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A Einleitung
1 Ausgangslage und Vorgehen

Das Land Baden-Wirttemberg hat seit 2008/09 die Forderung des Radverkehrs
intensiviert. In diesem Zusammenhang sollte u.a. eine Wirkungskontrolle der
Radverkehrsférderung etabliert werden, die 2009/10 mit einer Analyse des Status quo
(Nullanalyse) startete. In den Jahren 2014/15 folgte die erste Uberprifung der
Entwicklung zur Radverkehrsférderung mit der 1. Wirkungskontrolle. Da eine landesweite
Programmatik der Radverkehrsforderung in dieser Zeit noch nicht vorlag, basierten diese
Wirkungskontrollen zunéchst auf Daten ausgewahlter Stadte und Landkreise sowie der
Ableitung von Folgerungen fur das Land Baden-Wirttemberg.

Mit der 2016 vom Landeskabinett verabschiedeten RadSTRATEGIE liegt mittlerweile eine
konzeptionelle Grundlage fur die Ausrichtung der Radverkehrsforderung auf
Landesebene vor. In der RadSTRATEGIE sind acht Handlungsfelder definiert, die die
ganze Breite einer systematischen Radverkehrsférderung abdecken. Diese sind mit
einem umfangreichen Katalog von Zielen und Ma3nahmen unterlegt, die die angedachte
Radverkehrsférderung im Land bis zum Jahr 2025 aufzeigen.

Mit der nun vorliegenden 2. Wirkungskontrolle erfolgte beziiglich der Datenbasis und
Evaluationsbreite eine Neuausrichtung des Verfahrens. Die Evaluation erfolgt nicht mehr
auf Basis ausgewahlter Kommunen, sondern betrachtet die Ziele der RadSTRATEGIE
bzw. deren Umsetzung auf Landesebene. Ein direkter Vergleich der Ergebnisse mit den
bisherigen Wirkungskontrollen ist daher nicht moglich. Dagegen werden die zu prifenden
Aspekte (berwiegend flachendeckend (auf Kreisebene) in Baden-Wirttemberg
betrachtet. Die Wirkungskontrolle leitet auf dieser Basis ebenfalls Folgerungen fiir das
Land ab.

Fur die Durchfihrung der 2. Wirkungskontrolle wurden zundchst ein methodisches
Konzept (vgl. Kap. A 2 sowie im Anhang) entwickelt und geeignete Erhebungsinstrumente
definiert, mit denen die Ziele der RadSTRATEGIE evaluiert werden kdénnen. Die in der
2. Wirkungskontrolle vorgenommenen Einschatzungen beziehen sich grundlegend auf
Daten mit dem Bezugsjahr 2020! sowie die Veranderungen seit Einfiihrung der
RadSTRATEGIE 2016.

Die nachfolgende Abbildung gibt einen Uberblick zu den einzelnen Arbeitsschritten der
aktuellen Wirkungskontrolle.

1 Fur einzelne ausgewinhlte Aspekte wurden aufgrund bedeutender neu generierter Datenbestande
jedoch auch aktuellere Daten einbezogen, bzw. lagen lediglich Daten aus friiheren Jahren vor. Die
jeweiligen Bezugsjahre sind entsprechend gekennzeichnet.
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Entwicklung methodisches Konzept zur Evaluierung RadSTRATEGIE
Welche Ziele sollen/kénnen evaluiert werden? H Festlegen von Indikatoren und MessgroRen H Bewertungsschema
Auswahl geeigneter Erhebungsinstrumente - Vorbereitung
Recherche zu Datenquellen ‘ ‘ Priifen vorliegender Informationen H Erstellung Fragebdgen
Durchfiihrung der Datenerhebung
Befragung aller Befragung Radverkehrs- Studie Mobilitat Reprasentativ- Datenabfrage Ressort- Verkehrs- Weitere Daten Experteninter-
Stadt- und hi k der in D hland befi Regi befi views
Landkreise Stadte und Stadt- und (2017) prasidien - ADFC . L
Gemeinden Landkreise - Fahrradklima- - Vervollstindi-
-RadKULTUR, ?::‘nigﬁ:xlg:[:;
Stadtradeln, ... zur Situation in
- AGFK BW BW durch
Experten
Aufbereitung der Daten
Gegenl‘jberat:sllsl:lgr:%:;ﬁehnissezu ‘ Bewertung H Abschatzung Zielerreichung H Grafische Darstellung
| Ergebnisbericht, Kurzbericht |
Abb. A-1: Uberblick Arbeitsschritte
Fur die Wirkungskontrolle wurden landesweit unterschiedliche Bearbeitungsebenen
einbezogen. Neben den Aktivitaten der Landesministerien und Regierungsprasidien
stellten dabei vor allem die Stadt- und Landkreise eine wichtige Evaluationsebene zur
Umsetzung der RadSTRATEGIE dar. Dartiber hinaus wurde bei ausgewahlten Stadten
und Gemeinden betrachtet, welche Ubergeordneten Aktivitaten ankommen und wo die
Hemmnisse liegen konnten. Durch die Reprasentativbefragung wurden auch die
subjektiven Einschatzungen zur Radverkehrssituation durch die einheimische
Bevolkerung in die Wirkungskontrolle einbezogen.
In der RadSTRATEGIE sind regelmafRige Wiederholungen des Verfahrens in einem 5-
Jahres-Turnus  vorgesehen. Dadurch sollen langerfristige  Wirkungen der
Radverkehrsférderung ermittelt und bewertet und auf dieser Basis Anregungen und
Empfehlungen fir die kiinftige Gestaltung der Rahmenbedingungen durch das Land
sowie fur weitere Aktivitaten aller Akteure formuliert werden.
RG]
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2 Methodischer Ansatz

Die Wirkungskontrolle ist primar auf die Ziele der RadSTRATEGIE in den acht
Handlungsfeldern ausgerichtet. Damit wird die gesamte thematische Breite der
RadSTRATEGIE abgedeckt. Der Zielerreichungsgrad wird dabei nicht wie in den
bisherigen Wirkungskontrollen am Beispiel einzelner Kommunen gemessen, sondern
soweit wie moglich unmittelbar durch Ergebnisse auf Landes- oder Kreisebene
abgedeckt. Damit wird eine groRtmogliche Repréasentativitat, bezogen auf das
Flachenland Baden-Wirttemberg, gewahrleistet.

Die Ziele der RadSTRATEGIE kdnnen, bedingt durch die thematische Ausrichtung der
Ubergeordneten Handlungsfelder, den Anforderungen einer systematischen Bewertung
nur unterschiedlich gut entsprechen. Neben klar numerisch erfassbaren und terminierten
Zielen (z.B. Reduzierung der Zahl der im Radverkehr Verunglickien und Getoteten
gegenliber dem Jahr 2010 bis zum Jahr 2020 um 40 %) enthéalt die RadSTRATEGIE auch
zahlreiche ,weiche“ Zielsetzungen, die nur qualitativ bewertbar sind oder Uber neu
definierte indirekte MessgroRen erfasst werden mussen (z.B. ,Entwicklung einer
Fahrkultur des Miteinander und der gegenseitigen Vorsicht und Ruicksicht v.a. gegentber
den FuRgénger*innen®). Auch ist bei einigen Zielen die Datenverfugbarkeit
vergleichsweise eindeutig (z.B. Ausstattungsgrad von Radwegen an Bundes- und
Landestral3en), bei anderen ware sie nur mit unverhaltnismaRigem Erhebungsaufwand
ermittelbar (z.B. ,3 % zusétzliche OV-Kund*innen durch Bike+Ride*).

Fur die Entwicklung der Methodik zur Evaluierung des Umsetzungsstandes der
RadSTRATEGIE war daher ein zielspezifisch differenziertes Vorgehen erforderlich.
Dabei wurden zunéchst die urspriinglichen Zielsetzungen gepriift und zum Teil neu
definiert bzw. bewertbare Indikatoren und Messgrof3en abgeleitet. Diese neuen
Zielsetzungen (bersetzen damit die grundsatzlichen Aussagen und Ziele der
RadSTRATEGIE in qualitativ oder quantitativ bewertbare Aspekte. Die aus den (neu
formulierten) Zielen abgeleiteten MessgroRen beriicksichtigen zum Teil auch die
Umsetzung der dem Ziel zugehdrenden Mal3nahmen oder konkretisieren das Ziel mit der
Ableitung evaluierbarer Aspekte. Bei einzelnen Zielen wurde auch ein bundesweiter
Vergleich oder ein Vergleich mit anderen Flachenlandern in die Bewertung einbezogen.
Bei der Ableitung der Messgro3en waren insbesondere die Konkretisierung bewertbarer
Aspekte, eine generelle Datenverfiigbarkeit sowie die Evaluierbarkeit (auch fir die
nachsten Wiederholungen) wesentliche Aspekte.

Uber einen Zeitraum von mehreren Monaten wurden zahlreiche unterschiedliche
Datenquellen (vgl. Kap. 1 in Abschnitt D Anhang Methodik) genutzt, um umfangreiches
Material zum Radverkehr in Baden-Wurttemberg zu sammeln.
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Die fur die 2. Wirkungskontrolle nétigen Daten und Informationen wurden durch folgende

Erhebungen gewonnen:

e Schriftiche Befragung aller Stadt- und Landkreise mit standardisiertem
Fragenkatalog

e Schriftiche Befragung ausgewahlter Stadte und Gemeinden mit standardisiertem
Fragenkatalog

e  Auswertung zusatzlicher Informationen und Materialien aus den Kommunen

e Telefonische Reprasentativbefragung zur Erfassung der Einstellungen und
subjektiven Wertungen der Bevolkerung im Land

e Auswertung der Befragungen Mobilitét in Deutschland (MiD)

e Vorhandensein und inhaltliche Betrachtung kreisweiter Radverkehrskonzepte -
analog zum Vorgehen bei Erstellung der RadSTRATEGIE

e Abfrage radrelevanter Daten bei Regierungsprasidien

e Telefonische Befragung (nach vorab verschicktem Gesprachsleitfaden) involvierter
Ressorts zur Einschatzung der Umsetzung der RadSTRATEGIE im eigenen
Zustandigkeitsbereich

e  Auswertung polizeilicher Daten zum Unfallgeschehen und zum Fahrraddiebstahl in
Baden-Wiurttemberg und bundesweit

e Abfrage zu Statistiken bezlglich Teilnahme am Stadtradeln, Ergebnisse des
Fahrradklimatests, Mitgliedschaften der AGFK-BW, gebuchte RadKULTUR-
Aktivitaten, etc.

e Diverse Internetrecherchen beziiglich landesweiter  Aktivitaten zur
Radverkehrsférderung

e Telefonische Expert*inneninterviews ausgewdahlter Akteure

Die erhobenen Daten wurden den Handlungsfeldern und Zielen zugeordnet und
tabellarisch nach diesen dokumentiert. So ist im Projektverlauf eine umfangreiche Tabelle
mit zahlreichen Informationen unterschiedlicher Quellen entstanden.

Die Basis der Datenzusammenstellung bilden standardisierte Abfragen unterschiedlicher
Informationsquellen auf Landes- und flachendeckend auf Kreisebene. Diese wurden
durch spezifische Abfragen zu Einzelthemen bzw. bei weiteren Akteuren sowie Uber
thematische Recherchen und Expert*inneninterviews erganzt.

Die Bewertung erfolgt anhand der neu definierten MessgroRen einerseits beztglich der
Entwicklung seit Veroffentlichung der RadSTRATEGIE und andererseits beziglich der
erfolgten Zielerreichung. Eine Bewertung auf zwei verschiedenen Ebenen soll
insbesondere auch angestoRene Prozesse und Malinahmen wirdigen, die langere
Wirkungszeit haben und sich vermutlich erst in den nachsten Jahren auch auf die
Zielerreichung auswirken werden.

Fur die Bewertung wurden alle genannten Informationsquellen herangezogen. lhr liegen
somit sowohl quantitative als auch qualitative Daten und Informationen zugrunde, die
abschlieRend gutachterlich eingeschéatzt wurden.
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Das verwendete Bewertungsmuster sowie die grafische Darstellung in den jeweiligen
Handlungs- bzw. Themenfeldern ist nachfolgend erlautert.

Bewertung ,,Entwicklung“

wenig:

Es wurden zu
wenige Prozesse
angestoRen, um die
festgelegten Ziele
als Beitrag zu einer
ambitionierten
Radverkehrs-
forderung zu
erreichen.

Die angesto3enen
Prozesse reichen
aber noch nicht
aus, um die
festgelegten Ziele
als Beitrag zu einer
ambitionierten
Radverkehrs-
férderung zu
erreichen.

Die angesto3enen
Prozesse werden
voraussichtlich
dazu beitragen, die
festgelegten Ziele
als Beitrag zu einer
ambitionierten
Radverkehrs-
férderung zu
erreichen.

Zielgerichtete
Nachsteuerungen
und kleinere
Erganzungen sind
nach wie vor
notwendig.

| |
\ V4 N\ 4
- - - -
4 \ V4 \
- -
w w
Es passiert zu Es tut sich etwas: Auf gutem Weg: AuRerst positive Bewertung

Entwicklung

aufgrund fehlender
Datengrundlage
nicht méglich.

Abb. A-2:

Erlauterung und grafische Darstellung zur Bewertung der ,Entwicklung*

Bewertung ,,Zielerreichung*“

Es ist zu wenig
passiert:

Die festgelegten
Ziele als Beitrag
einer ambitionierten
Radverkehrs-
forderung wurden
nicht erreicht.

Es ist etwas
passiert:

Die festgelegten
Ziele als Beitrag zu
einer ambitionierten
Radverkehrs-
foérderung wurden
teilweise erreicht.

Es ist viel
passiert:

Die fest gelegten
Ziele als Beitrag zu
einer ambitionierten
Radverkehrs-
foérderung wurden
(beinahe) komplett
erreicht.

Das Festlegen
neuer Zielmarken
wird ggf.
empfohlen.

Ziel erreicht:

Das Festlegen
neuer Zielmarken
wird ggf.
empfohlen.

Bewertung
aufgrund fehlender
Datengrundlage
nicht maéglich.

Abb. A-3:

Erlauterung und grafische Darstellung zur Bewertung der ,Zielerreichung*

Im Abschnitt D Anhang Methodik ist die Durchfiihrung der Wirkungskontrolle sowie die
Datenerhebung und Auswertung néher erlautert.
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Ausfuhrliche Ergebnisse nach Handlungsfeld

Nachfolgend werden fir jedes Handlungsfeld nach einer kurzen Einfihrung in das
jeweilige Themenfeld zunachst die Ausgangssituation (Sachstand 2016) vorgestellt und
anschliel3end die urspringlichen Ziele der RadSTRATEGIE sowie die neu definierten
Ziele und Messgrof3en fur die Wirkungskontrolle der RadSTRATEGIE aufgelistet. Darauf
aufbauend werden die zugehdrigen Aktivitdten seit Einfihrung der RadSTRATEGIE
aufgezeigt und der aktuelle Status quo zum jeweiligen Themenfeld beschrieben.

Unter Berticksichtigung der definierten MessgroRRen erfolgt am Ende der Ausfihrungen
zu jedem Themenfeld jeweils die Bewertung hinsichtlich der Entwicklung in den
vergangenen Jahren und zur Zielerreichung.

Sich dber die Handlungsfelder hinweg aufeinander beziehende Faktoren und
Ruckschlisse sind mit Verweisen im Text gekennzeichnet.

Handlungsfeld Infrastruktur

Sicher und komfortabel nutzbare Wege bilden die Basis fir ein fahrradfreundliches
Radverkehrssystem. Wege, die sich an den Bedurfnissen aller Nutzer*innengruppen des
Radverkehrs orientieren, sind eine Grundvoraussetzung fiir die angestrebte Steigerung
der Fahrradnutzung.

Radverkehrsnetze

Nicht einzelne, gut ausgebaute Streckenabschnitte entscheiden Uber die Attraktivitat
einer Radverbindung, sondern deren durchgangige und gute Befahrbarkeit von der Quelle
bis zum Ziel. Radverkehrsnetze zeigen die radrelevanten Verbindungen auf und bieten in
diesem Zusammenhang die Mdglichkeit, systematisch Schwachstellen zu identifizieren
und zu ertlichtigen, um gut befahrbare und durchgéngige Verbindungen fiir den
Radverkehr herzustellen.

Sachstand 2016

Das RadNETZ Baden-Wirttemberg wurde 2016 entwickelt, um ein flachendeckendes
und durchgangiges Netz von Verbindungen fir den Alltagsradverkehr zwischen Mittel-
und Oberzentren zu schaffen. Damit war Baden-Wiurttemberg eines der ersten Lander,
die ein landesweites Radverkehrsnetz speziell auch fur den Alltagsradverkehr entwickelt
haben.

Das RadNETZ zeichnet sich im geplanten Zielzustand durch direkte, sicher und
komfortabel zu befahrende sowie mit durchgehend einheitlicher Wegweisung versehene
Radverkehrsverbindungen aus. Die urspriingliche Gesamtlange belief sich auf ca.
7.230 km Streckenléange (ohne Zielnetz), die sowohl Alltagsradverbindungen als auch die
2016 vorhandenen 19 Landesradfernwege berlcksichtigte. Es stellt die strukturelle
Grundlage fir die weitere Verdichtung auf kommunaler Ebene dar.
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Fur das RadNETZ wurden Start- und Zielnetzstandards? festgelegt. Gestartet wurde zum
Zeitpunkt des Kabinettsbeschlusses im Januar 2016 mit folgendem Stand:

e  Start- und Zielnetzstandards erfullt: 2.846 km (39 % der Gesamtnetzlange)

e  Zielnetzstandard nicht erflillt: 3.758 km (52 % der Gesamtnetzlange)

e  Startnetzstandard nicht erfullt: 603 km (8 % der Gesamtnetzldnge)

Die weitere Umsetzung des RadNETZ wurde als Gemeinschaftsaufgabe von Bund, Land
und Kommunen definiert. Fir das RadNETZ sowie die Radinfrastruktur im Land wurden
Qualitatsstandards (2016) sowie Musterlosungen (2017) fur Radverkehrsanlagen als
konkrete fachliche Anleitungen fir die Ertlichtigung der Wegeinfrastruktur entwickelt und
intensiv beworben.

