als nicht problematisch angesehen. 

Für die Radbelange besteht mittlerweile ein Arbeitskreis auf Kreisebene. Fallweise 

werden zusätzlich verwaltungsinterne Arbeitsgruppen eingesetzt. Die Koordination 

der Radverkehrsbelange erfolgt durch einen Radverkehrsbeauftragten, der im Büro 

des Landrats angesiedelt ist. Darüber hinaus gibt es mehrere für den Radverkehr 

zuständige Personen auf Ebene der kreisangehörigen Gemeinden.  

Im Bereich Öffentlichkeitsarbeit wurden zahlreiche neue Aktivitäten des Kreises 

zur Werbung fürs Radfahren im Kreis Karlsruhe benannt. Hierzu zählen u. a. Flyer 

und Neubürgerinformationen. Insgesamt ist in diesem Bereich noch Verbesse-

rungspotenzial festzustellen. Die Website des Kreises wurde bezüglich 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 für Pedelecs. Zur Förderung der Elektromobilität geht der Kreis auch 

Kooperationen mit weiteren Akteuren ein. Es gibt spezielle Routen für Pedelecs 

und ein kreisangehöriger Energielieferant fördert 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 Zuständigkeiten für die einzelnen Routen und den Radtourismus im Kreis. Die 

Zuständigkeit des Landkreises liegt in der Koordination der Akteure.  

Der Großteil der im Rahmen der Telefoninterviews befragten Personen findet die 

Bedingungen für das Radfahren im Kreis Karlsruhe gut. Die Zustimmung war da-

bei die höchste unter den Kreisen. Bezüglich 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 Überwachung parkender Pkws auf Radwegen und der Serviceangebote 

an den Bahnhöfen gesehen. Auch war nur ein Drittel der Fahrradgruppe zufrieden 

mit dem Angebot an Fahrradabstellanlagen. Ebenso wurde die fehlende Möglich-

keit, Fahrräder auszuleihen, nach wie vor sehr kritisch bewertet.  

Die insgesamt positive Grundeinstellung der Radfahrenden im Kreis Karlsruhe 

passt zu den vergleichsweise guten Rahmenbedingungen fürs Radfahren. Durch 

merkliche Verbesserungen im Vergleich zur Nullanalyse wurden bereits wichtige 

Schritte getan, den Radverkehr auch weiterhin zu fördern. Allerdings bestehen 

nach wie vor noch deutliche Potenziale in der Verbesserung der Wegeinfrastruktur 

und der Intensivierung der Öffentlichkeitsarbeit.   

Gemäß den Entwicklungsstufen zur Situation des Radverkehrs nach NRVP schätzt 

sich der Kreis selbst für 2009 sowie für 2014 als „Aufsteiger“ ein. 

8.14 Ostalbkreis 

Daten zum Radverkehrsanteil im Ostalbkreis liegen nach wie vor nicht vor. Bei 

den Radverkehrszählungen wurden deutlich weniger Radfahrende pro Stunde und 

Zählstelle erfasst als bei der Nullanalyse. Insgesamt lagen die Werte für den Ost-

albkreis am niedrigsten unter den beteiligten Kommunen.  

Für den Ostalbkreis wurde 2014 ein aktuelles Radverkehrskonzept erstellt, das den 

Handlungsbedarf im kreisweiten Radverkehrsnetz aufzeigt und die Grundlage für 

die kreisweite Radwegweisung darstellt. Das für den Alltags- und Freizeitradver-

kehr vorliegende Radverkehrsnetz ist intensiv mit den kreisangehörigen Gemein-

den und den Nachbarkommunen abgestimmt und liegt in digitaler Form vor. Kon-

krete verkehrspolitische Ziele in Bezug auf den Radverkehr gibt es für den Kreis 

allerdings nicht. 
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Die Anzahl der Unfälle mit Radverkehrsbeteiligung ist im Vergleich zur Nullana-

lyse gesunken und liegt auf einem recht geringen Niveau. Demgegenüber steht al-

lerdings der sehr hohe Anteil schwerer Personenschäden, der im Bezugszeitraum 

der 1. Wirkungskontrolle nochmals angestiegen ist. Mittlerweile führt der Ostalb-

kreis vereinzelte Verkehrssicherheitsanalysen für den Radverkehr durch. Weitere 

Aktivitäten im Bereich der schulischen oder außerschulischen Verkehrssicherheits-

arbeit konnten nicht festgestellt werden. 