Fast alle der 44 Stadt- und Landkreise in Baden-Wiurttemberg verfiigten 2016 bereits Giber
eine konzeptionelle Grundlage zur Foérderung des Radverkehrs, die auch
Netzkonzeptionen fir den Radverkehr beinhalteten. In einzelnen Kreisen befand sich die
Konzeption in der Erstellung. Auch zahlreiche Mittelstadte besal3en bereits konzeptionelle
Grundlagen mit entsprechenden Netzplanungen. Diese unterschieden sich hinsichtlich
ihrer Qualitdt und ihrem Umfang jedoch deutlich: Nur ein Teil erflllte bereits die
wesentlichen Anforderungen an qualifizierte, integrierte Netzkonzepte gemaR der
RadSTRATEGIE.

Handlungsfeld 1 - Infrastruktur

Thema 1.1 - Radverkehrsnetze

Ziele RadSTRATEGIE

Ziele Wirkungskontrolle Messgrofien

Bis 2020 existiert in Baden-
Wirttemberg ein landesweites,
flachendeckendes System
hierarchisch abgestufter
Radverkehrsnetze mit
definierten Qualitatsstandards.

Bis 2020 existiert in Baden-
Wairttemberg ein landesweites,
flachendeckendes System
hierarchisch abgestufter
Radverkehrsnetze mit
definierten Qualitatsstandards.

Qualitative Einschatzung
des RadNETZ

Qualitative Einschatzung zu
anforderungsgerechten
Radverkehrsnetzen auf
Ebene der Stadt- und
Landkreise

Qualitative Einschatzung zu
anforderungsgerechten
Radverkehrsnetzen auf
Ebene der Stadte und
Gemeinden (Stichprobe)

Zufriedenheit der
Bevolkerung mit der Anzahl
und Durchgangigkeit der
Wege fiir den Radverkehr
in den jeweiligen
Heimatkommunen
(Reprasentativbefragung)

2 startnetzstandard: Diese Strecken erreichen die Mindestanforderungen firr die Beschilderung des
RadNETZ. Das Startnetz erfiillt noch nicht alle Anforderung an attraktive Radverkehrsanlagen, ist

aber bereits sicher befahrbar.

Zielnetzstandard: Diese Strecken erreichen den anzustrebenden Standard fiir attraktive und
sicher ausgebaute Verbindungen entsprechend dem aktuellen Stand der Technik.
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Handlungsfeld 1 - Infrastruktur
Thema 1.1 - Radverkehrsnetze
Ziele RadSTRATEGIE Ziele Wirkungskontrolle Messgrofien
Bis 2020: 100 % der Bis 2020: 100 % der e Anteil Startnetzstandard
Gesamtlange des RadNETZ Gesamtlange des RadNETZ und Zielnetzstandard im
Baden-Wiurttemberg hat Baden-Waurttemberg hat RadNETZ
S | etz 0 et | Anii beschicere
Zielnetzstandard. Das Zielnetzstandard. Das Verbindungen im RadNETZ
RadNETZ ist vollstéandig RadNETZ ist vollstandig
beschildert. beschildert.
Bis 2025: 75 % Gesamtlange Bis 2025: 75 % Gesamtlange e Anteil Zielnetzstandard im
des RadNETZ Baden- des RadNETZ Baden- RadNETZ
Wirttemberg hat Wirttemberg hat
Zielnetzstandard. Zielnetzstandard.
Tab. B.1: Uberblick zur Entwicklung der Ziel- und MessgréRRen - Radverkehrsnetze
Entwicklung und aktueller Status quo
Die fur die Wirkungskontrolle definierte Zielgréf3e in Bezug auf das landesweite RadNETZ
hat auch in den aktuellen Koalitionsvertrag der Landesregierung in Baden-Wrttemberg
(2021-2026) Einzug genommen: ,Ein durchgangiges, sicher befahrbares
Radverkehrsnetz soll entstehen.”
Statt einer quantitativen Bewertung kann aufgrund fehlender aktueller Bestandsdaten
zum RadNETZ derzeit jedoch nur eine qualitative Betrachtung der Aspekte zum
landesweiten RadNETZ anhand nachfolgend einzeln aufgefihrter Messgréf3en erfolgen.
Qualitative Einschatzung des RadNETZ
Im Zuge der vollstéandigen Erstbefahrung des RadNETZ wurde ein MaRhahmenkataster
mit dem zur Erreichung des Zielstandards erforderlichen Handlungsbedarf erstellt. Dieses
dient u.a. allen Kommunen als umfassende Grundlage zur sukzessiven Ertlichtigung des
RadNETZ.
Das RadNETZ liegt flachendeckend fur den Alltagsradverkehr vor. Von den Kommunen
wird es als Grundlage fur die Verdichtung auf kommunaler Ebene genutzt. In der
Bevdlkerung ist das RadNETZ noch nicht wirklich bekannt. Lediglich ca. 40 % der
Befragten gaben im Zuge der Reprasentativbefragung an, das RadNETZ zu kennen.
Dabei ist das RadNETZ tendenziell bei Menschen mit haufigerer Radnutzung bekannter
(51 % der taglich Radfahrenden) als bei Menschen mit eher seltenerer Radnutzung (31 %
der seltener als mehrmals im Monat Radfahrenden). Vor allem Rentner*innen und
Pensionar*innen kennen das RadNETZ (53 %), bei Menschen mit anderer
Hauptbeschaftigung (erwerbstatig, Schiler*in, Student*in) ist die Bekanntheit deutlich
geringer (26 % bis 35 %).
Fur einen Gesamtuiberblick zum Umsetzungsstand des RadNETZ hat das Land Baden-
Wirttemberg eine Datenbank RadVerkehrsinfrastrukturSystem (RadVIS) aufgebaut, die
seit November 2021 zur Verfligung steht.
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In weiteren Arbeitsschritten sollen auch die wegweisende Beschilderung, kommunale
Radverkehrsnetze, touristische Routen und alle vorhandenen Radverkehrsinfrastrukturen
integriert werden. Durch die Verzahnung mit zusatzlichen Datenbestdnden zum
Verkehrsaufkommen, Quellen und Zielen des Radverkehrs (z.B. Wohngebiete,
Arbeitsplatzkonzentrationen, Freizeiteinrichtungen, Einzelhandel) oder zZu
Gelandemodellen soll das RadVIS als zentrales Werkzeug zur Planung und Abstimmung
von Verbindungen fiir den Radverkehr etabliert werden.

In keinem anderen Bundesland ist zu diesem Zeitpunkt eine vergleichbare Datenbank
verflgbar.

Fur einen landesweiten Blick auf die v.a. touristische Radinfrastruktur auch abseits des
RadNETZ pflegt das Ministerium flr Erndhrung, L&ndlichen Raum und
Verbraucherschutz Baden-Wirttemberg (MLR) das Touristik- und
Freizeitinformationssystem  (TFIS), in dem landesweit aktuell 85.000 km
Radverbindungen integriert sind (hierbei handelt es sich um alle fir den Radverkehr
nutzbaren Wege, also beispielsweise auch Wirtschaftswege). Darin enthalten sind ca.
35.000 km touristische Radwanderwege.

Qualitative Einschatzung zu anforderungsgerechten Radverkehrsnetzen auf Ebene
der Stadt- und Landkreise

Nahezu alle Stadt- und Landkreise verfligen Giber kommunale Radverkehrsnetze — jedoch
in unterschiedlicher Detail- und Bearbeitungstiefe sowie -qualitt. Bei deren Erstellung
werden i.d.R. grenziiberschreitende Abstimmungsprozesse durchgefiihrt. Dabei werden
v.a. das RadNETZ berlcksichtigt, aber auch kreisangehdrige Kommunen mit einbezogen.
Nachbarkreise und Regionalverbéande werden eher in selteneren Fallen hinzugezogen.
Knapp die Halfte der Stadt- und Landkreise besitzen ein hierarchisch gegliedertes
Radverkehrsnetz. Bei Uber der Halfte der Netzkonzeptionen wurde die Verknipfung
wichtiger Ziele und Quellen durch das Herausbilden eines Wunschliniennetzes und der
anschlieRenden Ableitung von Hauptverbindungen flr den Radverkehr verfolgt. Die
meisten kreisweiten Netzkonzeptionen nutzen auch einen integrierten Ansatz fir die
Entwicklung der Netzkonzeption, sodass sowohl Verbindungen des Freizeit- als auch
Alltagsradverkehrs Berlicksichtigung finden.

Insgesamt hat sich die Qualitéat der Radverkehrsnetze in der Flache in den letzten Jahren
deutlich gesteigert, wenn auch nach wie vor bei 13 Stadt- und Landkreisen lediglich
Radwegebauprogramme, haufig mit zumindest einfachen Netzkonzeptionen, die
Grundlage der Radverkehrsforderung bilden.3

3 Grundlage bildet eine im Rahmen der Wirkungskontrolle der RadSTRATEGIE durchgefiihrte
Analyse aller vorhandenen Radverkehrskonzepte der Stadt- und Landkreise in Baden-
Wirttemberg, Stand Ende 2020.
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Qualitative Einschatzung zu anforderungsgerechten Radverkehrsnetzen auf Ebene
der Stadte und Gemeinden (Stichprobe)

Bei den im Rahmen der Befragung ausgewahlter Stadte und Gemeinden betrachteten
Kommunen sind Radverkehrsnetze eher in gréfReren (>20.000 Einwohnende) als in
kleineren Stadten oder Gemeinden (< 20.000 Einwohnende) vorhanden. Bei den
kleineren Kommunen, die ein Radverkehrsnetz besitzen, ist dieses jedoch meist mit dem
Kreis als auch den Nachbarkommunen abgestimmt. Bei grof3eren Kommunen ist dies
eher seltener der Fall.

Waéhrend nur ein geringer Anteil der befragten Stadte und Gemeinden seit 2016 ein neues
Netz erstellt oder die Wegweisung grundlegend erneuert hat, wurde von einem Grof3teil
der Stadte und Gemeinden Uber 20.000 Einwohnende seit 2016 gezielt Gefahrenpunkte
im Netz entscharft (vgl. Tab. B.2).

Kategorie

Anzahl Stadte bzw.
Gemeinden > 20.000
Einwohnende
(Stichprobe: 13)

Anzahl Stadte bzw.
Gemeinden < 20.000
Einwohnende
(Stichprobe: 20)

Anzahl Gesamt
(Stichprobe: 33)

Radverkehrsnetz
vorhanden

10 (77 %)

9 (45 %)

19 (58 %)

Beriicksichtigung von
Verbindungen und Wegen
fur den Radverkehr

6 (46 %) 5 (25 %) 11 (33 %)

Abstimmung Netz mit
angehdorigem Kreis

5 (38 %) 11 (55 %) 16 (48 %)

Abstimmung Netz mit
Nachbarkommunen

2 (15 %) 8 (45 %) 10 (30 %)

Radverkehrsnetz seit 2016
neu aufgestellt bzw.
aktualisiert

6 (38 %) 6 (30 %) 12 (36 %)

Gezielte Entscharfung von
Gefahrenpunkten im Netz
seit 2016

8 (62 %) 2 (10 %) 10 (30 %)

Grundlegende Erneuerung
der Wegweisung seit 2016

Tab. B.2:

5 (38 %) 4 (20 %) 9 (27 %)

Darstellung ausgewahlter Ergebnisse der Befragung ausgewéhlter Stadte und
Gemeinden in Baden-Wurttemberg zum Thema Radverkehrsnetze

Mit der Forderung von Fachkonzeptionen, u.a. auch von Radverkehrskonzepten,
unterstitzt das Land Baden-Wirttemberg auch den weiteren Prozess der Erstellung
flachendeckender Radverkehrskonzepte, in denen u.a. auch Netzkonzeptionen fur den
Radverkehr beriicksichtigt werden (weitere Ausfiihrungen im Handlungsfeld 8).

Zufriedenheit der Bevdlkerung mit der Anzahl und Durchgéangigkeit der Wege fur
den Radverkehr in den jeweiligen Heimatkommunen (Reprasentativbefragung)

Das Vorhandensein einer durchgangigen Wegeinfrastruktur wurde auch bei der
Reprasentativbefragung thematisiert. Hier waren ca. 40 % der Befragten der Ansicht,
dass in ihrem Wohnort keine durchgangig guten Wege fir das Radfahren zum Erreichen
der Ziele zur Verfugung stehen. Ein &hnlich grolRer Anteil der Befragten ist zudem der
Ansicht, dass auch generell in ihrem Wohnort nicht ausreichend Wege zum Radfahren
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zur Verfigung stehen. Die Umsetzung der an die Radverkehrsnetze geknipften
MaRnahmen und eine entsprechende Ertlichtigung der Netze ist also auch mit Blick auf
die Zufriedenheit der Bevolkerung von grol3er Notwendigkeit.

Anteil Startnetzstandard und Zielnetzstandard im RadNETZ

2020 wurde bei den Stadt- und Landkreisen eine Abfrage zum aktuellen
Umsetzungsstand der Malinahmen und zur Standardeinhaltung durchgefiihrt. Aufgrund
der liickenhaften und uneinheitlichen Ruckmeldungen lassen sich jedoch keine
flachendeckenden Aussagen zum aktuellen Stand der umgesetzten Anteile beziglich
Start- und Zielnetz ableiten.

Auf Grundlage der zurtickgemeldeten MalRnahmen wurden Ende 2020/ Anfang 2021 die
neu gebauten Abschnitte bzw. umgesetzten MalRnahmen durch externe Dienstleister
befahren und die Standardeinhaltung beurteilt. Das daraus resultierende Ergebnis ist in
Abb. B-1: dargestellt.# Dabei ist zu beriicksichtigen, dass die tber 700 am RadNETZ
beteiligten Baulasttrager bislang keiner Ruckmeldepflicht bzgl. des Umsetzungsstands
der MalRnahmen unterstehen. Aus diesem Grund kann die dargestellte Karte nur einen
ungefahren Eindruck des aktuellen Umsetzungsstandes geben, nicht aber einer
fundierten Prifung und Darstellung der Entwicklung seit 2016 gerecht werden. Die Karte
zeigt zudem lediglich das RadNETZ Alltag (Verbindungsachsen zwischen Ober- und
Mittelzentren). Die mittlerweile 21 Landesradfernwege sind nicht dargestellt bzw.
bertcksichtigt.

Eine ungefdhre Abschéatzung des aktuellen Umsetzungsstandes (Ende 2020, inkl.
Berlicksichtigung der 21 Landesradfernwege) lasst folgende Einschatzung zu:

e  Start- und Zielnetzstandards erfillt: 3.227 km (42 % der Gesamtnetzlange)

e  Zielnetzstandard nicht erflillt: 3.944 km (52 % der Gesamtnetzlange).

e  Startnetzstandard nicht erfillt: 498 km (8 % der Gesamtnetzlange)

Dabei lasst sich der Zuwachs der Gesamtnetzlange des RadNETZ auf 7.669 km v.a. in
der Aufnahme zusatzlicher Landesradfernwege im Rahmen der Qualitatsoffensive
Landesradfernwege begriinden.

Eine erneute Befahrung des kompletten RadNETZ zur Erfassung der Infrastruktur wird
fur 2022 angestrebt, nachdem die Beschilderung gemal der ,Standards fir
Wegweisende Beschilderung Baden-Wirttemberg® und die Qualitatsoffensive
Landesradfernwege voraussichtlich abgeschlossen sein werden.

4 Basierend auf den Ergebnissen der Befahrung nicht vollstandig getatigter Riickmeldungen zum
Umsetzungsstand von MalRnahmen aus dem MafRnahmenkataster zum RadNETZ

PGV
1177



14 von 167 Wirkungskontrolle zur RadSTRATEGIE Baden-Wiirttemberg PGV-Alrutz

RadNETZ Baden-Wiirttemberg

Stand Frithjahr 2021*

= Route fortiy Zielnetz-Standard)

Roule befahvsar - absr Yerbesserungs:
bedar? (Startnetz-Standard)

— Nelziicke

* Nicht aus allen K liegen zum L i vor

Abb. B-1: Darstellung der beurteilten Standardeinhaltung nach Befahrung neu umgesetzter
MafRnahmen (Quelle VM)

Anteil beschilderter Verbindungen im RadNETZ

Die Beschilderung des RadNETZ gemal der ,Standards fir Wegweisende Beschilderung
Baden-Wirttemberg*® ist nahezu vollstandig abgeschlossen. Die noch nicht beschilderten
Abschnitte sind aktuell in der Umsetzung und sollen demnéchst (Stand Anfang 2022)
fertig gestellt werden (nahere Ausfiihrungen zur Beschilderung siehe Handlungsfeld 1.3).
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Bewertung

MessgrofRRe

Textliche Erlauterung

Bewertung
Entwicklung

Bewertung
Zielerreichung

Qualitative
Einschatzung des
RadNETZ

Ein flachendeckendes landesweites
Netz fur den Radverkehr liegt mit dem
RadNETZ vor.