Das komplette Netz wird aktuell mit einer anforderungsgerechten Wegweisung 

ausgestattet. Der Auftrag für die Anbringung der Schilder erfolgte noch in 2014. 

Die Pflege der Wegweisung ist derzeit noch nicht abschließend geklärt. Reinigung 

und Winterdienst erfolgt für einzelne Radverkehrsanlagen nach einem Touren- 

bzw. Prioritätenplan. 

Bei der Befahrung der beiden ausgewählten Routen wurden vor allem im Bereich 

der Route zwischen Mögglingen Bhf und Aalen deutliche Verbesserungen durch 

den Ausbau der Radwege und dem Neubau einer Brücke für den Radverkehr fest-

gestellt. Im Zuge einer weiteren Route wurden durch neue Belagsmängel und Bau-

stellen ohne Radverkehrsführung weitere Mängel erfasst. 

Beim Themenfeld Fahrradparken waren vor allem die fehlenden Zuständigkeiten 

des Kreises der Grund für die geringen Angaben zu Abstellanlagen oder weiteren 

Serviceangeboten. Das Thema wurde von den Befragten der Telefoninterviews 

sehr kritisch bewertet. Hier könnte der Kreis zumindest in seiner Rolle als Koordi-

nator der Radverkehrsförderung seine Aktivitäten noch intensivieren. 

Fahrraddiebstähle kommen im Ostalbkreis sehr selten vor. Der Wert liegt deutlich 

unter dem landesweiten Mittelwert. Dagegen ist die Aufklärungsquote recht hoch. 

Allerdings sehen die Befragten der Telefoninterviews auch im Ostalbkreis den 

Fahrraddiebstahl als Problem. Nur ein Viertel erklärte, er käme selten vor. 

Im Bereich der Öffentlichkeitsarbeit und der Serviceleistungen wurden wie schon 

bei der Nullanalyse kaum Aktivitäten benannt. Lediglich für Pedelecs sind im 

Kreis einzelne Ladestationen vorhanden.  

Im Bereich des Radtourismus werden vom Kreis nur wenige Aktivitäten durchge-

führt. Durch den Kreis führen zahlreiche Radrouten, die in mehreren Radwander-

karten aufgeführt sind. Die Zuständigkeiten liegen bei den jeweiligen Betreibern 

der Route. 

Die Bewertung des Radfahrens im Ostalbkreis erfolgte von den Befragten sehr un-

terschiedlich. Während die regelmäßig Radfahrenden die Situation durchaus posi-

tiv bewerten, beurteilen dies die Nicht-Radfahrenden deutlich kritischer. Nur weni-

ge der Befragten fanden, dass im Ostalbkreis viel für den Radverkehr getan oder 

geworben wird. Bezüglich der Wegeinfrastruktur waren die Bewertungen der Fahr-

radgruppe durchaus positiv. Handlungsbedarf wird nach wie vor in den Mitnah-

memöglichkeiten im ÖPNV gesehen. Dieser Wunsch ist sicherlich auch der eher 
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ungünstigen Topografie im Ostalbkreis geschuldet. Auch im Bereich des Fahr-

radparkens und der Überwachung parkender Kfz auf Radwegen wurde von den Be-

fragten noch Handlungsbedarf angemahnt. Ebenso wurden die unzureichenden 

Möglichkeiten, Fahrräder auszuleihen bemängelt. 

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 Öffentlichkeitsar-

beit. Insgesamt fehlt ein Beratungsgremium bzw. eine ausreichende personelle 

Ausstattung zur Förderung des Radverkehrs im Ostalbkreis. Empfohlen wird die 

Bereitstellung eines festen Ansprechpartners bzw. Koordinators für die Belange 

des Radverkehrs.  

Gemäß den Entwicklungsstufen zur Situation des Radverkehrs nach NRVP schätzt 

sich der Kreis selbst für 2009 als „Einsteiger“ und für 2014 als „Aufsteiger“ ein. 
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9 Folgerungen für die Radverkehrsförderung in Baden-
Württemberg 

Das Land Baden-Württemberg engagiert sich seit etwa 2009 verstärkt für den Rad-

verkehr. Die Aktivitäten zur Förderung 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 für die Radverkehrsförderung im Lande bis zum Jahr 2025 vor.  