Im Vergleich zu anderen
Bundeslandern ist das Produkt
RadNETZ ein Vorzeigeprojekt.

Ein MaRnahmenkataster fiir das
gesamte RadNETZ zeigt den
Handlungsbedarf zur Ertiichtigung auf.
Viele MaRhahmen zur Umsetzung des
RadNETZ sind bereits angeschoben
worden. Der Umsetzungsstand des
RadNETZ zeigt jedoch noch deutliche
Netzliicken.

Ein System zur kontinuierlichen
Datenerfassung zum
Umsetzungsstand und zur Evaluation
fehlt bislang. Hierfur wére eine
komplette Neubefahrung des
RadNETZ nétig.

Mit dem RadVIS ist seit November
2021 eine digitale Grundlage zur
Bestandserfassung vorhanden.

Qualitative
Einschatzung zu
anforderungs-
gerechten
Radverkehrsnetzen
auf Ebene der Stadt-
und Landkreise

Kreisweite Radverkehrsnetze
gewinnen an Quantitat und Qualitat
und verdichten das RadNETZ
zunehmend. Fast alle Kreise besitzen
ein eigenes Radverkehrsnetz.

Hinsichtlich Qualitat, Umfang und
Abstimmungsprozessen mit allen
Akteuren und Baulasttragern
(insbesondere zwischen den Kreisen
und angehorigen Stadten und
Gemeinden) bestehen regional jedoch
noch grof3e qualitative Unterschiede
und Nachholbedarf sowie
Verbesserungspotenzial.

Qualitative
Einschétzung zu
anforderungs-
gerechten
Radverkehrsnetzen
auf Ebene der Stadte
und Gemeinden
(Stichprobe)

Kommunale Radverkehrsnetze
gewinnen langsam aber stetig an
Quantitat und Qualitat.

Hinsichtlich Qualitat, Umfang und
netzbezogenen Abstimmungs-
prozessen mit allen Akteuren und
Baulasttragern bestehen regional
jedoch noch grofRe qualitative
Unterschiede und Nachholbedarf
sowie Verbesserungspotenzial.

Insbesondere kleinere Stadte und
Gemeinden sind auf die Unterstiitzung
und Einbeziehung anderer
Verwaltungsebenen angewiesen.
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. . N Bewertung Bewertung
MessgrofRRe Textliche Erlauterung Entwicklung |Zielerreichung
Zufriedenheit der Ca. 40 % der Bevolkerung sind mit der
Bevdlkerung mit der Anzahl und Durchgéngigkeit der Wege
Anzahl und_ _ fur den Radverkehr unzufrieden.
\I/DVurchgfjgnglgkelt den Bemiihungen zur Umsetzung
R edge Llir hen erforderlicher Mal3nahmen innerhalb 0
adverkenr der Radverkehrsnetze scheinen noch S ’ -
nicht auszureichen, um die - -
vollstéandige Zufriedenheit der
, . ’ \
Bevolkerung zu erreichen. -
w
Die Verbindungen fur den Radverkehr
innerhalb der Radverkehrsnetze
scheinen fir das Radfahren noch nicht
ausreichend erttichtigt bzw. erkennbar
Zu sein.
Anteil Startnetz- Aktuelle flachendeckende Daten zum
st_andard und _ Umsetzungsstand liegen nicht vor.
éleénﬁltzz_%andard im Den Rickmeldungen der Kreise zu
a Folge wurden Malnahmen umgesetzt,
es befinden sich jedoch nach wie vor
grolRe Teile des Netzes noch nicht im
Zielnetzstandard.
Auch konkrete Netzliicken in Form von
Verbindungen, die nicht dem
Startnetzstandard entsprechen, sind
zu erkennen.
Anteil beschilderter Die Beschilderung ist fast vollstandig !
Verbindungen im abgeschlossen. Y 4
RadNETZ - -
’ N
-_—
w

Zusammenfassende Empfehlungen

e Analog zur Erstbefahrung ist eine regelmafRige komplette Neubefahrung und
Bestandserfassung des RadNETZ als wesentliche Voraussetzung zur langfristigen
Ertlchtigung des RadNETZ zu sehen. Die Umsetzung des RadNETZ entsprechend
der Standards sollte von Seiten des Landes, u.a. durch finanzielle Unterstiitzung und
Anreize fir alle Baulasttrager sowie regelmafige Information forciert werden. Dabei
sollte die finanzielle Unterstiitzung nur bei Einhaltung der Standards erfolgen.

e  Stadt- und Landkreise sollten weiterhin durch das Land in der Umsetzung des
RadNETZ und der Entwicklung und Umsetzung anforderungsgerechter eigener
Radverkehrsnetze unterstiitzt werden.

Die Landkreise sollten dariiber hinaus auch die kreisangehdrigen Stadte und
Gemeinden zur Entwicklung und Umsetzung kommunaler Radverkehrsnetze und
durchgéngiger Verbindungen innerhalb dieser Radverkehrsnetze anhalten und nach
Moglichkeit unterstitzen.
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e In der Etablierung der Datenbank RadVIS wird eine Mdoglichkeit gesehen, ein
wirkungsvolles Monitoring der Infrastruktur im RadNETZ aufzubauen und die
Bestandsdaten transparent allen Baulasttragern zur Verfligung zu stellen. Die Pflege
und stetige Aktualisierung der Datenbank muss einer festen fortlaufenden und
regelmafigen Systematik unterliegen und sich in einer klaren Zustandigkeit
befinden.

Die Datenbank sollte zur flachendeckenden Nutzung zur Verfligung stehen und
deren Nutzung beworben werden. Eine klare Datensystematik dient auch der
Vereinheitlichung kommunaler Daten. Die Kommunen sollten in die Pflege der
Datenbank einbezogen werden und diese auch fiur die kommunalen Bereiche nutzen
konnen.

In weiteren Arbeitsschritten sollte das RadVIS um weitere planungsrelevante
Aspekte (s.0.) ergénzt werden, so dass es sich als zentrales Werkzeug zur Planung
und Abstimmung von Verbindungen flr den Radverkehr etablieren kann.

e Vorhandene Radverkehrsnetze sollten auch fir die Bevolkerung 6ffentlich einsehbar
und nutzbar sein (z.B. in Form von Fahrradstadtplanen und auf den Webseiten der
Kommunen). Dabei ist weniger die Unterscheidung nach Zusténdigkeit oder
Hierarchiestufe des Netzes wichtig, als vielmehr die Befahrbarkeit. Auch Hinweise
auf duale Verbindungen fiir unterschiedliche Nutzer*innengruppen (Pendelnde,
Schiler*innen, Familien mit Kindern, etc.) sollten in den vertffentlichten Netzen
ablesbar bzw. abrufbar sein.

Uber Anderungen bzw. die Umsetzung der Radverkehrsnetze ist die Bevolkerung
jeweils in geeigneter Weise zu informieren.

1.2 Wege flr den Radverkehr

Fur die Wege des Radverkehrs sind v.a. Sicherheit und Komfort von zentraler Bedeutung.
Um dies zu erreichen sind umfangreiche Investitionen in den Neubau aber auch den
Unterhalt bereits bestehender Radverkehrsanlagen notwendig. Im Rahmen des
Nationalen Radverkehrsplans (NRVP) 3.0 wird eine finanzielle Forderung des
Radverkehrs durch Bund, Lander und Kommunen von ca. 30 € pro Person und Jahr
empfohlen.

Sachstand 2016

Die Qualitat der bestehenden Radverkehrsinfrastruktur wurde bereits bei Aufstellung der
RadSTRATEGIE vielerorts als nicht den notwendigen Anforderungen gerecht bewertet.
Trotz des Engagements von Bund und Land und der Einbeziehung nicht unmittelbar
stralBenbegleitender Wege bestand auch bei den Radwegen an Bundes- und
LandestralRen weiterhin ein erheblicher Nachholbedarf. Vor allem in den Ortsdurchfahrten
fehlten Radverkehrsanlagen oft ganz oder sie entsprachen nicht den Anforderungen.

Im Rahmen der Erarbeitung des RadNETZ erfolgte eine flachendeckende
Bestandsaufnahme. Dartber hinaus wurden anforderungsgerechte Qualitatsstandards
definiert, die auch flachenhaft auf das Land ubertragbar sind. Auf Basis der
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Qualitatsstandards erfolgte die Ableitung des Handlungsbedarfs, welcher in Form von
abschnittsbezogenen MalRhahmenblattern dokumentiert und zugénglich gemacht wurde.
Fur die Mitgliedskommunen der AGFK-BW stellten die Verbesserung der Infrastruktur und
der Verkehrssicherheit ausgepragte Handlungsschwerpunkte dar. Die Datenlage Uber die
vorhandene Wegeinfrastruktur war jedoch tberwiegend unzureichend.

Insgesamt verfuigten nur wenige Kommunen Uber Radwegedatenbanken oder andere
systematische und fortschreibungsfahige Formen einer Bestandsdokumentation.
Radschnellverbindungen werden im Rahmen der RadSTRATEGIE als wichtiges
Instrument angesehen, Verkehrsverlagerungen zu Gunsten des Radverkehrs zu
erreichen. Das Land unterstitzte diese Entwicklung durch Machbarkeitsstudien und die
Erarbeitung geeigneter Qualitdtsstandards und Musterlésungen auch speziell fir
Radschnellverbindungen.
Handlungsfeld 1 - Infrastruktur
Thema 1.2 - Wege fiir den Radverkehr
Ziele RadSTRATEGIE Ziele Wirkungskontrolle Messgrofien
Alle neuen Radverkehrs- Radverkehrsanlagen in Baden- |e  Einschatzung zur
anlagen, die ab 2016 realisiert | Wirttemberg entsprechen den Gewabhrleistung einer
werden, entsprechen den gangigen Regelwerken und anforderungsgerechten
Standards gemanR den landesweiten Standards Qualitat der
Empfehlungen fur Radverkehrs- Radinfrastruktur
anlage"n (E.RA.)’ bzw. den e  Zufriedenheit der
Suglllltét_?z(r;gr:etn dcejs d Bevolkerung mit Breite und
a -ielstandards. Zustand der Wege flr den
Alle bestehenden Radverkehr
Radverkehrsanlagen im Zuge
von Hauptradverbindungen
werden sukzessive
entsprechend ERA-Standard
umgebaut.
Der Ausstattungsgrad der Der Ausstattungsgrad der e Ausstattungsgrad der
Landes- und Bundesstraf3en mit | Landes- und Bundesstraf3en mit Landes- und
Radverkehrsanlagen wird bis Radverkehrsanlagen wird bis BundesstraRen mit
2025 auf das Niveau 2025 auf das Niveau Radverkehrsanlagen im
vergleichbarer Flachenléander vergleichbarer Flachenlander Bundeslandervergleich
angehoben. angehoben.
Umsetzung von zehn Umsetzung von 20 e Anzahl und Lange in
Radschnellverbindungen in Radschnellverbindungen in Planung befindlicher
Baden-Wurttemberg bis 2025. Baden-Waurttemberg bis 2030 Radschnellverbindungen in
Baden-Wurttemberg, inkl.
Machbarkeitsstudien
e Qualitativer Vergleich zu
anderen Bundesléandern
Tab. B.3: Uberblick zur Entwicklung der Ziel- und MessgréRen - Wege fiir den Radverkehr
PG@EWV
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Entwicklung und aktueller Status quo

Zentrales Element zur Ertichtigung der Radwegeinfrastruktur stellt das
Landesgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (LGVFG) dar. In diesem Zusammenhang
richtete das Land bereits 2013 das Forderprogramm in entsprechenden Teilen expliziter
auf den Rad- und FulRverkehr aus (LGVFG-RUF).

Im Rahmen der aktuellen Fortschreibung (2021 bis 2025) sind tber 150 Mio. Euro an
zuwendungsfahigen Investitionskosten fiir Malinahmen der Fahrradinfrastruktur (ohne
Fahrradparken) vorgesehen. In der folgenden Darstellung wurden alle Antrége
bertcksichtigt, die im Vorjahr in das Programm aufgenommen wurden. Darunter wurde
nach MalRnahmenart gefiltert und so die Antrage fur Fahrradinfrastruktur separiert.

250
200
()
g
e 94
< 150 101 72 70 77
g
= 102
kS 100 85
N
2 27
50 97 103 108 104 114
57 52 58
0
2014 - 2018 2015 - 2019 2016 - 2020 2017 - 2021 2018 - 2022 2019 - 2023 2020 - 2024 2021 - 2025
bewilligte LGVFG-Antrage nicht bewilligte LGVFG-Antrége
Abb. B-2: Anzahl der im jeweiligen Vorjahr in das Programm aufgenommenen LGVFG-Antrage
Fahrradinfrastruktur in Baden-Wirttemberg seit 2014 (Quelle Datengrundlage:
Regierungsprasidien Baden-Wirttemberg)
250
200
51,2
(o
© 150
s 43,8
c 45,4 48,1
% 100 42,6
< 263 155,5
) 119,3
50 17,0 97,9 95,5 88,7
35,9 521 *
0
2014 - 2018 2015 - 2019 2016 - 2020 2017 - 2021 2018 - 2022 2019 - 2023 2020 - 2024 2021 - 2025
Summe nicht zuwendungsfahige Kosten in Mio. € * Darstellung aufgrund
iy " . . unvollstandiger
Summe zuwendungsfahige Investitionskosten in Mio. € Angaben nicht méglich
Abb. B-3: LGVFG-Gesamt- und Investitionskosten zur Fahrradinfrastruktur in Baden-Wiurttemberg

seit 2014 (Quelle Datengrundlage: Regierungsprasidien Baden-Wurttemberg)
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Die so aufbereiteten Daten lassen eine kontinuierliche Steigerung der im Rahmen der
LGVFG-RuF geforderten RadinfrastrukturmalBnahmen seit 2014 - z.T. mit kleineren
Schwankungen - erkennen. Die Anzahl der aufgenommenen sowie der bewilligten
Antrage hat sich seit 2014 mehr als verdoppelt. Die Gesamtsumme der MaRnahmen hat
sich vervierfacht. Die Summe der zuwendungsféhigen Investitionskosten hat sich mehr
als vervierfacht.

Einschatzung zur Gewahrleistung einer anforderungsgerechten Qualitat der
Radinfrastruktur

Das Land Baden-Wirttemberg hat ,Qualitatsstandards fiir das RadNETZ Baden-
Wirttemberg® entwickelt und im Frihjahr 2016 fir eine einheitliche Anwendung auf allen
Ebenen veroffentlicht. Mal3geblich darin eingeflossene Regelwerke stellen sowohl die
Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA 2010) als auch die Richtlinien fur die Anlage
von Stadtstral3en (RASt 06) sowie die Richtlinien fur die Anlage von LandstralRen (RAL)
dar. Ziel ist es, im gesamten Land einen einheitlichen Qualitatsstandard bezlglich der
Infrastruktur zum Radfahren umzusetzen, der eine sichere, komfortable und nach
Maoglichkeit fehlerverzeihende Fiihrung des Radverkehrs ermdglicht. Gleichzeitig bieten
die Qualitatsstandards v.a. kleineren Kommunen eine konkrete Hilfestellung bei der
Ausgestaltung und Umsetzung von MalRnahmen.

Ende 2017 wurden seitens des Landes Baden-Wirttemberg zusatzlich die
~Musterldsungen fir Radverkehrsanlagen in Baden-Wirttemberg® verdffentlicht. Diese
zeigen beispielhaft bauliche Anlagen und Markierungen fir den Radverkehr und sollen
als zusatzliches Angebot mit dem Ziel der Verstandlichkeit und Akzeptanz die Planungen
vor Ort erleichtern.

Im Zuge des Vorantreibens der Planung und Umsetzung von Radschnellverbindungen
wurden im Fruhjahr 2018 zudem die ,Qualitatsstandards fur Radschnellverbindungen in
Baden-Wirttemberg® und die ,Musterlésungen fiir Radschnellverbindungen in Baden-
Wirttemberg*“ veroffentlicht und allen Kommunen als Leitfaden zur Verfiigung gestellt. Im
aktuellen Koalitionsvertrag der Landesregierung Baden-Wiurttembergs (2021-2026)
wurde die Umsetzung von mindestens 20 Radschnellverbindungen bis 2030
festgeschrieben und die Bedeutung der Férderung von Radschnellverbindungen dadurch
weiter gestarkt.

Die Qualitat der Radwegeinfrastruktur hat sich im Laufe der vergangenen Jahre zwar
verbessert, es bestehen jedoch nach wie vor erhebliche Mangel. Auch Umsetzungen
neuer Maflinahmen, sowohl Neubau als auch Umbau von Radverkehrsanlagen, werden
aufgrund individueller ortlicher Gegebenheiten nicht immer nach den definierten
Qualitatsstandards und geltenden Regelwerken umgesetzt. Demgegeniber geben
jedoch nahezu alle Stadt- und Landkreise an, Neubauten von Radverkehrsanlagen nach

5 Hinweis: Die Qualitatsstandards wurden im Mai 2022 aktualisiert.
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den Vorgaben der Regelwerke und Musterldsungen zu realisieren. Auf Ebene der Stadte
und Gemeinden findet dies nach eigenen Angaben weniger haufig statt und es lasst sich
erkennen, dass v.a. kleinere Stadte bzw. Gemeinden (< 20.000 Einwohnende) Neubauten
deutlich seltener nach den Vorgaben der Regelwerke und Musterldsungen erstellen als
grol3ere Stadte bzw. Gemeinden (> 20.000 Einwohnende). Ein &hnliches Bild zeigt sich
auch bei Umbauten von Radverkehrsanlagen, wobei bei diesen insgesamt seltener
Regelwerke und Musterlésungen eingesetzt werden. Ein systematisches Erhaltungs- und
Unterhaltungsmanagement von Radverkehrsanlagen weisen nur wenige Stadt- und
Landkreise sowie Stadte und Gemeinden auf.

Ein klareres Bekenntnis zu den existierenden Regelwerken und Vorgaben ist jedoch zur
konsequenten Verbesserung der Infrastruktur zum Radfahren notwendig. V.a. bei
kleineren Kommunen bedarf es in der Umsetzung noch weitergehender Unterstiitzung
oder der Weiterbildung des Personals — auch hinsichtlich der bereits bestehenden
Planungshilfen (weitere Ausfiihrungen im Handlungsfeld 8).

Kategorie Anzahl Anzahl Anzahl Stadte Anzahl| Stadte
Stadtkreise Landkreise bzw. Gemeinden |bzw. Gemeinden
(Stichprobe: 6)* | (Stichprobe: 31)* |> 20.000 < 20.000

Einwohnende Einwohnende
(Stichprobe: 13)* | (Stichprobe: 20)*

Neubauten von

Radverkehrsanlagen werden

konsequent nach den 6 (100 %) 30 (97 %) 11 (85 %) 8 (40 %)

Vorgaben der Regelwerke und

Musterlésungen realisiert

Umbauten bestehender

Radverkehrsanlagen werden 0 0 0

P eyl 6 (100 %) 21 (68) 10 (77 %) 4 (20 %)

Vorgaben umgesetzt

Bei Neubau und

Umbau/Sanierung werden ein

zukiinftig wachsendes 0 0 0 0

Radverkehrsaufkommen und 6 (100 %) 17 (55 %) 8 (62 %) 9 (45 %)

verstarkte Nutzung von

Pedelecs berticksichtigt

Zustandigkeiten fur Bau,

Betrieb, Erneuerung und 5 (83 %) 19 (61 %) 10 (77 %) 8 (40 %)

Unterhaltung sind klar geregelt

Vorhalten eines

systematischen 2 (33 %) 5 (16 %) 3 (23 %) 4 (20 %)

Erhaltungsmanagements

*Die Prozentangaben beziehen sich auf die Anzahl der Kommunen, die an den jeweiligen Befragungen

teilgenommen haben und kénnen keinen Anspruch auf eine flachendeckende Abbildung darstellen.

Tab. B.4: Darstellung ausgewahlter Ergebnisse der Befragung der Stadt- und Landkreise sowie

ausgewabhlter Stadte und Gemeinden in Baden-Wirttemberg zum Thema
Radwegeinfrastruktur

Zufriedenheit der Bevélkerung mit Breite und Zustand der Wege fur den Radverkehr
Unzufriedenheit und Nachholbedarf bei der Radverkehrsinfrastruktur lassen sich auch im
Stimmungsbild der Bevolkerung erkennen: Knapp die Halfte der im Rahmen der
Reprasentativbefragung befragten Personen sind der Meinung, dass in ihrem Wohnort
ein sicheres Befahren der Wege fur den Radverkehr nicht mdglich ist und diese keine
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ausreichenden Breiten aufweisen. Dies gilt insbesondere in stadtischen Regionen.
Demgegeniiber steht eine allgemeine relative Zufriedenheit mit der Wegweisung und der
Angemessenheit von Wartezeiten an Lichtsignalanlagen. Dabei féllt die Bewertung umso
schlechter aus, je seltener eine Person das Fahrrad nutzt und je alter sie ist.

100% In meinem Wohnort ist bzw. sind (fiir den Radverkehr) ...

80%

60%

87%
40% 77%

66%
52% 56%
20%

0%

Anteil den Aussagen zustimmender Personen

Abb. B-4: Aussagen zur Radverkehrsinfrastruktur am Wohnort (Reprasentativbefragung 2020)

Die Unzufriedenheit in der Bevolkerung hinsichtlich Breiten und Zustanden von
Radwegen spiegelt sich auch in den Ergebnissen des ADFC-Fahrradklimatests 2020
wider. In diesen werden v.a. die Sicherheit und der Komfort beim Radfahren in
unterschiedlichen Kategorien (z.B. Breite der Wege fiir Radfahrende) als mangelhaft
bewertet. Jedoch wird in den Ergebnissen des ADFC-Fahrradklimatest, entgegen der
getatigten Angaben im Rahmen der Reprasentativbefragung, auch eine Unzufriedenheit
mit den Schaltungen der Lichtsignalanlagen fir Radfahrende deutlich.

Ausstattungsgrad der Landes- und BundesstralRen mit Radverkehrsanlagen im
Bundeslandervergleich

Entlang der Bundes- und Landesstralen in Baden-Wirttemberg stagniert der
Ausstattungsgrad mit Radverkehrsanlagen seit einigen Jahren. Dies ist auch in vielen
anderen Bundeslandern zu beobachten. In Bezug auf die Ausstattung von BundesstralRen
mit Radwegen zeigt Baden-Wirttemberg im bundesweiten Vergleich die zweit-niedrigste
Ausstattung. Auch beim Blick auf die Ausstattungsgrade von LandesstraRen mit
Radwegen liegt Baden-Wirttemberg im Bundeslandervergleich vor nur vier anderen
Bundeslandern (ausgenommen Stadtstaaten). Der Radwegebau an Landesstral3en belief
sich innerhalb der vergangenen vier Jahre konkret auf lediglich ca. 100 km — weniger als
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die Zunahme der Gesamtldnge der Landesstraf3en in dieser Zeit. Ein deutlich hoheres
MalRR an RadwegebaumalRnahmen fand in den vergangenen Jahren z.B. in Bayern,
Niedersachsen und Nordrhein-Westfalen statt6.

Bundesland Bundesstral’en Landesstraf3en
Ausstattungsgrad mit Ausstattungsgrad mit
begleitenden Radwegen in % begleitenden Radwegen in %
(Ranking-Platzierung) (Ranking-Platzierung)
01.01.2016 01.01.2020 01.01.2016 01.01.2020

Baden-Wirttemberg 16 (11.) 16 (09.) 14 (08.) 15 (08.)
Bayern 29 (06.) 29 (05.) 19 (06.) 21 (06.)
Brandenburg 35 (04.) 36 (04.) 18 (07.) 19 (07.)
Hessen 15 (12)) 15 (10.) 10 (09.) 10 (10.)
Mecklenburg-Vorpommern 43 (03)) 47 (03.) 28 (04.) 30 (04.)
Niedersachsen 62 (02.) 63 (02.) 55 (02.) 57 (02.)
Nordrhein-Westfalen 35 (04.) 36 (04.) 36 (03.) 37 (03.)
Rheinland-Pfalz 21 (09.) 22 (07.) 8 (10.) 9 (11)
Saarland 22 (08.) 22 (07.) 22 (05.) 22 (05.)
Sachsen 28 (05.) 29 (05.) 10 (09.) 11 (09.)
Sachsen-Anhalt 24 (07.) 28 (06.) 14 (08.) 15 (08.)
Schleswig-Holstein 77 (01.) 75 (01.) 63 (01.) 64 (01.)
Thuringen 20 (10.) 20 (08.) 5(11.) 6 (12.)

Tab. B.5: Ausstattungsgrade Bundes- und Landesstral3en mit Radverkehrsanlagen in Baden-

Wirttemberg, ohne die drei Stadtstaaten Berlin, Bremen, Hamburg (Elsner 2017, Elsner
2021)

Im Rahmen der ersten landesweiten Zustandserfassung und -bewertung (ZEB) von
Radwegen entlang von Bundes- und LandesstraRen in Baden-Wirttemberg im Jahr 2018
wurden ca. 650 km Radwege an Bundes- und ca. 900 km an Landesstra3en untersucht
und dokumentiert’. Im Ergebnis der ZEB wurden mehr als 60 % der Radwege ein guter
bis sehr guter Zustand attestiert. Ein Drittel wurde als sanierungsbedurftig festgestellit.
Dariiber hinaus kann aktuell auch keine Aussage dartber getroffen werden, wie viele
Wirtschaftswege oder selbstandige Wegeverbindungen parallel zu Bundes- und
Landesstral3en verlaufen, die fiir den Radverkehr geeignet sind, sodass ein Neubau eines
straBenbegleitenden Radweges nicht erforderlich ist.

Zukunftig soll die ZEB der Radwege im vierjahrigen Rhythmus durchgefiihrt werden. In
der kommenden Erfassung 2022 sollen zusatzlich solche Strecken einbezogen werden,

6 Datengrundlage: Elsner 2017, Elsner 2021; Handbuch fiir Straen und Verkehrswesen. Planung,
Bau, Erhaltung, Verkehr, Betrieb. Hrsg.: Univ.-Prof. Dr.-Ing. Dr. E. h. Christian Lippold.

7 Dies entspricht nicht ganz der im Elsner angegebenen Langen der Radwege an Bundes- und
Landesstral3en. Eine Nachvollziehbarkeit der unterschiedlichen Daten ist nicht gegeben.
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die die Radwege an Bundes- und Landesstral3en als parallel verlaufene Wirtschaftswege
oder selbststandige Wegeverbindungen erganzen, aber nicht in der Baulast des Landes
oder des Bundes liegen.

Dem Ende 2021 finalisierten RadVerkehrsinfrastrukturSystem (RadVIS) wird u.a. auch an
dieser Stelle eine zentrale Bedeutung zugeschrieben. Somit konnen fehlende
Verbindungen schneller identifiziert und neu erfasste Verbindungen direkt in den
Datenbestand aufgenommen werden.

Fur das Erreichen eines deutlich hoheren Ausstattungsgrades der Landes- und
Bundesstrafl3en in Baden-Wirttemberg mit Radverkehrsanlagen (50 % an Landesstral3en
bis 2032 und urspriinglich 75 % an Bundesstral3en bis 2020) nach den Qualitatsstandards
fur Baden-Wurttemberg wéaren Schatzungen aus 2012 zufolge an LandesstralRen jahrlich
ca. 43 Mio. Euro und an Bundesstral3en jahrlich ca. 29 Mio. Euro Investitionsvolumen fir
den Unterhalt und Erneuerung bestehender Anlagen sowie Neubau erforderlich8.

90
80 m—

a o
o O o

w b
o O

Investitionsvolumen [Mio. €]
N
o

11,3 12

197
e 136 1B 129 16
6.2 7 7 58 5.1 2.6 >
maebtLLEELuhk

2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020  2021*

= |nvestitionsvolumen an LandesstralRen

mmmm |nvestitionsvolumen an Bundesstralen

= Jahrlich erforderliches Investitionsvolumen an LandesstralRen*
Jahrlich erforderliches Investitionsvolumen an Bundesstral3en*

= Jahrlich erforderliches Investitionsvolumen Gesamt*

=
o O

*Schatzungen in Anlehnung an Kurzgutachten zum Finanzbedarf des Bundes, der Lénder, Stadte und
Gemeinden sowie der Landkreise fiir die Radverkehrsférderung im Rahmen der Weiterentwicklung des

Nationalen Radverkehrsplans 2012 respektierlich jéhrlicher Infla

Abb. B-5: Investitionsvolumen fur Radverkehrsinfrastruktur an Bundes- und Landesstraf3en in
Baden-Wurttemberg (Eigene Darstellung, Stand: Mérz 2021, Quelle: Ministerium fur
Verkehr Baden-Wirttemberg 2021)

Der Blick auf die vergangenen 10 Jahre zeigt, dass die Investitionsvolumina fur Radwege
an Bundes- und LandesstralRen in den vergangenen Jahren zwar gestiegen sind, jedoch

8  Kurzgutachten zum Finanzbedarf des Bundes, der Lander, Stadte und Gemeinden sowie der
Landkreise fir die Radverkehrsforderung im Rahmen der Weiterentwicklung des Nationalen
Radverkehrsplans 2012. Respektierlich der jahrlichen Inflationsraten wirde dies aktuell Werten von
ca. 48 Mio. € (an Landesstralien) bzw. 33 Mio. € (an Bundesstralen) entsprechen.
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weit unterhalb der geschatzten erforderlichen Investitionen liegen. Mit Blick auf die fir
2021 geplanten Investitionen mit insgesamt mehr als 30 Mio. Euro sind zwar deutliche
Steigerungen, v.a. seitens des Landes Baden-Wirttemberg, zu erkennen, doch liegt auch
dieser Wert nach wie vor deutlich unter dem in 2012 abgeschéatzten Investitionsbedarf.

Anzahl und Léange in Planung befindlicher Radschnellverbindungen in Baden-
Wirttemberg, inkl. Machbarkeitsstudien

Die fur die Wirkungskontrolle definierte ZielgroRe in Bezug auf die
Radschnellverbindungsthematik wird héher gefasst als das urspriingliche Ziel in der
RadSTRATEGIE. Dies ist auf die aktuelle Entwicklung zurtickzufihren, die auch Einzug
in den Koalitionsvertrag der Landesregierung Baden-Wirttemberg (2021-2026)
genommen hat. Hier wird die Umsetzung von mindestens 20 Radschnellwegen bis 2030
festgeschrieben.

Seit 2017 wurden zahlreiche Machbarkeitsstudien fiir Radschnellverbindungen lber eine
Gesamttrassenlange von insgesamt 1.100 Kilometern erstellt. Mit Stand Sommer 2021
befindet sich in Baden-Wirttemberg eine Radschnellverbindung bereits in der Umsetzung
(Baulast des Kreises) — Teilabschnitte sind bereits ertffnet. Dartiber hinaus befinden sich
12 weitere Radschnellverbindungen in konkreter Planung, 5 davon in Baulast des Landes,
4 in kombinierter Baulast des Landes und der Kreise und 3 in Baulast der Kreise.
Insgesamt wurden bereits Machbarkeitsstudien fir 60 Radschnellverbindungen, z.T. mit
mehreren potenziellen Korridoren erstellt.

RadSCHNELLWEGE

Baden-Wiirttemberg

Stand Mai 2021

Machbarkeitsstudien®

Abb. B-6: Ubersicht iber den Planungs- und Umsetzungsstand der Radschnellverbindungen in
Baden-Wirttemberg
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Fur die Erreichung des Ziels, bis 2030 insgesamt 20 Radschnellverbindungen zu
realisieren, bedarf es noch vieler Abstimmungs- und Umsetzungsaktivitaten. Generell
betreffen Radschnellverbindungen aufgrund ihrer Dimensionierung und hohen
Qualitatsanspriiche zahlreiche Belange unterschiedlicher Akteure, die angemessen zu
bertcksichtigen sind. Durch die umfangreichen Abstimmungserfordernisse braucht die
Umsetzung von Radschnellverbindungen in Baden-Wurttemberg, wie in anderen
Bundeslandern auch, viel Zeit von Planung bis zur Realisierung.
Radschnellverbindungen - Qualitativer Vergleich zu anderen Bundeslandern
Fur eine bessere Vergleichbarkeit verschiedener Machbarkeitsstudien und daraus
resultierende mogliche Umsetzungen legte das Land Baden-Wirttemberg auch fur die
Erarbeitung von Machbarkeitsstudien ,Standards zu Machbarkeitsstudien von
Radschnellverbindungen®  vor und lieR  eigene Potenzialanalysen far
Radschnellverbindungen in Baden-Wiirttemberg erstellen.

Das Land Baden-Wirttemberg zahlt bei der Planung und Umsetzung von Rad-
schnellverbindungen mit zu den Vorreitern in Deutschland. Zur konsequenten Forderung
der Radschnellverbindungen @nderte Baden-Wirttemberg 2019 das StralRengesetz — als
zweites Bundesland nach Nordrhein-Westfalen. Dadurch kdnnen Radschnell-
verbindungen beziglich ihrer Baulasttragerschaft vereinheitlicht und vollstandig in der
Zustandigkeit des Landes oder der Kreise geplant bzw. umgesetzt werden.
Bewertung
. 8 N Bewertung Bewertung
Messgrofe Textliche Erlauterung Entwicklung |Zielerreichung
Einschéatzung zur e Das Land hat mit der Entwicklung der
Gewahrleistung einer Qualitatsstandards und Muster-
anforderungs- I6sungen fur die Radwegeinfrastruktur
gerechten Qualitat wichtige Grundlagen fur die
der Radinfrastruktur anforderungsgerechte Umsetzung von
InfrastrukturmafBnahmen auf allen
Ebenen etabliert.
e Diese benétigen jedoch mit Blick auf
aktuelle Entwicklungen und
Anforderungen einer regelméagigen
und auch aktuell notwendigen
Fortschreibung
e Mit den Regelwerken liegen gute
Grundlagen fir alle Baulasttrager vor.
Deren Anwendung ist jedoch noch
nicht bei allen Akteuren
selbstverstandlich.
e Die Qualitat der Radwegeinfrastruktur
hat sich im Laufe der vergangenen
Jahre zwar verbessert, es bestehen
jedoch nach wie vor erhebliche
Méangel und sie entspricht haufig nicht
den Anforderungen der Regelwerke
und Standards (dies gilt auch fir
Neubaumafinahmen).
PG@EWV
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MessgrofRRe Textliche Erlauterung Ei?\\:vviecrli?unr?g Zizlee\;vreerit:uhnugng

Die Anzahl und das Volumen der
durch LGVFG geférderten Radinfra-
strukturprojekte haben in den
vergangenen Jahren kontinuierlich
zugenommen.