Mit der Wirkungskontrolle werden Veränderungen und Entwicklungen in der Rad-

verkehrsförderung auf kommunaler Ebene aufgezeigt, die maßgeblich auch durch 

die auf Landesebene gesetzten Rahmenbedingungen beeinflusst werden. Die Wir-

kungskontrolle ist damit ein wesentliches Element eines systematischen Qualitäts-

managements zur Überprüfung und Weiterentwicklung der Handlungsstrategien 

und der Rahmenbedingungen auf Landesebene.  

Zu bedenken ist dabei, dass für den Untersuchungszeitraum der 1. Wirkungskon-

trolle bis 2014 für mehrere der in den letzten Jahren auf Landesebene ergriffenen 

Maßnahmen 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 für die kommunalen Aktivitäten in 

der Regel keine monokausalen Zusammenhänge mit den vom Land gesetzten 

Rahmenbedingungen, sodass hier eher generelle Folgerungen im Hinblick auf die 

Wirkungen der bisherigen Aktivitäten zur Radverkehrsförderung auf Landesebene 

abgeleitet werden können.  

Nachfolgend wird dazu die Gliederungsstruktur der Handlungsfelder der 

RadSTRATEGIE aufgegriffen, um aufzeigen zu können, ob Folgerungen aus der 

Wirkungskontrolle bzgl. einer Weiterentwicklung der Aktivitäten bereits in dem 

Maßnahmenkatalog berücksichtigt 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 Über-

gang auf zukünftige Wirkungskontrollen, die sich stärker an der RadSTRATEGIE 

orientieren sollen, vorbereitet.  

Infrastruktur 

 Mittlerweile liegen in allen Untersuchungskommunen Radverkehrsnetze als 

Grundlage einer systematischen Maßnahmenplanung für den Radverkehr vor, 

zum großen Teil auch in den letzten Jahren entwickelt oder aktualisiert. Es ist 

davon auszugehen, dass diese Entwicklung durch die Förderbestimmungen 

des Landes beschleunigt wurde. Nach der RL-Radinfrastruktur ist der Bedarf 

für eine Förderung „verkehrswichtiger Radwege“ durch einen Radverkehrs-

plan nachzuweisen. Mit dem RadNETZ als übergeordnete Netzstruktur sollte 

in Verbindung mit den vorgesehen Finanzierungs- und Fördermaßnahmen ein 

weiterer positiver Impuls für die Kommunen gegeben sein. 



 
PGV-Alrutz Wirkungskontrolle Radverkehrsförderung in Baden-Württemberg - 1. Wirkungskontrolle 160 

 

 Im Themenfeld „Radverkehrsnetz und Wegeinfrastruktur“ haben alle Unter-

suchungskommunen spürbare Verbesserungen aufzuweisen. Auch hier wer-

den sich die verbesserten Förderbedingungen positiv ausgewirkt haben.  

Allerdings wird noch erheblicher Handlungsbedarf deutlich. Neuere Füh-

rungsformen und Regelungsmöglichkeiten, wie z.B. Schutzstreifen, Öffnung 

von Einbahnstraßen für gegen gerichteten Radverkehr oder Fahrradstraßen, 

werden zwar häufiger eingesetzt, aber bei weitem noch nicht in dem Umfang, 

wie es bei diesen vergleichsweise kurzfristig und kostengünstig ausführbaren 

Maßnahmen möglich, und im Interesse flächenhaft nutzbarer Netze auch zu 

empfehlen wäre. Vor allem bei den Knotenpunkten bestehen noch erhebliche 

Defizite. Für Radschnellwege oder Radvorrangrouten als neue attraktive An-

gebote kam die 1. Wirkungskontrolle offenbar noch zu früh.  

Die Fördermöglichkeiten für kostengünstige Maßnahmen unterhalb der Baga-

tellgrenze sollten verbessert werden. Die Überprüfung von Fördermaßnahmen 

durch die zuständigen Behörden hinsichtlich Einhaltung des ERA-Standards 

ist ggf. zu intensivieren, insbesondere mit besonderer Beachtung der Knoten-

punkte. Der „flächenhaften Anwendung der Standards“ als wesentliches 
Maßnahmenpaket der RadSTRATEGIE kommt in Verbindung mit entspre-

chenden Schulungsmaßnahmen eine besondere Bedeutung zu. Die Förderung 

von Radschnellverbindungen ist ebenfalls bereits Bestandteil der RadSTRA-

TEGIE, sodass das mittlerweile deutlich gesteigerte Interesse an dem Thema 

entsprechend gelenkt und unterstützt werden kann. 

 Bei der Wegweisung für den Radverkehr wurde in Bezug auf den Standard 

ein großer Schritt nach vorn gemacht. Auch hier ist von einer unmittelbaren 

Auswirkung der Förderbestimmungen im Hinblick auf die Anwendung des 

„FGSV-Standards“ auszugehen. Zukünftig werden mit den landesspezifischen 

Qualitätsstandards Beschilderung im Rahmen des RadNETZ neue Maßstäbe 

und weitere Impulse auch für die Dokumentation und Pflege gesetzt.  

Verknüpfung mit anderen Verkehrsmitteln 

 In den Untersuchungsstädten gibt es mehr und bessere Fahrradparkanlagen, 

jedoch ist der Fortschritt in mehreren Kommunen nur zögerlich. Insgesamt 

besteht hier vor dem Hintergrund der angestrebten Steigerung des Radver-

kehrs und der höheren Qualität vieler Räder ein enormer Handlungsbedarf. 

Gemessen an dem Ziel der RadSTRATEGIE, bis 2025 für 10 % der Einwoh-

nerinnen und Einwohner einer Stadt öffentlich zugängliche Fahrradstellplätze 

vorzusehen (davon 50 % mit Überdachung) steht hier den Kommunen in den 

nächsten Jahren ein erheblicher Investitionsbedarf bevor. So hat der Spitzen-

reiter innerhalb der Kommunen der Wirkungskontrolle die incl. Bike+Ride 

verfügbaren Anlagen in 5 Jahren von 3 % Anteil an der Bevölkerung auf 

knapp 4 % steigern können. Um bis 2025 eine Ausstattung von 10 % zu errei-

chen, muss sich die Intensität des Zuwachses in etwa verdreifachen, wobei 

noch Qualitätsverbesserungen (insbesondere Überdachung) als weitere Inves-
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titionsaufgabe hinzukommen.  

Hieran wird deutlich, dass auch bei der Förderung von Radinfrastruktur durch 

das Land den Abstellanlagen mehr Gewicht zukommen muss. Für Neu- und 

wesentliche Umbauten sind durch die LBO und die VwV-Stellplätze verbes-

serte Rahmenbedingungen entstanden. Im baulichen Bestand sind auch die 

Kommunen gefordert, innovative Lösungen zu finden. Bei der Bauleitplanung 

oder bei anderen städtebaulichen Vorhaben ist frühzeitig auf das Vorhalten 

von ausreichenden Flächen für Fahrradparkanlagen zu achten. Hier können 

zukünftig die nach der RadSTRATEGIE geplanten Informationsangebote und 

Wettbewerbe unterstützend wirken. Ggf. sollten sie zeitlich vorgezogen wer-

den.  

Die Gefahr von Fahrraddiebstahl und Vandalismus hat sich in der subjekti-

ven Bewertung durch die Bevölkerung als wichtiges Problem herauskristalli-

siert, dass eventuell auch in nicht unerheblichem Maße ganz von der Radnut-

zung abhält. Hier sollte ein bisher so noch nicht definierter Schwerpunkt des 

Handelns für die nächsten Jahre liegen. Neben den in der RadSTRATEGIE 

bereits genannten Maßnahmen zur Diebstahlsicherung könnte eine Untersu-

chung über erfolgreiche Prävention und Diebstahlaufklärung durch die Polizei 

initiiert werden (z.B. durch Auswertung von Best-practice-Beispielen). 

 Bei der Kombination von ÖV und Fahrrad liegt der Schwerpunkt der 

Kommunen beim Thema Bike+Ride. Es sind spürbare Verbesserungen in 

Quantität und Qualität gegenüber der Nullanalyse festzustellen, die auch eine 

deutlich bessere Bedarfsabdeckung ermöglichen als beim Thema Fahrradpar-

ken außerhalb von Bike+Ride-Anlagen (s.o.). Hier wirken sich die schon 

langjährig bestehenden vergleichsweise günstigen Fördermöglichkeiten aus. 

Gleichwohl besteht auch hier noch Handlungsbedarf, vor allem bei hochwer-

tigeren Angeboten (z.B. Boxen, Fahrradstationen), die mit zunehmender Qua-

lität der abgestellten Fahrräder (z.B. Pedelecs) an Bedeutung gewinnen wer-

den. Generell besteht an Bushaltestellen noch deutlicher Nachholbedarf. Die 

Maßnahmen der RadSTRATEGIE greifen diesen Handlungsbedarf auf. 