Zufriedenheit der
Bevolkerung mit
Breite und Zustand
der Wege fir den
Radverkehr

Grol3e Teile der Bevélkerung sind
nicht zufrieden mit dem aktuellen
Zustand der Wegeinfrastruktur fir den
Radverkehr.

Umsetzungen von in Radverkehrs-
netzen bereits festgestellten Hand-
lungsbedarfen und aufgezeigten
MaRnahmen scheinen noch nicht
ausreichend erfolgt und/ oder sichtbar
Zu sein.

Schnellere Umsetzungen kénnen auch
in der Bevolkerung zu einer héheren
Zufriedenheit fihren.

Ausstattungsgrad der
Landes- und
BundesstralRen mit
Radverkehrsanlagen
im Bundeslander-
vergleich

Beim Ausstattungsgrad von Landes-
und BundesstralRen mit Radverkehrs-
anlagen liegt Baden-Wurttemberg im
bundesweiten Vergleich weit hinten
und ist fern von einer Fiihrungs-
position.

Die Investitionsvolumina in den
vergangenen Jahren sind zwar
gestiegen, liegen jedoch weit
unterhalb der geschétzten erforder-
lichen Investitionen oder einem flir
ambitionierte Ziele erforderlichem
Niveau. Eine deutliche Intensivierung
der Anstrengungen ist erforderlich.

Wichtige Datenerhebungen zum
derzeitigen Ausstattungsgrad inkl. der
Berucksichtigung von straf3en-
begleitenden und fir den Radverkehr
moglicherweise nutzbaren parallelen
Wirtschaftswegen fehlen noch.

Anzahl und Strecken-
lange in Planung
befindlicher Rad-
schnellverbindungen
in Baden-
Wirttemberg, inkl.

Zahlreiche Machbarkeitsstudien liegen
vor, erste Radschnellverbindungen
befinden sich bereits in konkreter
Planung oder sind in Teilen
umgesetzt.

Umsetzungsprozesse verdeutlicht
Baden-Waurttemberg die Vorreiterrolle
und verfolgt zielstrebig die selbst
gesteckten ambitionierten Ziele.

w
Machbarkeitsstudien
Radschnellverbindun Bei der Forderung von Radschnell-
gen - Qualitativer verbindungen nimmt Baden-Widrttem-
Vergleich zu anderen berg neben Nordrhein-Westfalen
Bundeslandern bundesweit eine Vorreiterrolle ein. N 0
p ’
Die Anderung des Strallengesetzes -
hat weitere Erleichterungen gebracht. = =
Mit Fokus auf nicht zu langwierigen 4 — e
w
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Zusammenfassende Empfehlungen

Der Bedarf zu systematischem Erhaltungs- und Unterhaltungsmanagement sowohl
auf Landes- als auch auf kommunaler Ebene wurde bereits in der RadSTRATEGIE
benannt. Dieser besteht weiterhin und sollte auch zukinftig im Fokus der Aktivitaten
stehen. Das RadVIS wird hierfiir als ein gutes Instrument wahrgenommen, welches
transparent die Handlungsbedarfe aufzeigen kénnte.

Die landeseigenen Qualitatsstandards und Musterlésungen fir Radverkehrsanlagen
und fur Radschnellverbindungen stellen wichtige Grundlagen zur Ertiichtigung einer
einheitlichen und anforderungsgerechten Wegeinfrastruktur dar. Seit ihrer
Aufstellung wurden die ihnen zugrunde liegenden Richtlinien und Regelwerke bereits
aktualisiert oder befinden sich derzeit in Aktualisierung. Eine Uberarbeitung und
Aktualisierung der landesweiten Qualitatsstandards® und Musterlésungen in
Anlehnung an die neuen gesetzlichen Vorgaben und die Fortentwicklungen der
Regelwerke zum Radverkehr wird daher empfohlen.

Zur Feststellung des tatsadchlichen Bedarfes zum Radwegebau an Bundes- und
LandesstraRen sind auch parallele Radverbindungen einzubeziehen. Die hierfir
erforderlichen Informationen zu Radwegalternativen entlang klassifizierter Stral3en
sollten in den Bestandserfassungen mitberiicksichtigt werden. Die parallelen
Verbindungen missen dabei jedoch den Anforderungen an ErschlieBung und
Anbindung der Netzkonzeption sowie der Wegeinfrastruktur gentigen.

Die Finanzmittel fir den Ausbau von Radwegen an Landesstral3en sollten nach o.g.
Erfassung zielgerichtet aufgestockt und sich auch auf Bundesebene flr einen
beschleunigten Ausbau von Radwegen an Bundesstral3en eingesetzt werden.

Insbesondere Planungs- und Umsetzungsprozesse von Bauvorhaben bedirfen
einer langen Vorlaufzeit und das Bewaltigen zahlreicher burokratischer Hirden. Um
die Beseitigung von bereits festgestellten Handlungsbedarfen zu forcieren, sollten
sowohl finanzielle als auch organisatorische Hirden abgebaut werden. Dies kann
einerseits Uber eine vereinfachte Fordermittelvergabe (leichteres, schnelleres
Verfahren), andererseits Uber Information und fachliche Unterstiitzung durch das
Land erfolgen. Auch eine aktive Akquise von Férderprogrammen durch das Land
und eine weiterhin finanzielle Férderung landesweiter Planungen und kommunaler
Projekte unterstiitzt die Umsetzung von Planungsvorhaben.

In diesem Zusammenhang kann auch eine weitere Aufstockung der zur Verfliigung
stehenden Finanzmitteln zur Starkung der Infrastrukturférderung beitragen.

9 Hinweis: Die Qualitatsstandards fiir Radschnellverbindungen wurden im Mai 2022 aktualisiert.
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e In den Kreisen sind die Kreiskoordinator*innen gefragt, um die kreisangehdrigen
Stadte und Gemeinden bei der Ertlichtigung der Radinfrastruktur zu unterstitzten.
Dies ist insbesondere in fachlicher und informativer Hinsicht zu sehen.

e Die Umsetzung notwendiger Maflinahmen zur Ertiichtigung der Wegeinfrastruktur
innerhalb der Radverkehrsnetze ist durch klare zeitliche Vorgaben (vom Land an die
Kommunen) und der regelmafigen Kontrolle beziiglich der fachlichen Umsetzung zu
optimieren.

Durch ein intensive Umsetzungs- und ein besseres Unterhaltungsmanagement
wirden auch mehr Aktivitdten fir die Bevolkerung sichtbar und folglich eine hdhere
Zufriedenheit erwartet werden kdnnen.

e Die Planung und Umsetzung von Radschnellverbindungen dauert derzeit sehr lange.
Grund dafir sind neben dem konkreten Planungsaufwand auch zahlreiche rechtliche
Prozesse, die zur Umsetzung durchlaufen werden missen. Auch die Einbindung der
Bevolkerung nimmt fir jedes Bauvorhaben Zeit in Anspruch. Dabei geht es héaufig
um generelle Fragen, Anspriiche und Bedenken.

Es sollte gepruft werden, inwieweit die Planungszeiten durch vereinfachte Verfahren,
landesweite Kampagnen (Informieren und ,Begeistern®) und deutlichere Vorgaben
(z.B. hinsichtlich des Umgangs mit den Schutzgutern) beschleunigt werden kénnten.

1.3 Wegweisung und Orientierung

Wegweisende Beschilderung fiir den Radverkehr sorgt fiir eine bessere Sichtbarkeit von
Radverkehrsnetzen vor Ort, bietet Orientierungshilfe und soll Radfahrende gezielt auf
sicher ausgebaute Wegeverbindungen fiihren. Im Alltagsverkehr ist die Wegweisung
insbesondere fir Neu-Radfahrende von Relevanz.

Sachstand 2016

Die wegweisende Beschilderung stellte ein Kernelement bei der Entwicklung des
RadNETZ Baden-Wirttemberg dar. Die Erstausstattung des RadNETZ mit
anforderungsgerechter Wegweisung wurde vollstandig vom Land finanziert. Die
Landesradfernwege waren als Teil des RadNETZ bereits bei Aufstellung des RadNETZ
durchgehend nach einem einheitlichen Standard beschildert. Allerdings beruhte dieser
Standard noch nicht auf den heute giltigen Standards der FGSV bzw. den aktuellen
Beschilderungsleitlinien  fiur den Radverkehr in  Baden-Wuirttemberg. Die
Alltagsradverbindungen des RadNETZ, die zumindest dem Startnetzstandard
entsprechen, sollten zligig mit einer Wegweisung versehen werden.
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Handlungsfeld 1 - Infrastruktur
Thema 1.3 - Wegweisung und Orientierung
Ziele RadSTRATEGIE Ziele Wirkungskontrolle Messgréfien
Alle neuen Ausstattung des gesamten e Einschatzung zum
Radverkehrswegweisungen RadNETZ mit Beschilderung Ausstattungsgrad des
werden nach den Standards nach Standard "Wegweisende RadNETZ mit
~Wegweisende Beschilderung Beschilderung fir den Beschilderung nach dem
fur den Radverkehr in Baden- Radverkehr in Baden- Standard ,Wegweisende
Wirttemberg“ realisiert. Wirttemberg". Beschilderung fir den
Radverkehr in Baden-
Wirttemberg"
Alle Land- und Stadtkreise und | Alle Land- und Stadtkreise und |e  Anwendung und
die Stéadte mit mehr als 20.000 | die Stadte mit mehr als 20.000 Ausfuhrung der Standards
Einwohner*innen sollen bis Einwohner*innen sollen bis zur wegweisenden
2022 auf definierten 2022 ihre Radverkehrsnetze mit Beschilderung auf Ebene
Hauptachsen ihres einer Wegweisung nach der Stadt- und Landkreise
Radverkehrsnetzes eine aktuellem Standard erstellt und sowie Stadte und
Wegweisung nach aktuellem diese digital dokumentiert Gemeinden
Standard grstellen, diese digital haben.__Di_e Wegweisung ist «  Aussagen der Bevélkerung
dokumentierten und regelmaRig | regelméaRig zu unterhalten und hinsichtlich einer
unterhalten und pflegen. zu pflegen. Beurteilung der
Wegweisung vor Ort
Die Wegweisung aller Die Wegweisung kommunaler e Stand und praktische
Radverkehrsnetze in 6ffentlicher | Radverkehrsnetze in Baden- Nutzung der
Hand in Baden-Wirttemberg ist | Wirttemberg ist in einer Wegweisungsdatenbank
in einer zentralen zentralen
Wegweisungsdatenbank Wegweisungsdatenbank
dokumentiert. dokumentiert.
Tab. B.6: Uberblick zur Entwicklung der Ziel- und MessgréRRen - Wegweisung und Orientierung
Entwicklung und aktueller Status quo
Bedeutung findet die Wegweisung und Orientierung fiir den Radverkehr auch im aktuellen
Koalitionsvertrag der Landesregierung in Baden-Wurttemberg. In diesem wird das
Vorhaben gestarkt, dass fir den touristischen bzw. den Sportradverkehr eine
durchgangige Beschilderung entstehen soll. Der Alltagsradverkehr wird in diesem
Zusammenhang jedoch nicht benannt bzw. beriicksichtigt.
Einschatzung zum Ausstattungsgrad des RadNETZ mit Beschilderung nach dem
Standard ,Wegweisende Beschilderung fir den Radverkehr in Baden-
Wiirttemberg*
Im Mai 2020 wurden die landesweiten Standards ,Wegweisende Beschilderung flr den
Radverkehr in Baden-Wurttemberg*“ verdffentlicht. Diese richten sich nach den bereits seit
Jahren in Uberarbeitung befindlichen Standards der FGSV, die mit Stand Mitte 2022 noch
nicht veroffentlicht wurden. Fir die Radwegweisung innerhalb des RadNETZ ist die
Anwendung der landesweiten Standards bindend. Dies gilt auch fir Kommunen, die sich
die Radwegweisung innerhalb ihrer Radverkehrsnetze durch das Landesgemeinde-
verkehrsfinanzierungsgesetz (LGVFG) fordern lassen wollen.
PG@EWV
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Die Beschilderung des RadNETZ nach den aktuellen Beschilderungsleitlinien in Baden-
Waurttemberg ist aktuell (Stand Friihjahr 2022) noch nicht abgeschlossenl0. Im Alltags-
RadNETZ istin allen Stadt- und Landkreisen auf 5.012 km die Erstbeschilderung bis Ende
2021 umgesetzt worden. Da es im Rahmen der Qualitatsoffensive Landesradfernwege
grol3rdumige Routenverlegungen gibt, konnte die Umsetzung der Erstbeschilderung im
touristischen  RadNETZ noch nicht abgeschlossen werden. Von den
.Landesradfernwegen in Alleinfihrung® wurden erst vier Wege vollstandig mit
Beschilderung ausgestattet (vgl. Abb. B-7).11
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Abb. B-7 Umsetzungsstand Beschilderung RadNETZ (Stand: Méarz 2021, Quelle: Ministerium fiir

Verkehr Baden-Wiirttemberg)

Zur Pflege und Wartung der RadNETZ-Beschilderung wird das gesamte RadNETZ
Baden-Wirttemberg jahrlich komplett befahren. Dabei wird die Beschilderung tberprift
und der Reparatur- bzw. Anderungsbedarf aufgenommen und umgesetzt. Die Kosten
Ubernimmt das Land. Die neue Radinfrastrukturdatenbank ,RadVIS* soll neben Daten zur
Wegeinfrastruktur auch Daten zur Beschilderung beinhalten und somit als zentrale
Wegweisungsdatenbank dienen. Die Erforderlichkeit einer zentralen Wegweisungs-
datenbank zum nachhaltigen Erhalt der Qualitdt der Wegweisung wird auch darin
deutlich, dass nur wenige Stadt- und v.a. Landkreise eigene Wegweisungskataster
besitzen und pflegen.

10 Hinweis: Die Beschilderung soll im Sommer 2022 abgeschlossen sein.

11 Quelle: Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wirttemberg mbH
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Anwendung und Ausfiihrung der Standards zur wegweisenden Beschilderung auf
Ebene der Stadt- und Landkreise sowie Stadte und Gemeinden

Die Bedeutung der Wegweisung spiegelt sich auch auf kommunaler Ebene wider, sodass
eine steigende Zahl an Stadt- und Landkreisen in ihren Radverkehrskonzepten auch
eigene Wegweisungskonzepte und/oder Beschilderungsplane integriert haben. Einem
Grol3teil der Stadt- und Landkreise sind die neuen Standards fur die Wegweisende
Beschilderung in Baden-Wirttemberg vom Mai 2020 bekannt und sie wenden diese
sowohl bei Neubeschilderungen als auch bei der sukzessiven Erneuerung des
Altbestandes an. Dies gilt jedoch nach wie vor nicht fir alle Stadt- und Landkreise.

Mit Blick auf die im Rahmen der Befragung ausgewé&hlter Stadte und Gemeinden
gewonnenen Erkenntnisse wird die Erforderlichkeit des Informierens und Aufklarens um
die Bedeutung der Standards noch deutlicher. Nur knapp einem Drittel der befragten
Stadte und Gemeinden war der neue Standard zum Zeitpunkt der Befragung iberhaupt
bekannt, noch weniger nutzten diesen bereits als Planungsgrundlage. Auch hier wird ein
Unterschied zwischen gréeren (> 20.000 Einwohnende) und kleineren (< 20.000
Einwohnende) Stadten und Gemeinden deutlich. Der Kenntnisstand Uber die Standards
und auch die Berlcksichtigung in der Planungspraxis ist bei kleineren Stadten und
Gemeinden deutlich geringer als bei grof3eren. Jedoch besitzt ein Grol3teil der grof3eren
Stadte und Gemeinden gar keine eigene Wegweisung und bezieht in die kreisweite
Wegweisung die wichtigsten stadtischen Ziele mit ein (ca. 70 %).

Aussagen der Bevdlkerung hinsichtlich einer Beurteilung der Wegweisung vor Ort
Auch wenn die Beschilderung nach den in Baden-Wirttemberg festgelegten Standards
noch nicht innerhalb des gesamten RadNETZ abgeschlossen ist, wird eine gewisse
bereits bestehende Qualitdt in der Wegweisung durch die Ergebnisse der
Repréasentativbefragung deutlich. In dieser &uf3ern knapp 80 % der Befragten, dass sie
mit der Wegweisung fir Radfahrende in ihrem Wohnort zufrieden sind. Auch im Rahmen
des ADFC-Fahrradklimatests 2020 lasst sich eine relative Zufriedenheit der Menschen
anhand der getroffenen Bewertungen in Bezug auf die Wegweisung fur Radfahrende
ablesen (Durchschnittsnote als Mittelwert der Orte > 50.000 Einwohnende: 3,1).

Stand und praktische Nutzung der Wegweisungsdatenbank

Die Radinfrastrukturdatenbank ,RadVIS* soll neben Informationen zur Wegeinfrastruktur
auch Daten zur Wegweisung enthalten und wird somit zukinftig eine umfangliche
Bestands- und Planungsdatenbank darstellen. Vor dem Hintergrund, dass bislang nur ca.
die Hélfte der Stadtkreise und noch weniger der Landkreise ein digitales Kataster zur
Wegweisung besitzen und pflegen, bildet die Einfuhrung des landesweiten RadVIS eine
wichtige Basis fur das zukiinftige Erhaltungsmanagement der Beschilderung der
Radverkehrsnetze.
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Bewertung
. . N Bewertung Bewertung
MessgrofRRe Textliche Erlauterung Entwicklung |Zielerreichung

Einschatzung zum
Ausstattungsgrad des
RadNETZ mit
Beschilderung nach
dem Standard
~Wegweisende
Beschilderung fur den
Radverkehr in Baden-
Wirttemberg*

Mit den landesweiten Standards zur
~Wegweisenden Beschilderung fiir den
Radverkehr in Baden-Wirttemberg*
steht nun ein nutzbarer und anzu-
wendender Standard zur Verfliigung.

Die Umsetzung der Standards zur
Wegweisenden Beschilderung im
RadNETZ ist in weiten Teilen bereits
erfolgt.

Anwendung und
Ausfiihrung der
Standards zur
wegweisenden
Beschilderung auf
Ebene der Stadt- und
Landkreise sowie
Stadte und
Gemeinden

Einem Grof3teil der Stadt- und
Landkreise dient der neue Standard
bei Neubeschilderungen und
sukzessivem Austausch des
Altbestandes bereits als verbindlich
genutzte Grundlage.

Bei kleineren Stadten und Gemeinden
ist dieser Prozess noch nicht in
gleichem Umfang angestof3en worden.
Bei diesen fehlt es noch an
Informationen und Kenntnissen zu den
Standards.

Aussagen der
Bevolkerung
hinsichtlich einer
Beurteilung der
Wegweisung vor Ort

Die bereits vor Einflihrung des
Standards vorgenommenen Aktivitaten
zur Beschilderung der Radverkehrs-
netze aufBern sich in einer bereits jetzt
hohen Zufriedenheit bei einem
Grol3teil der Bevélkerung mit der
Wegweisung vor Ort.

Die Aktivitdten der vergangenen Jahre
lassen dabei eine weitere Steigerung
erwarten.

Unabhéangig der etablierten Standards
scheint die bereits jetzt vorhandene
Beschilderung ihnrem Zwecke zu
dienen.

Stand und praktische
Nutzung der Weg-
weisungsdatenbank

Die Entwicklung einer zentralen
Wegweisungsdatenbank innerhalb des
RadVIS stellt fiir die kontinuierliche
Pflege und Erhaltung der Wegweisung
eine wichtige und notwendige Aufgabe
dar.

Zum Erhebungszeitpunkt ist eine
Wegweisungsdatenbank noch nicht
nutzbar.

Die Datenbank befindet sich beziiglich
der Thematik Wegweisung noch in der
Startphase, wird im Ergebnis aber das
zentrale Element darstellen und
ausschlaggebend fiir eine dauerhaft
hohe Qualitat und Aktualitat der
Wegweisung in Baden-Wurttemberg
sein kénnen.
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Zusammenfassende Empfehlungen

Die anforderungsgerechte Beschilderung des RadNETZ inkl. der Landesradfern-
wege gemal den aktuellen Standards zur ,Wegweisende Beschilderung fiir den
Radverkehr in Baden-Wurttemberg“ ist mit Hochdruck fortzusetzen und zu
vervollstdndigen. Damit die Standards ihre Wirkung entfalten kdnnen, bedarf es
flachendeckender Information und Schulung der Akteure vor Ort sowie einer
Implementierung anforderungsgerechter Wegweisung in die Férdermittelzusagen.

Pflege und Kontrolle sind auf allen Ebenen regelméaRig zu gewahrleisten, um auch
dauerhaft eine flachendeckende Orientierungshilfe zu etablieren. Hierzu ist auch
eine intensive Abstimmung zur Wegweisung zwischen dem Land, den Kreisen sowie
den Stadten und Gemeinden notwendig. Die Kreise besitzen hierbei eine wichtige
Rolle als Koordinatoren.

Insbesondere bei den kleineren Stadten und Gemeinden sind die neuen Standards
noch nicht bekannt. Hier kénnte eine aktivere Bewerbung der Standards und der
Moglichkeiten, auf kommunaler Ebene auch die Radnetze mit einer eigenen
Wegweisung auszustatten, hilfreich sein. Die Kreise sollten hierbei eine
informierende und lenkende Rolle einnehmen und kleinere angehdrige Kommunen
unterstutzen.

Die Anwendung der Standards sollte verpflichtend geregelt werden. Hierzu zahit
auch, dass bereits bestehende Systeme sukzessive angepasst werden missen.

Die Funktion und der Nutzen einer einheitlichen und auf allen Ebenen verzahnten
Wegweisung sollten verstarkt kommuniziert werden. Hierfir kdnnten die Kreise auch
bei der Aktualisierung der Wegweisung gezielt auf die kreisangehérigen Stadte und
Gemeinden zugehen und ggf. weitere auch kommunale Ziele in die Wegweisung
aufnehmen.

Mit der Etablierung der Wegweisungsdatenbank sollte die Vereinheitlichung sowie
die Verzahnung der Wegweisung in Baden-Wirttemberg einen grof3en Schritt in die
richtige Richtung gehen. Die Kommunen sollten dazu langfristig ihre eigenen
Systeme umstellen und mit der landesweiten Datenbank arbeiten kénnen. Die
vorhandenen Wegweisungssysteme missen dafir in die landesweite Datenbank
eingepflegt werden.
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2 Handlungsfeld Verknipfung mit anderen Verkehrsmitteln

Das Fahrrad als ein wichtiger Bestandteil einer vernetzten, integrierten Mobilitat, die eine
einfache Kombination verschiedener Verkehrsformen ermdglicht, wird im zukinftigen
Mobilitatssystem, mit Blick auf eine immer flexibler werdende Verkehrsmittelwahl seitens
der Verkehrsteilnehmenden, eine bedeutende Rolle spielen.

Fahrradabstellplatze an Haltestellen als Ubergang vom Radverkehr auf den Offentlichen
Verkehr, die Fahrradmitnahme im OV sowie integrierte Fahrradverleihsysteme sind dabei
wesentliche Elemente zur Verkniipfung des Radverkehrs mit anderen Verkehrsarten.

2.1 Fahrradparken

Ausreichende, anforderungsgerechte und zielnahe Fahrradabstellanlagen an allen Start-
und Zielpunkten des Radverkehrs sind eine zentrale Voraussetzung fur die Steigerung
der Fahrradnutzung. Die zunehmende Zahl von Pedelecnutzenden2 und Nutzenden
hochwertiger konventioneller Fahrrader bringen zudem zusétzlich erhéhte Anspriiche an
sichere Abstellmoglichkeiten mit sich.

Sachstand 2016

Vor allem in Wohngebieten sowie an vielen wichtigen Zielpunkten des Radverkehrs, wie
z.B. bei Arbeitsplatz- oder Einzelhandelskonzentrationen, sind in Baden-Wirttemberg
vielerorts zu wenige oder auch in unzureichender Qualitdt vorzufindende
Radabstellanlagen vorhanden. Mehr als die Halfte der Teilnehmenden der
Bevolkerungsbefragung im Rahmen der Erstellung der RadSTRATEGIE sahen 2015/
2016 ,mehr Radabstellanlagen® als (eher) wichtige MaRBnahme fiir die eigene
Fahrradnutzung an. Mehr als ein Drittel waren demnach auch (eher) unzufrieden mit den
vorhandenen Abstellmdglichkeiten.

Handlungsfeld 2 - Verkniipfung mit anderen Verkehrsmitteln

Thema 2.1 - Fahrradparken

Ziele RadSTRATEGIE Ziele Wirkungskontrolle Messgroéfien

Fir 10 % der Einwohner*innen | Es erfolgt ein stetiger Ausbau e Qualitative Aussagen zur

sollen in ihrer Kommune bis
2025 offentlich zugangliche
Fahrradstellplatze zur
Verfiigung stehen. Von diesem
Richtwert kann in Abh&ngigkeit
von der 6rtlichen Situation
abgewichen werden. Von den
offentlich zuganglichen

anforderungsgerechter 6ffentlich
zugéanglicher
Fahrradparkinfrastruktur.

Entwicklung der Fahrrad-
parkangebote in den
Kommunen

e  Subjektive Bewertung der
Bevolkerung 2020 zu
verschiedenen Qualitats-
kriterien der Abstellanlagen

12 ynter ,Pedelec* (Pedal Electric Cycle) werden Rader verstanden, bei denen der Fahrende durch
einen Elektroantrieb unterstitzt wird, solange selbst in die Pedale getreten wird. Die Unterstiitzung
wéahrend des Tretens erfolgt nur bis zu einer Geschwindigkeit von 25 km/h. Pedelecs sind den
Fahrradern rechtlich gleichgestellt, ein Versicherungskennzeichen bzw. eine Zulassung ist nicht

notig.
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Handlungsfeld 2 - Verknlipfung mit anderen Verkehrsmitteln

Thema 2.1 - Fahrradparken

Ziele RadSTRATEGIE Ziele Wirkungskontrolle Messgréfien

Fahrradabstellplatzen sollen an unterschiedlichen Quell-
50 % uberdacht und hierunter und Zielorten
50 % gesichert sein.

Fahrraddiebstahl wird wirksam | Weniger Fahrraddiebstahl, e  Anzahl und Entwicklung der
bekampft. héhere Aufklarungsquote. Fahrraddiebstahle und
deren Aufklarungsquoten
(inkl. bundesweitem
Vergleich)

e Qualitative Aussagen zur
Diebstahlpravention

Tab. B.7: Uberblick zur Entwicklung der Ziel- und MessgréRRen - Fahrradparken

Entwicklung und aktueller Status quo

In der Landesbauordnung fur Baden-Wirttemberg (LBO) sind erforderliche zu errichtende
Fahrradabstellanlagen an neu zu bauenden Gebauden festgehalten. Die Novelle 2019
sieht dabei eine deutliche Anderung vor, deren Auswirkungen jedoch noch nicht bewertet
werden koénnen. Wahrend zuvor notwendige Fahrradstellplatze ,in solcher Zahl
herzustellen“ waren, ,dass sie fur die ordnungsgemafe Nutzung der Anlagen ausreichen®
(erforderliche Zahlen waren numerisch hinterlegt) wird nach der Novelle 2019
festgehalten: ,Zahl und Beschaffenheit richtet sich nach dem nach Art, Gré3e und Lage
der Anlage regelméaRig zu erwartendem Bedarf (notwendige Fahrradstellplatze)®. Damit
sollte erreicht werden, dass Abstellplatze nur nach dem tatséchlichen Bedarf errichtet
werden. Die Feststellung bzw. Herleitung dieses Bedarfes ist jedoch nicht klar geregelt.

Qualitative Aussagen zur Entwicklung der Fahrradparkangebote in den Kommunen
Die Bedeutung des Fahrradparkens fur die Radverkehrsférderung wurde in Baden-
Wirttemberg grundsatzlich erkannt. Dies wird z.B. an dem jahrlichen Zubau kommunaler
Fahrradabstellplatze deutlich, der sich zwischen 2019 und 2020 mehr als verdoppelte.
Auch die Anzahl der Antrage zur Foérderung im Rahmen des LGVFG-RuF bzgl.
Fahrradabstellanlagen als Fordertatbestand lasst erkennen, dass die Herstellung von
Fahrradabstellplatzen in den letzten Jahren an Bedeutung gewonnen hat. Nach wie vor
entspricht der Zubau der Fahrradstellplatze jedoch nicht den gesetzten Zielen und
erforderlichen Bedarfen.

Verantwortlich fir den Ausbau des Angebotes an Fahrradabstellplatzen sind i.d.R. die
Stadte und Gemeinden. GrolRere Fahrradabstellanlagen im o6ffentlichen Raum (ohne
Bike+Ride) wurden laut Befragung der Stadt- und Landkreise in nur etwa einem Drittel
der Kreise umgesetzt. Der Fokus liegt bei den bei diesem Thema engagierten Kommunen
Uberwiegend in einem dezentralen Ausbau. Die generelle Bedeutung des Ausbaus eines
anforderungsgerechten Fahrradparkangebotes wird in einzelnen Kommunen benannt,
scheint flachendeckend jedoch noch nicht in dem Bewusstsein der Verantwortlichen zu
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liegen. Die Hinweise zum Fahrradparken der FGSV von 2012 sind bei ca. der Halfte der
befragten Kreise bekannt, werden jedoch von nur ca. einem Viertel auch als
Planungsgrundlage verwendet. Bei den Stadten und Gemeinden sind die Hinweise zum
Fahrradparken der FGSV von 2012 deutlich weniger bekannt. Nur wenige Stadte und
Gemeinden geben an diese zu kennen, nur vereinzelte wenden sie auch als
Planungsgrundlage an.

Insbesondere konzeptionelle Grundlagen zum systematischen und zielgerichteten
Ausbau des Fahrradparkangebotes finden sich nach wie vor jedoch nur selten.
Insbesondere in landlich gepragten und kleineren Kommunen (Landkreise, Stadte bzw.
Gemeinden < 20.000 EW) bestehen nur in seltenen Féllen eigene Fahrradparkkonzepte
noch ist das Thema ausfuhrlicher in den Radverkehrskonzepten bericksichtigt.

Subjektive Bewertung der Bevdlkerung 2020 zu verschiedenen Qualitatskriterien
der Abstellanlagen an unterschiedlichen Quell- und Zielorten

Ein Grol3teil der Radfahrenden in Baden-Wirttemberg ist mit dem Zustand der
Fahrradabstellanlagen zu Hause und an unterschiedlichen Zielorten relativ zufrieden (vgl.
Abb. B-8). In den landlichen Gebieten wird das Abstellen zu Hause dabei tendenziell als
einfacher bewertet als in stadtischen Gebieten. Eine positive oder negative Entwicklung
bezuglich der Zufriedenheit ist nicht zu erkennen.

Ein grof3er Nachholbedarf (v.a. an Bildungseinrichtungen und am Arbeitsplatz) wird
jedoch beim Witterungsschutz gesehen. Dartber hinaus sorgen sich v.a. Menschen, die
regelmafig und gerne Fahrrad fahren und/oder ein Pedelec besitzen darum, dass ihr
Fahrrad gestohlen werden konnte. Dies ist insbesondere in stadtischen Gebieten
festzustellen.

Bei den Abstellmdéglichkeiten fir mein Fahrrad ist ... gewéhrleistet
bzw. vorhanden.
100%

80%

60%

40%

20% I
0%

Zugéanglichkeit ausreichend Standsicherheit  Diebstahlsicherheit Witterungsschutz
Rangierraum

Anteil zustimmender Personen

| Bildungseinrichtung Arbeitsstelle

Abb. B-8: Aussagen der Bevolkerung zu Fahrradabstellanlagen an unterschiedlichen Quell- und
Zielorten in Baden-Wirttemberg (Quelle: Repréasentativbefragung 2020)
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Anzahl und Entwicklung der Fahrraddiebstéhle und deren Aufklarungsquoten (inkl.
bundesweitem Vergleich)

Die erfassten Falle von Fahrraddiebstéhlen (inkl. unbefugter Ingebrauchnahme) sind in
Baden-Wirttemberg seit vielen Jahren ricklaufig. Seit Einfihrung der RadSTRATEGIE
sind die Zahlen weiter von 28.723 im Jahr 2016 auf 22.902 im Jahr 2019 gesunken.
Damit folgt Baden-Wirttemberg dem bundesweit ebenfalls abnehmenden Trend bei der
Anzahl an erfassten Fahrraddiebstéhlen (332.486 in 2016; 277.874 in 2019).

Die Aufklarungsquoten zu Fahrraddiebstahlen in Baden-Wirttemberg sind im gleichen
Zeitraum leicht um ca. 0,6 Prozentpunkte von 7,7 % auf 8,3 % gestiegen. Auch dieser
leichte Anstieg der Aufklarungsquote deckt sich mit dem bundesweiten Trend (8,8 % in
2016 auf 9,2 % in 2019)13,

Im Vergleich mit anderen Flachenbundeslandern liegt die Zahl der erfassten Falle von
Fahrraddiebstahlen pro 1.000 Einwohnende in Baden-Wirttemberg relativ niedrig. Die
Aufklarungsquote in Baden-Wurttemberg liegt jedoch im Vergleich zu anderen
Bundeslandern eher im unteren Bereich (vgl. Abb. B-9).
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Abb. B-9 Fahrraddiebstahl und Aufklarungsquote ausgewahlter Bundeslander 2016 und 2019
(Quelle: Polizeiliche Kriminalstatistiken des Bundes 2016 - 2019)

Mit Blick auf die Zufriedenheit der Bevolkerung mit der Diebstahlsicherheit an
Fahrradabstellanlagen unterschiedlicher Quell- und Zielorte werden die besonderen
Nachholbedarfe an den Haltestellen des OV deutlich. Nur ca. 60 % der Menschen sind
beim Thema Diebstahlsicherheit mit den vorhandenen Fahrradabstellanlagen an diesen
Orten zufrieden (vgl. Abb. B-10).

13 Quelle: Polizeiliche Kriminalstatistiken des Landes Baden-Wiirttemberg 2016 - 2019
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Am Quell- bzw. Zielort ... ist mein Fahrrad diebstahlsicher

abstellbar.
100%

80%

60%

40%

20%

Anteil zustimmender Personen

0%
Bildungseinrichtung Arbeitsstelle Haltestelle Bus/ Haltestelle Bahnhof
Stral3enbahn

Abb. B-10:  Aussagen der Bevolkerung zu Fahrradabstellanlagen an unterschiedlichen Quell- und
Zielorten in Baden-Wurttemberg zum Thema Diebstahlsicherheit, Anteil zustimmender
Personen (Quelle: Reprasentativbefragung)

Qualitative Aussagen zur Diebstahlpravention

Im Bereich der Praventionsarbeit bestehen in Baden-Wirttemberg einzelne Kampagnen
bzw. Aktionen wie z.B. ,Finger weg! Mein Rad ist codiert” oder auch Faltblatter der Polizei
zum Thema ,Fahrrad richtig abstellen® und eine Checkliste des ADFC hinsichtlich des
Diebstahlschutzes von Fahrradern. Auch seitens der Kommunen wurden nur wenige
Aktivitdten zur Unterbindung von Fahrraddiebstahl vorgefunden.