Bei der Fahrradmitnahme im ÖPNV ist noch deutliches Verbesserungspo-

tenzial sowohl in den Angeboten als auch in der Information der Nutzergrup-

pen festzustellen. Der Landestarif wird hier für den SPNV Verbesserungen 

bewirken. Die weitgehende verbundübergreifende Vereinheitlichung aller Ta-

rifbestimmungen im ÖPNV ist – entsprechend der RadSTRATEGIE – weiter-

hin anzustreben. Auch der durch die Wirkungskontrolle festgestellte Nach-

holbedarf bezüglich der Fahrradmitnahme in den Bussen wird in der 

RadSTRATEGIE mit entsprechenden Maßnahmen aufgegriffen. 

Die Systemintegration mit geeigneten Angeboten der multimodalen Mobili-

tät steht in den Kommunen noch in den Anfängen. Hier bleibt die Entwick-

lung bis zur nächsten Wirkungskontrolle abzuwarten. 

 Das Angebot von Leihradsystemen hat gegenüber der Nullanalyse zuge-

nommen, bleibt aber auf einzelne Städte beschränkt. Erforderlich sind in die-
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sem Themenfeld an unterschiedlichen Verhältnisse angepasste Systeme, vor 

allem außerhalb der Ballungsräume und Großstädte. Die RadSTRATEGIE 

greift insbesondere mit dem geplanten Pilotvorhaben im ländlichen Raum die-

se Anforderung auf. 

Verkehrssicherheit 

 Die Erhöhung der Verkehrssicherheit für den Radverkehr bleibt für das 

Land und die Kommunen in Baden-Württemberg ein wichtiges Thema. Um 

die Ziele des Verkehrssicherheitskonzeptes des Landes sowie der RadSTRA-

TEGIE zu erreichen, sind hier weitere Aktivitäten erforderlich. 

Dies setzt zunächst die Kenntnis der Verkehrssicherheitsdefizite voraus. Die 

RadSTRATEGIE setzt hier mit einem entsprechenden Maßnahmenbündel an. 

Um Sicherheitsdefizite im Radverkehr auf örtlicher Ebene zu identifizieren, 

reichen die standardmäßigen Analysen der örtlichen Unfallkommissionen in 

der Regel nicht aus. Es ist zu prüfen, wie das Land die Maßnahmenempfeh-

lung der RadSTRATEGIE nach verstärkter Durchführung mehrjähriger Un-

fallanalysen im Radverkehr sowie von Verkehrssicherheitsaudits für Radver-

kehrsmaßnahmen durch die Kommunen stärker unterstützen kann. 

Eine konsequente Prüfung der Radwegebenutzungspflicht wird trotz entspre-

chender verkehrsrechtlicher Anforderungen nur in wenigen Fällen vorge-

nommen. Hier, wie auch bei der ebenfalls nur recht zögerlichen Ausschöp-

fung der Handlungsspielräume der StVO ist nach wie vor eine intensive Schu-

lung der örtlichen Akteure erforderlich. 

 Zwar haben die Aktivitäten zur Mobilitätserziehung und Verkehrssicher-

heitsarbeit der Kommunen in den letzten Jahren zugenommen, jedoch han-

delt es sich dabei vorwiegend um Einzelmaßnahmen, die nicht in ein strategi-

sches Gesamtkonzept zur Erhöhung 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 beeinträchtigen kann (vgl. Kap. 7.2.2). Entsprechend dem Ziel der 

RadSTRATEGIE Baden-Württemberg die subjektive und objektive Sicherheit 

zu erhöhen, liegt hier eine zentrale Aufgabe im Rahmen der Mobilitätserzie-

hung und Öffentlichkeitsarbeit, die noch verstärkt durch konkrete Maßnah-

men zu unterlegen ist. 

Hingegen ist zu erwarten, dass die Aktivitäten des Landes zur Förderung von 

Radschulwegplänen 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 für die Landesebene abzuleiten.  
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Kommunikation und Verhalten 

 Die Aktivitäten der Kommunen im Bereich der Öffentlichkeitsarbeit haben 

spürbar 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 Aktivitäten gerade im Bereich 

der Öffentlichkeitsarbeit Impulse gesetzt hat. Entsprechendes gilt für die be-

teiligten Modellkommunen auch für die Initiative RadKULTUR. Auf Landes-

ebene wird es zukünftig von Bedeutung sein, diese Aktivitäten nun über den 

Kreis der AGFK-BW-Akteure hinaus verstärkt in die Fläche hinein zu tragen, 

da hier weiterhin erheblicher Handlungsbedarf besteht (vgl. Ergebnisse Land-

kreise). Dem wird in der RadSTRATEGIE bereits mit dem Maßnahmenansatz 

der „Landesweiten Radkultur“ Rechnung getragen.  