Die Polizei in Baden-Wirttemberg hat 2017/2018 mit den Codierungen von Fahrradern
aufgehort. Der ADFC wirbt weiter daftir und fuhrt diese auch weiterhin durch. Inwieweit
neue technische MalRnahmen zum Diebstahlschutz (wie z.B. mittels GPS-Tracking an
den Fahrradern) aktuell und zukinftig zur Diebstahlpravention beitragen kénnen, ist noch
nicht geklart.

Bewertung

Bewertung Bewertung

Messgrofe Textliche Erlauterung Entwicklung |Zielerreichung

Qualitative Aussagen | e In stadtischen Regionen ist ein

zur Entwicklung der systematischer Ausbau des Angebots
Fahrradparkangebote an Fahrradstellplatzen zu beobachten,
in den Kommunen in l[andlichen Gebieten ist dies eher

der Einzelfall und das Angebot an
anforderungsgerechten
Fahrradabstellanlagen hat noch
deutlichen Ausbaubedarf.

e Auch Konzepte fiir den
systematischen Ausbau des
Angebotes an Fahrradstellplatzen
existieren lediglich in eher urbanen
Raumen.
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. . N Bewertung Bewertung
MessgrofRRe Textliche Erlauterung Entwicklung |Zielerreichung
Subjektive Bewertung Aktivitaten des Ausbaus der
der Bevolkerung 2020 Fahrradparkangebote werden in der
zu verschiedenen Bevolkerung wahrgenommen.
ggatlltﬁtslfnterlen der In einigen Punkten besteht bei einem
ts € E’;? a(tjgl_errll an Grof3teil der Bevolkerung Zufriedenheit
un elrlsc '3 ZI'CIert] mit dem Angebot und der Ausstattung
Quell- und Zielorten an Fahrradabstellanlagen.
V.a. im stadtischen Raum und im
Bereich des Diebstahl- und
Witterungsschutzes (v.a. an
Bildungseinrichtungen) scheinen die
Aktivitaten jedoch nicht auszureichen
und es besteht aus Sicht der
Bevdlkerung nach wie vor jedoch
grofRer Handlungsbedarf.
Anzahl und Sinkende Zahl erfasster Fahrrad-
Entwicklung der diebstahle, im deutschlandweiten
Fahrraddiebstéahle Vergleich insgesamt geringere
und deren Fallzahlen.
Aulilrletl)rungsquoyten Steigende Zahlen bei der Aufklarungs-
S'/n .I .unh esweitem guote, im deutschlandweiten Vergleich
ergleich) jedoch eher niedrig.
Generell positiver Trend, trotzdem
weiterhin Unzufriedenheit bei der
Bevolkerung.
Qualitative Aussagen Neben Anstrengungen im Ausbau
zur anforderungsgerechter Fahrrad-
Diebstahlpravention abstellanlagen existieren nur S | ,
vereinzelt Aktivitaten hauptsachlich -
privater Akteure zur Diebstahl- - -
pravention. y) \
-—
Codierungsaktivitaten der Polizei -
wurden mittlerweile vollstandig
eingestellt.

Zusammenfassende Empfehlungen

e Fir ein ausreichendes und flachendeckendes Angebot an anforderungsgerechten
Fahrradabstellanlagen an Quellen und Zielen des Radverkehrs sollte in den
Kommunen ein starkerer Fokus auf die Erarbeitung konzeptioneller Grundlagen
gelegt werden. Hierbei sind neben Angeboten im 6ffentlichen Strallenraum auch
Unterstitzungen von Privaten (u.a. Wohnungsbaugesellschaften, Einzelhandel,
Unternehmen) einzubeziehen.

e  Bei Neubauten sollte die Einhaltung der LBO selbstverstéandlich sein. Die Vorgaben
zur voraussichtlich benétigten Anzahl an Abstellanlagen muss verstandlich und
konkret dargelegt werden. Durch eine "Nachbesserungsklausel" konnte die
Bedarfsabschatzung grof3zigiger hinsichtlich der einzurichtenden Anlagen
ausfallen.

Inwieweit die letzten Anderungen in der LBO im Sinne eines bedarfsgerechten
PG@EWV
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Ausbaus von Fahrradabstellplatzen forderlich oder eher hinderlich wirken, sollte
zeitnah evaluiert und entsprechend der Landesziele angepasst werden.

e Durch regelmaRige landesweite Informationen beziiglich anforderungsgerechter
Fahrradabstellanlagen auch an Private (u.a. Wohnungsbaugesellschaften,
Einzelhandel, Unternehmen) sowie zur Aufklarung tUber diebstahlsicheres Abstellen
von Fahrradern, kénnte die Qualitat der eingesetzten Anlagen gesteigert und auch
zur Diebstahlpravention beigetragen werden.

e Insbesondere Stadte sind dazu angehalten, den Bedarf an Abstellanlagen
regelmafiig zu evaluieren. Auch fiir die Einrichtung privater Anlagen sind dabei alle
Moglichkeiten (ggf. auch Flachenbereitstellung) zu prifen.

e Es bedarf der flachendeckenden Forderung und Unterstiitzung der Kommunen in
einer Debattenkultur fir die Mobilitatswende und damit notwendigerweise
einhergehenden Umgestaltungsprozessen (des offentlichen Raums) — u.a. fur die
Akzeptanz zur Flachenumnutzung von Flachen des ruhenden Verkehrs von Kfz-
Stellplatzen fur Fahrradstellplatze.

e Der Ausbau von Fahrradparkangeboten sollte neben den stddtischen Regionen
insbesondere auch die landlichen Regionen nicht vernachlassigt und entsprechende
Bedarfe bericksichtigt werden. Hier sind auch die Landkreise gefragt, die die
kreiseigenen Stadte und Gemeinden entsprechend beraten oder durch
Forderprojekte selbst fur die ndtige Ausstattung sorgen kénnen.

e Eine explizite Forderung flr diebstahlsichere und witterungsgeschitzte
Fahrradabstellanlagen, insbesondere an Bildungseinrichtungen und Haltestellen fur
Busse und Stral’enbahnen ist durch die Kommunen, die jeweiligen Tréager der
Bildungseinrichtungen sowie der Verkehrsbetriebe zu gewéhrleisten.

e Fir einen weiteren Ausbau des Angebotes an Fahrradabstellanlagen miissten
weiterhin samtliche MafRnahmen zur effizienten Flachennutzung durch z.B. vertikal
starker  genutzten Raum  fir  Fahrradstellplatze  (Doppelstockparker,
Fahrradparkhauser) zum Decken der Bedarfe zentraler Abstellanlagen verstéarkt
geprift und in Betracht gezogen werden. Fir das Schaffen von einem gréfReren
Angebot dezentraler Fahrradstellplatze werden zukinftig vermehrt auch
Flachenumnutzungen von Kfz-Stellplatzen in Fahrradstellplatze notwendig sein, um
mittelfristig ein adaquates Angebot realisieren zu kdnnen.

Entsprechende landesweite Vorgaben konnten diesen Ansatz unterstiitzen.
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Kombination OV - Rad

Die kombinierte Mobilitat mit Fahrrad und 6ffentlichen Verkehrsmitteln bendtigt
Schnittstellen in Form von baulicher Infrastruktur, komplementéren Serviceangeboten
(z.B. Fahrradmitnahme) sowie eine systematische Integration der beiden Verkehrsarten.
Insbesondere in landlichen Raumen und im Zusammenhang mit Pendelverkehren kénnen
Fahrrader als Zubringer zu OV-Verbindungen fungieren und dabei einen wichtigen
Beitrag zur Flachenerschliel3ung leisten.

Im Rahmen des Koalitionsvertrages der Landesregierung Baden-Wirttembergs 2021
wird zudem, v.a. im Zusammenhang mit der steigenden Bedeutung des touristischen bzw.
Sportradverkehrs, das Schaffen von mehr Mitnahmemdglichkeiten fir Fahrrader im
Busverkehr als Zukunftsaufgabe genannt.

Bike + Ride

Die vermutlich wichtigste Form der Verkniipfung von Fahrrad und OV stellen Bike+Ride-
Anlagen dar. Hier liegen erhebliche Potenziale in der Alltagsmobilitat sowohl fir
Fahrgastzuwachse im OV durch die VergroRerung des Einzugsbereichs als auch fiir die
Steigerung der Radverkehrsnutzung. Fahrradparken ist nicht nur im Bereich des SPNV
von Bedeutung, auch an Haltestellen von U-Bahnen, StraRenbahnen und Bussen sind
entsprechende Angebote erforderlich.

Sachstand 2016

Das Bike+Ride-Angebot in Baden-Wirttemberg gestaltet sich als sehr heterogen. An
groBeren Bahnhofen stehen bereits viele gut nutzbare Angebote fiir das sichere und
anforderungsgerechte Abstellen von Fahrradern zur Verfigung. An vielen Bahnhalten
sind hingegen haufig keine oder nur unzureichende Angebote vorzufinden. Der
Ausstattungsgrad von Haltestellen fiir U- und Stadtbahnen sowie insbesondere fiir den
Busverkehr wird ebenfalls als sehr gering eingeschétzt. Ein genauer Uberblick zu den
Ausstattungsgraden an Bahnhalten des SPNV sowie an Bushalten und Haltestellen von
U- und Stadtbahnen ist aufgrund fehlender Datenbasis nicht méglich.

Handlungsfeld 2 - Verknupfung mit anderen Verkehrsmitteln
Thema 2.2 - Kombination OV-Rad — Bike+Ride
Ziele RadSTRATEGIE

Ziele Wirkungskontrolle Messgrofien

Verdoppelung der Anzahl der Verbesserung des e Vergleich Ausstattungsgrad

B+R-Nutzenden bis 2025.

Ausstattungsgrades an
Fahrradabstellanlagen an
Haltepunkten des SPNV
(Bahnhofe)

Bahnhofe (SPNV) mit
Fahrradabstellanlagen
2015 und 2020

Aussagen der Kommunen
zu gréReren Bike+Ride-
MalRnahmen

Anzahl der mit Mitteln des
LGVFG finanzierten Bike+-
Ride-Anlagen (2016-2020)
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Handlungsfeld 2 - Verknupfung mit anderen Verkehrsmitteln

Thema 2.2 - Kombination OV-Rad — Bike+Ride

Ziele RadSTRATEGIE Ziele Wirkungskontrolle Messgréfien
e Vorhandensein Leitfaden
Bike+Ride

e Vorhandensein Stations-
datenbank und Excel-
Bedarfsermittlungstool als
Planungsgrundlagen

3 % zusétzliche OV-Kund*innen | Starkung und hohere e  Entwicklung der
durch B+R bis 2025. Nutzer*innenzahl des Nutzer*innenzahlen fur
Umweltverbunds (insb. OV und (Kombination) OV und Rad

Rad) durch B+R-MafRnahmen

Tab. B.8: Uberblick zur Entwicklung der Ziel- und MessgréRRen - Kombination OV-Rad — Bike+Ride

Entwicklung und aktueller Status quo

Die Beschreibung der Entwicklung erfolgt weniger mit Bezug auf die Nutzenden als
vielmehr auf die Rahmenbedingungen fiir die Bike+Ride-Nutzung.

Vergleich Ausstattungsgrad Bahnhdfe (SPNV) mit Fahrradabstellanlagen 2015 und
2020

Anhand der Anzahl und Ausstattung der Fahrradabstellanlagen an den Haltpunkten des
SPNV lasst sich im Verlauf der vergangenen Jahre eine Steigerung beobachten. Dabei
nehmen die Bahnhalte mit Fahrradstellplatzen deutlich zu (+ 9 Prozentpunkte von 66 %
auf 75 %) (vgl. Abb. B-11).

100%
0,
80% 34% 25%
60%
40% 0
66% 75%
20%
0%
2015 2020
Bahnhalte ohne Fahrradstellplatze Bahnhalte mit Fahrradstellplatzen

Abb. B-11 Fahrradstellplatze an Bahnhalten des SPNV in Baden-Wirttemberg (Quelle:
Stationsdatenbank BW, Gutachten Verkniipfung OV und Fahrrad in BW 2016)

Auch die Ausstattung an den SPNV-Haltepunkten ist im Verlauf der vergangenen Jahre
hinsichtlich der Qualitat und einer diesbezlglichen Ausstattung mit z.B. Fahrradboxen
und Uberdachten Fahrradstellplatzen leicht angestiegen. Auch die Zahl der
Fahrradstellplatze an Haltepunkten des SPNV insgesamt hat sich innerhalb der
vergangenen Jahre erhéht. (vgl. Abb. B-12).

PGV
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23%
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Bahnhalte mit Fahrradboxen Bahnhalte mit Gberdachten Bahnhalte mit nicht iberdachten
Fahrradstellpatzen Fahrradstellplatzen

2015 2020

Abb. B-12 Ausstattung an Bahnhalten des SPNV in Baden-Wirttemberg (Quelle:
Stationsdatenbank BW, Gutachten Verkniipfung OV und Fahrrad in BW 2016)

An Bahnhofen oder -halten sind in Baden-Wiirttemberg aus Sicht der Bevdlkerung jedoch
nach wie vor vielerorts zu wenige oder auch in unzureichender Qualitat vorzufindende
Fahrradabstellanlagen verfligbar. Nachholbedarf wird insbesondere bei der
Diebstahlsicherheit und dem Witterungsschutz, insbesondere in stadtischen Gebieten,
gesehen (vgl. Abb. B-13).

Bei den Abstellmdéglichkeiten fir mein Fahrrad ist ... gewéhrleistet
bzw. vorhanden.
100%

80%

60%

40%

20% I
0%

Zugénglichkeit ausreichend Standsicherheit  Diebstahlsicherheit Witterungsschutz
Rangierraum

Anteil zustimmender Pers.

m Haltestelle Bus/Stralenbahn Haltestelle Bahnhof

Abb. B-13:  Aussagen der Bevdlkerung zu Fahrradabstellanlagen an unterschiedlichen Quell- und
Zielorten in Baden-Wirttemberg (Quelle: Reprasentativbefragung 2020)

Aussagen der Kommunen zu groReren Bike+Ride-MaRnahmen

Auf kommunaler Ebene wird die Bedeutung von Bike+Ride-MaRnahmen nach und nach
erkannt. Immer mehr Kommunen, v.a. Stadtkreise und gréRere Stadte (> 20.000
Einwohnende), integrieren das Thema Bike+Ride auch in die kommunalen
Radverkehrskonzepte als konzeptionelle Grundlage. Nach wie vor scheint es aber nicht
flachendeckend im Bewusstsein der Verantwortlichen etabliert zu sein. Die konkrete
Realisierung von Bike+Ride-MaRnahmen an Bahnhofen oder OV-Haltestellen nimmt
jedoch nach und nach zu. Hierbei handelt es sich meist um qualitativ hochwertige
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Verbesserungen, wie die Installation von Fahrradboxen oder SammelschlieRanlangen
sowie die Uberdachung von Anlehnbiigeln. Auch Radstationen wurden in den letzten
Jahren etabliert und Fahrradparkh&auser gebaut.

Die Zustéandigkeiten fiir die Realisierung von Bike+Ride-Mal3nahmen liegen Uberwiegend
bei den Stadten bzw. Gemeinden, die sich diese mit den Verkehrsbetrieben teilen.
Demgegeniber bieten nur wenige Kreise den kreiseigenen Kommunen Unterstiitzung bei
der Planung und Umsetzung von Bike+Ride-MalRnhahmen an.

Insgesamt ergibt sich der Eindruck, dass die Wichtigkeit des Bike+Ride-Themas noch
nicht flachendeckend erkannt wurde. Dies ist jedoch erforderlich, wenn der Kreis als
Koordinator der Radverkehrsférderung zwischen Kommunen und Land agieren soll.

Anzahl der mit Mitteln des LGVFG finanzierten Bike+Ride-Anlagen (2016-2020)

Die Landesforderung von Bike+Ride-Anlagen dient dazu, die intermodale Verkntpfung
von Radverkehr und OPNV zu unterstiitzen. Die Einzugsbereiche der Bahnhalte werden
somit vermehrt auf den Radverkehr ausgerichtet und ein Umstieg vom Kfz auf das
Fahrrad zur Uberwindung der "letzten Meile" zum Bahnhalt geférdert.

Bei der Auswertung vorliegender Daten wurden alle Antrage berlcksichtigt, die im Vorjahr
in das Programm aufgenommen wurden!4. Darunter wurde nach MalRnahmenart gefiltert
und so die Antrage fiir Fahrradparkanlagen an Bahnhalten separiert. Aufgefiihrt wurden
Anzahl der im Vorjahr in das Programm aufgenommenen Antrage, Anzahl der
Bewilligungen, Gesamtsumme der MaRnahmenkosten und Summe der
zuwendungsféahigen Investitionskosten. Alle Faktoren weisen dabei seit 2014 einen
steigenden Trend auf, jedoch bestanden auch groRere Schwankungen, v.a. bzgl. der
Kosten der MalRnahmen pro Jahr.

Vorhandensein Leitfaden Bike+Ride

Im Jahr 2019 veroffentlichte das Land Baden-Wirttemberg den ,Leitfaden Bike+Ride. Fir
eine erfolgreiche Verkniipfung von Offentlichem Verkehr und Fahrrad®. Dieser soll
Kommunen bei der bedarfsgerechten Planung und dem nutzer*innenorientierten Betrieb
von Bike+Ride-Anlagen unterstiitzen. Ziel ist es, ein flachendeckendes Angebot im
gesamten Land zu schaffen.