 Im Rahmen der Bevölkerungsbefragung wurde deutlich, dass die Aktivitäten 

der Kommunen oft noch nicht bei den Bürgerinnen und Bürgern ausreichend 

ankommen. Dies zeigt, dass bei der Information und Öffentlichkeitsarbeit 

weiterhin Handlungsbedarf besteht. Insbesondere fehlt es oft noch an der Ein-

bindung von Einzelaktivitäten in eine konzeptionelle Gesamtstrategie oder ei-

ne Kampagne zur Öffentlichkeitsarbeit. Dabei sind Ansätze gefordert, die 

auch weniger radaffine Bevölkerungsgruppen erreichen, um eine entspre-

chende Breitenwirkung zu erzielen. Zu prüfen ist, ob hier auch noch Untersu-

chungsbedarf besteht, welche Maßnahmen eine große und nachhaltige Brei-

tenwirkung erzielen. Weitere wichtige Ansätze sollten die Kluft zwischen ob-

jektiver und subjektiver Sicherheit sowie – damit im Zusammenhang – den 

Paradigmenwechsel in der Radverkehrsführung (u.a. verstärkte Hinwendung 

zu fahrbahnorientierten Radverkehrsführungen) thematisieren. Diese Themen 

sollten im Rahmen des Maßnahmenansatzes der RadSTRATEGIE „Kommu-

nikation Verkehrssicherheit“ aufgegriffen werden.  
Durch einmalige oder kurzfristige Aktivitäten sind allerdings keine bleiben-

den Wirkungen zu erwarten. Öffentlichkeitsarbeit braucht daher insgesamt ei-

ne verlässliche personelle und finanzielle Ausstattung und einen „langen 
Atem“. Dies unterstreicht die Notwendigkeit eines konzeptionellen Hinter-

grundes für die Maßnahmen. Zu prüfen ist, ob dies durch die Förderung von 

Öffentlichkeitsarbeit unterstützt werden kann.  

Radtourismus und Sport 

 Kreisangehörige Städte haben im Handlungsfeld Radtourismus zum Teil nur 

begrenzte Zuständigkeiten, bzw. engagieren sich in nur eingeschränktem Ma-

ße, da sie die Aufgaben eher bei anderen Handlungsträgern sehen (z.B. Land-

kreise, Tourismusorganisationen). Diesbezüglich ist eine eindeutige Regelung 

der Zuständigkeiten gefordert. Hier kann die im Rahmen der RadSTRATE-

GIE angestrebte stärkere Vernetzung und Koordination der Akteure zukünftig 

ebenso Verbesserungen bewirken, wie die Umsetzung der Qualitätsstandards 

im Rahmen des RadNETZ mit den 19 Landesradfernwegen.  
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Elektromobilität, Forschung und Innovation, Fahrradwirtschaft 

 Die stark anwachsende Bedeutung der Elektromobilität mit dem Rad spie-

gelt sich zunehmend auch in den Aktivitäten der Kommunen wieder. Aller-

dings liegt das Maßnahmenspektrum zumeist noch auf einem recht niedrigen 

Niveau. Nur wenige Kommunen haben umfängliche Angebote. Am häufigs-

ten kommen Pedelecs als Dienstfahrräder in den Kommunalverwaltungen 

zum Einsatz, zum Teil werden entsprechende Leihräder angeboten. Hilfreich 

kann hier ein Leitfaden für die Kommunen sein, der aufzeigt, welche Aktivi-

täten im Bereich der Förderung der Elektromobilität sich auf kommunaler 

Ebene bewährt haben und welche weiteren Akteure einbezogen werden soll-

ten. Dies sollte ein Ergebnis des geplanten „Strategiepapiers zur E-Mobilität 

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 Fahrradhändler in Baden-Württemberg 

generieren mit rund 3.300 Beschäftigten etwa 730 Millionen € Umsatz. Am 
meisten Fahrradhändler 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 Fahrradfachgeschäfte wurden bei der 1. Wirkungskontrolle 

nicht abgefragt, da die reine Anzahl der Fachgeschäfte für die Förderung des 

Radverkehrs in einer Kommune nur eine begrenzte Aussagekraft besitzt. 

Struktur und Rahmenbedingungen 

 Die Kommunen verfügen gegenüber der Nullanalyse über verbesserte Struk-

turen der Radverkehrsförderung. Feste Ansprechpartner sowie Arbeits-

gremien für Aufgabenstellungen im Radverkehr sind inzwischen die Regel. Es 

ist davon auszugehen, dass sich hier zum einen die Mitgliedschaft der Unter-

suchungsstädte in der AGFK-BW, zum anderen die Anforderung für die 

Landkreise, im Rahmen der Erarbeitung und Umsetzung des RadNETZ feste 

Ansprechpartner zu benennen, positiv ausgewirkt hat. Als Maßnahme der 

RadSTRATEGIE will das Land die Einrichtung von entsprechenden Struktu-

ren in Städten über 20.000 Einwohner unterstützen. 

Die AGFK-BW hat sich im Untersuchungszeitraum der 1. Wirkungskontrolle 

zu einem maßgebenden Akteur der Radverkehrsförderung in Baden-

Württemberg entwickelt. Ihr Nutzen für die Mitgliedskommunen wird auch 

im Rahmen der Wirkungskontrolle erkennbar und drückt sich nicht zuletzt in 

der Breite des Handlungsspektrums zur Radverkehrsförderung aus. So werden 

beispielsweise der Austausch und die Vernetzung durch gemeinsame Treffen 

oder Weiterbildungsveranstaltungen im Rahmen der AGFK-BW als zielfüh-

rend bei der Förderung des Radverkehrs in den Kommunen angesehen. Auch 

in der Öffentlichkeitsarbeit profitieren die Kommunen von den Aktivitäten 

der AGFK-BW.  
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 Für eine effiziente Qualitätssicherung und Erfolgskontrolle sind konzepti-

onelle Grundlagen und die Verfügbarkeit hinreichend aktueller Daten erfor-

derlich. Radverkehrskonzepte bilden die planerischen, finanziellen und ad-

ministrativen Voraussetzungen für eine systematische Radverkehrsförderung. 

Seit der Nullanalyse haben hier fast alle Kommunen mittlerweile deutlich 

nachgebessert und aktuelle Rahmenbedingungen in Form übergeordneter 

Verkehrs- oder Stadtentwicklungskonzepte bzw. eigenständiger Radverkehrs-

konzepte geschaffen. Es ist davon auszugehen, dass hier auch die Förderbe-

stimmungen des Landes einen positiven Einfluss ausgeübt haben. Nach der 

RL-Radinfrastruktur ist seit 2012 Voraussetzung für die Förderung 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“ gemäß 
RadSTRATEGIE zu messen sein. 

Daten zur Radverkehrsinfrastruktur stehen noch nicht überall zur Verfü-

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 

Radverkehrsführungen auch nach ihrer verkehrsrechtlichen Kennzeichnung 

unterscheiden. Mittelfristig wird der Aufbau einer landesweiten Wegedaten-

bank gemäß RadSTRATEGIE wesentlich zur Verbesserung der Datenlage 

beitragen. Die vollständige Zustandserfassung des RadNETZ trägt bereits 

heute zu einer deutlichen Verbesserung der Datenlage bei. Darüber hinaus 

sollten die Ergebnisse der Wirkungskontrolle - in Verbindung mit aktuellen 

Forschungsergebnissen - zu einer Zusammenstellung wichtiger Kenngrößen 

für die Radverkehrsförderung (u.a. Unfallkenngrößen, Länge Radverkehrs-

netz, Fahrradparkangebote, Fahrraddiebstahl) genutzt werden, die als Bench-

marking für alle Kommunen dienen kann.  

Modal-Split-Erhebungen haben zur Bewertung des Erfolges der Radver-

kehrsförderung und als Bezugsgröße für eine effektive Wirkungsanalyse eine 

hohe Bedeutung. Die Datenlage ist aber gerade zu dieser wichtigen Kenngrö-

ße unzureichend. Aus diesem Grunde kommt der Maßnahme der RadSTRA-

TEGIE, Standards für 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 durchgeführt werden, sind häufigere und nach verein-

heitlichen Standards durchgeführte Zählungen auf kommunaler Ebene sowie 

auf Ebene des Landes anzustreben, auf deren Basis die Entwicklung der 

Radnutzung jeweils zeitnah abgeschätzt werden kann. 

Radverkehrsförderung braucht hinsichtlich der verfügbaren finanziellen 

Haushaltsmittel Planungssicherheit. Die Kenntnis über die genutzten und die 

verfügbaren Mittel ist jedoch wegen der Verteilung auf verschiedene Haus-

haltsstellen und der oft fehlenden Ausweisung im Rahmen anderer Maßnah-
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men gering. Abfragen nach den Finanzen für 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 Fördermittel diffe-

renziert erfasst werden.  

Die Kategorisierung in den Status der kommunalen Radverkehrsförderung 

gemäß 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 Selbsteinschätzung 

durch die Kommunen. Soll dieses Instrument zu einer zuverlässigen Bewer-

tungsgröße für den erreichten Status in Baden-Württemberg 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 für 
ihre weitere Durchführung 

Die Wirkungskontrolle hat sich insgesamt als geeignetes Instrument erwiesen, die 

Entwicklungen in den Handlungsfeldern der Radverkehrsförderung auf kommuna-

ler Ebene in Baden-Württemberg zu erfassen und zu bewerten. Mit der vorliegen-

den 1. Wirkungskontrolle konnten die Veränderungen und Entwicklungen im Ver-

gleich zur Nullanalyse 2009 heraus gearbeitet und Stärken und Schwächen der 

Radverkehrsförderung in den Kommunen erkannt werden. Darauf aufbauend konn-

ten die Effekte der Radverkehrsförderung auf Ebene des Landes aufgezeigt und 

Anregungen für entsprechende Handlungsstrategien abgeleitet werden.  

Durch die systematische Erfassung der Aktivitäten im Rahmen der Wirkungskon-

trolle steht ein Datenmaterial mit zum Teil konkreten Kenngrößen für einige Hand-

lungsfelder zur Verfügung, das im Sinne eines Benchmarking landesweit zum Ver-

gleich des Standes der Radverkehrsförderung und zur Bestimmung von Zielgrößen 

für die Radverkehrsförderung genutzt werden kann. Dies wurde bereits bei einzel-

nen Zielfestlegungen im Rahmen der RadSTRATEGIE genutzt.  

Die Befragung in den Haushalten der beteiligten Kommunen vermittelt darüber 

hinaus einen guten Eindruck über Veränderungen in den Einstellungen zum Rad-

fahren und über die Wahrnehmung der Radverkehrssituation einer Kommune 

durch die Bevölkerung. Im Abgleich mit den objektiven Befunden weisen die Be-

fragungsergebnisse darauf hin, ob die vorgenommenen Maßnahmen und Aktivitä-

ten bei den heutigen und den potenziellen Nutzern angekommen sind. Um die Aus-

sagekraft dieses wichtigen Bausteines der Wirkungskontrolle künftig weiter zu 

stärken, sollten methodische Anpassungen, u.a. mit einem vergrößerten Befra-

gungskollektiv, vorgenommen werden. 

Auch wenn noch nicht alle Informationen wie gewünscht zur Verfügung standen 

(z.B. zum Modal Split), hat sich die Datenlage und die Qualität der Zulieferung 

von Informationen durch die Kommunen insgesamt deutlich verbessert und bietet 

damit eine gute Grundlage für 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 Qualitätssicherung und Erfolgskontrolle 

betont. Die Weiterführung der Wirkungskontrolle wird in diesem Zusammenhang 

als Maßnahme mit besonderem Handlungsbedarf gewertet: „Die Wirkungskontrol-

le zur Radverkehrsförderung in Baden-Württemberg wird alle fünf Jahre durchge-

führt. Sie wird als Steuerungsinstrument der Radverkehrsförderung des Landes 

weiterentwickelt. Die daraus abzuleitenden Kenngrößen – z.B. zur Infrastruktur-

ausstattung, zur Sicherheit des Radverkehrs oder zur Bewertung der BürgerInnen – 

werden auch für die Entwicklung des Radverkehrs auf kommunaler Ebene genutzt 

und regelmäßig fortgeschrieben“.  
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Um ihrer Aufgabe der Erfolgskontrolle der RadSTRATEGIE dienen zu können, 

sind bei zukünftigen Folgeerhebungen strukturelle Anpassungen der Wirkungskon-

trolle erforderlich. Die Erhebungsschritte sollten dann stärker auf die Handlungs-

felder, Ziele und Maßnahmen der RadSTRATEGIE bezogen werden. Zum Teil er-

fordert dies eine neue Strukturierung der erfassten Daten, zum Teil sind auch neue 

Themen und Fragestellungen erforderlich. 

 