14 pie LGVFG-Antrage werden fur jeweils einen Vierjahreszeitraum jahrlich fortgeschrieben.
MaRnahmen, die weiterhin im Programm enthalten sind, werden im Folgejahr erneut aufgefihrt.
MafRnahmen, die umgesetzt wurden oder die von den antragstellenden Kommunen zuriickgezogen
wurden, werden im Folgejahr nicht mehr aufgefiihrt. Eine genauere Betrachtung der Anzahl oder
Ursachen zuriickgezogener Antrage ist nicht méglich, diese werden nicht dokumentiert. Der Anteil
zurlickgezogener Antrage lag 2020 laut Ministerium fur Verkehr Baden-Wirttemberg bei annéhernd
20 %.
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Vorhandensein  Stationsdatenbank und Excel-Bedarfsermittlungstool als
Planungsgrundlagen
Die NVBW hat alle Bahnhalte des SPNV inkl. deren Ausstattung (Anzahl und
Beschaffenheit Fahrradabstellplatze, Treppen, Aufziige u. A.) in einer zentralen und
offentlich zugéanglichen Datenbank erfasst. Die Datenbank kann sowohl fiir Rad- und OV-
Nutzende als auch Verkehrsplanende eine wichtige Informationsquelle darstellen, wenn
sie konsequent und umfanglich gepflegt wird.

Das interaktive Excel-Formblatt zur B+R-Bedarfsermittlung unterstiitzt bei der Ermittlung
der erforderlichen Fahrradabstellanlagen an Haltestellen und Bahnhéfen der S-Bahn und
des regionalen und lberregionalen Schienenverkehrs1s,
Entwicklung der Nutzer*innenzahlen fur (Kombination) OV und Rad
Auf Ebene der intermodalen Nutzung von Rad und OV stehen keine statistisch valide bzw.
interpretierbare Daten zur Verfigung. Der Anteil der Menschen, die eine intermodale
Wegekette hauptsachlich durch eine Kombination einer Rad- und OV-Nutzung betreiben,
liegt bei der Bezugnahme zu der Anzahl aller taglich stattfindenden Wege in Baden-
Wirttemberg bei unter 1 % (MiD 2017).
zu FuB 20%
Fahrrad 9%
Fahrrad und OV 1%
nur OV 8%
MIV (Mitfahrer) und OV 0%
MIV (Fahrer)und OV = 0%
nur MIV (Mitfahrer) 14%
nur MIV (Fahrer) 41%
anderes 0%
keine Angabe 6%
0% 5%  10%  15%  20%  25%  30%  35%  40% = 45%
Anteil Wege (Basis: 128.874 Wege)
Abb. B-14  Verkehrsmittelkombinationen in Baden-Wurttemberg 2017 (Quelle: MiD 2017)
Mit Blick auf die multimodale Nutzung (hier: Betrachtung der Personen, die mindestens
monatlich sowohl das Fahrrad als auch den OV nutzen (vgl. Abb. B-15), lasst sich im
Zeitverlauf der vergangenen 20 Jahre feststellen, dass der Anteil der Personen
tendenziell ricklaufig ist und die Personen gleichbleibend eher in stadtischen als in
l&ndlichen Regionen leben.
15 Es ist abrufbar unter https://www.aktivmobil-bw.de/radverkehr/verknuepfung-rad-und-oev/bikeride/
PG@EWV

1117



PGV-Alrutz

Wirkungskontrolle zur RadSTRATEGIE Baden-Wiirttemberg

47 von 167

35%
30%

25%

20%
15%
10%
5%
0%

Baden-Wirttemberg

Stadtregionen

Landliche Regionen

EMiD 2002 =MD 2008 MiD 2017 Repréasentativbefragung 2020
Abb. B-15  Zeitvergleich der mind. monatlich Fahrrad und OV Nutzenden
Bewertung
. 7 u Bewertung Bewertung
Messgrofie Textliche Erlauterung Entwicklung |Zielerreichung
Vergleich Die Zahl der Fahrradstellplatze (auch
Ausstattungsgrad Uberdachte Fahrradstellplatze und
Bahnhofe (SPNV) mit Fahrradboxen) an Bahnhalten (SPNV)
Fahrradabstell- hat sich in den vergangenen 5 Jahren

anlagen 2015 und
2020

um ca. 20 % auf ca. 50.000
Fahrradstellplatze erhéht.

Die Bahnhalte (SPNV) werden
kontinuierlich mit (weiteren)
Fahrradstellplatzen ausgestattet.

Trotz steigender Ausstattungsgrade
sind aktuell (Stand April 2020) nach
wie vor jedoch an 25 % der Bahnhalte
in Baden-Wirttemberg keine
Fahrradstellplatze vorhanden.

An knapp zwei Drittel der Bahnhalte
besteht die Méglichkeit fir ein
witterungsgeschiitztes Abstellen von
Fahrradern und an nur ca. 13 % kann
das Angebot zum sicheren Abstellen
in Fahrradboxen wahrgenommen
werden.

Radstationen befinden sich
hauptséachlich nur an gréReren
Umsteigebahnhéfen.

Aussagen der
Kommunen zu
gréReren Bike+Ride-
MaRnahmen

Das Thema Bike+Ride gelangt nach
und nach als ein Baustein der
Radverkehrsforderung in die
kommunalen Radverkehrskonzepte.

Die Realisierung von Bike+Ride-Mal3-
nahmen wird hauptsachlich in der Zu-
stéandigkeit der Kommunen gesehen.

GrolRere MaRnahmen werden auf-
grund finanzieller Rahmenbedin-
gungen haufig eher nur von gréReren
als von kleineren Kommunen getatigt.
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MessgrofRRe

Textliche Erlauterung

Bewertung
Entwicklung

Bewertung
Zielerreichung

Anzahl der mit Mitteln
des LGVFG
finanzierten
Bike+Ride-Anlagen
(2016-2020)

steigender Trend an Antréagen

Aussagen zu konkreten
Fordersummen kdnnen aufgrund der
Datenlage nicht erfolgen

Zielerreichung kann aufgrund
fehlender Daten nicht bewertet werden

Vorhandensein
Leitfaden Bike+Ride

2019 wurde der ,Leitfaden Bike+Ride.
Fir eine erfolgreiche Verknlpfung von
Offentlichem Verkehr und Fahrrad*
verodffentlicht.

Mit diesem Leitfaden steht den
Kommunen eine Grundlage fur
Planungs- und Umsetzungsprozesse
fur Bike+Ride-MalRnahmen zur
Verfligung.

Vorhandensein
Stationsdatenbank
und Excel-
Bedarfsermittlungs-
tool als
Planungsgrundlagen

Mit der 6ffentlich einsehbaren
Stationsdatenbank Baden-
Wirttemberg ist im Grundsatz ein
wichtiges Informationstool fiir OV-
Nutzende und auch Verkehrsplanende
entstanden.

Die Etablierung der Stationsdatenbank
Baden-Waurttemberg ist ein wichtiger
Schritt zur 6ffentlichen Information
sowie zur Bestandspflege tber
Ausstattungen von Bahnhéfen in
Baden-Waurttemberg.

Das Excel-Bedarfsermittlungstool fur
B+R-Anlagen stellt neben der
Dokumentation des Bestandes eine
Unterstitzung bei der Planung dar.

Entwicklung der
Nutzer*innenzahlen
fiir (Kombination) OV
und Rad

Intermodale Wegeketten in der
Kombination Rad-OV spielen mit
einem Anteil von lediglich 1 % an dem
Gesamtverkehrsaufkommen eine nur
sehr geringe Bedeutung in Baden-
Wiurttemberg. Aufgrund der sehr
gering ausfallenden Stichprobendaten
sind konkretere Aussagen und
Interpretationen nicht moglich.

Der Anteil der multimodalen
Personengruppen, die sowohl das
Fahrrad als auch den OV in ihrem
Alltag nutzen, ist in stadtischen
Regionen wesentlich hdher als in
landlichen Regionen. Er nimmt
insgesamt im Verlauf der vergangenen
ca. 15 Jahren tendenziell ab.
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Zusammenfassende Empfehlungen

e Der Ausbau der Angebote an Fahrradabstellanlagen an Bahnhalten sollte weiter

durch das Land sowie die jeweiligen Betreiber sukzessive unterstitzt und
vorangetrieben werden. Ziel sollte es sein, an allen Bahnhalten des SPNV
Fahrradstellplatze in ausreichender Anzahl und Qualitat anzubieten. Hierfir sind
fundierte Erhebungen und das Schaffen von Datengrundlagen zum Betrieb und zur
Auslastung der Bike+Ride-Anlagen erforderlich. Gleichzeitig ist eine Definition von
Zielzahlen, unter Bericksichtigung der (zukiinftig zu erwartenden) Nachfrage, zu den
jeweils unterschiedlichen Stationstypen notwendig.
Durch die insbesondere Ingebrauchnahme der Fahrradstellplatze durch
Pendlertinnen und dadurch bedingte langere Stehzeiten (ber den Tag hinweg
bestehen grundsatzlich auch erhohte Anforderungen an die Fahrradstellplatze.
Daher sollte ein besonderer Fokus bei der Realisierung weiterer gesicherter und
Uberdachter Fahrradabstellanlagen liegen. Beispielsweise sollte ein (Um)Bau bzw.
eine Erweiterung von Haltestellen immer mit der Verpflichtung zur Prifung bzw.
Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur (Abstellsituation und Zuwegung)
einhergehen.

e Eine intensivere Kommunikation des Landes mit den Kommunen tber bestehende
Bike+Ride-Forderprogramme des Bundes und der Deutschen Bahn sowie die
Moglichkeit zur Kombination dieser Fordermittel mit Landesmitteln nach dem LGVFG
konnte eine starkere Umsetzung von Bike+Ride-MalRnahmen, auch in landlichen
Gebieten, anstol3en. Dies konnte die Aufgabe einer Servicestelle, beispielsweise bei
der NVBW, darstellen.

Eine Unterstiitzung bei der Antragstellung insbesondere kleinerer Stadte und
Gemeinden durch die Kreise oder das Land wére wiinschenswert.

e  Zur Unterstiitzung der Kommunen sollten die Kreise zumindest eine beratende und
rahmengebende Funktion zur Verbesserung der Bike+Ride-Situation wahrnehmen
und eine intensivere Vernetzung und Kooperation anstreben.

e Eine regelmaRige Aktualisierung des Bike+Ride-Leitfadens durch das Ministerium
fur Verkehr Baden-Wiurttemberg sowie die Pflege der Stationsdatenbank durch die
NVBW wird empfohlen. Zudem sollte die Stationsdatenbank neben den Haltestellen
des SPNV auf die Integration weiterer Haltestellen des OV ausgeweitet werden, um
so eine Grundlage fir eine umfassende Betrachtung der Bike+Ride-Thematik zu
gewabhrleisten und einen zielgerichteten Ausbau auch im Bereich der Haltestellen fiir
Busse sowie U- und Stadtbahnen zu ermdglichen. Eine Ergdnzung um Analyse- und
Filtertools sowie Informationen zur Auslastung u.A. wéaren dariiber hinaus weitere,
v.a. fur Planende, nitzliche Tools zur praktischen Anwendung der
Stationsdatenbank.

Die Verfugbarkeit und Mdglichkeit zur Nutzung des Excel-Bedarfsermittlungstools
sollte weiterhin bei allen potentiellen Nutzer*innen prominent beworben werden.
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e Der Ausbau von BiketRide-Angeboten sollte jeweils durch eine intensive
Offentlichkeitsarbeit begleitet werden. Dabei sollte der Alltagsradverkehr in den
Fokus gestellt und die Moglichkeiten der kombinierten Nutzung von Rad und OV fir
langere Wegestrecken herausgestellt werden.

e Eine Forderung des Landes bzgl. Mobilitatsstationen fur v.a. Kommunen in landlich
gepragten Regionen kann dazu beitragen, das Angebot auch flachendeckend zu
etablieren.

Fahrradmitnahme und Systemintegration

Mitnahmemadoglichkeiten fiir Fahrrader schaffen neue Angebote fiir OV-Fahrgéaste und
sichern durchgéngige Mobilitdtsketten. Im Freizeit- sowie im Alltagsverkehr kann so die
Gestaltung der Wegekette, z.B. in topographisch bewegten Gebieten aber auch im
Zusammenhang mit Witterungsédnderungen, flexibel und spontan angepasst und ein
gleichbleibend moglichst hoher Komfort in der Mobilitdt gewéhrleistet werden. Gerade die
verstarkte Nutzung qualitativ hochwertiger Rader erhéht auch die Mithahmewtinsche.
Allerdings ist die Fahrradmitnahme in den Kapazitdten der Fahrzeuge begrenzt und
Lésungen wie z.B. der Wechsel der Fahrzeugflotte haufig sowohl finanziell als auch
zeitlich aufwandig.

Eine besondere Bedeutung bekommt in diesem Zusammenhang auch die
Systemintegration verschiedener Mobilitatsdienste, die ein unkompliziertes Abwickeln
intermodaler Wegeketten ermdglichen sollen, z.B. durch die Integration von
Fahrradverleihsystemen in die Angebotspalette und Tarifstruktur des OV.

Sachstand 2016

Die Rahmenbedingungen zur Fahrradmitnahme in Baden-Wurttemberg sind durch sehr
viele verschiedene Verkehrsverbliinde und heterogene Tarifstrukturen gepragt. Beim
SPNV gibt es tariflich sowie hinsichtlich der Mithahmezeiten keine landesweit einheitliche
Regelung. Im OPNV ist die Fahrradmitnahme teilweise generell ausgeschlossen,
teilweise auf bestimmte Linien oder Zeiten beschrankt oder individuell
verkehrsunternehmens- und streckenabhangig — auch in Bezug auf die Mitnahmepreise.
Gute modellhafte Beispiele zur Systemintegration sind vereinzelt vorhanden (z.B.
Mobilitatskarte Region Stuttgart, Ausbau des Bahnhofes Ludwigsburg zur intermodalen
Mobilitdtsdrehschreibe LUl  Ludwigsburg Intermodal“, Mobilitatsstation und
Mobilitatskarte in Offenburg).
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Handlungsfeld 2 - Verknupfung mit anderen Verkehrsmitteln

Thema 2.2 und 2.3 - Kombination OV-Rad — Fahrradmitnahme und Systemintegration

Ziele RadSTRATEGIE

Ziele Wirkungskontrolle

Messgréfien

Landesweit harmonisierte,
durchgehende und einfach
verstandliche
Mitnahmeregelungen im OV.

Im SPNV landesweit zeitlich
durchgehende
Mitnahmemadglichkeit und eine
kostenlose Fahrradmitnahme
aulRerhalb der
Hauptverkehrszeiten (Montag
bis Freitag 6 bis 9 Uhr) bis
2020.

Verbesserung der
Rahmenbedingungen zur
Fahrradmitnahme

e Regionale und zeitliche
Mitnahmemadglichkeiten, -
beschrankungen und -
kosten fiir die Fahrradmit-
nahme im SPNV der
Verkehrsverbiinde in
Baden-Wiurttemberg

e Fahrradmitnahme in
Bussen

Steigerung der SPNV-
Mitnahmekapazitaten um 50 %
bis 2025.

Steigerung der SPNV-
Mitnahmekapazitaten um 50 %
bis 2025.

e Fahrradmitnahme-
kapazitaten im SPNV

In Baden-Wirttemberg sollen
bis 2025 mindestens 35
Mobilitatsstationen mit Fahrrad-
verleihsystem und CarSharing-
Angebot an OPNV-/SPNV-
Knotenpunkten bestehen. Diese
sollen sich auf méglichst alle
Regionen verteilen.

In Baden-Wirttemberg sollen
bis 2025 mindestens 35
Mobilitatsstationen mit Fahrrad-
verleihsystem und CarSharing-
Angebot an OPNV-/SPNV-
Knotenpunkten bestehen. Diese
sollen sich auf moglichst alle
Regionen verteilen.

e  Anzahl Mobilitatsstationen
in Stadt- und Landkreisen

Bei tariflichen, technischen und
kommunikativen Mal3Bnahmen
wird die Mdglichkeit einer
Verbesserung der System-
integration OV-Rad gepriift.

Fahrradspezifische
Systemintegration im OV.

e Beispiele zur
Systemintegration

Tab. B.9:

Uberblick zur Entwicklung der Ziel- und MessgréRen - Kombination OV-Rad —

Fahrradmitnahme und Systemintegration

Entwicklung und aktueller Status quo

Die MessgroRen der Wirkungskontrolle kénnen aufgrund der Datenverfigbarkeit
Uberwiegend nur qualitativ beschrieben und bewertet werden.

Regionale und zeitliche Mitnahmemaoglichkeiten, -beschrankungen und -kosten fir
die Fahrradmitnahme im SPNV der Verkehrsverblnde in Baden-Wirttemberg

Die tariflichen Rahmenbedingungen zur Fahrradmitnahme im SPNV wurden im Verlauf
der vergangenen Jahre (2016 bis 2020) stetig angeglichen, sodass es landesweit nur
noch wenige und relativ kurze Verbindungen gibt, bei denen die Fahrradmithahme auch
aulRerhalb der Hauptverkehrszeiten (6 bis 9 Uhr) entgeltpflichtig ist.

Eine Fahrradmitnahme generell ist bis auf eine Ausnahme (Ringzug Tuttlingen in
einzelnen Zigen im  Schiler*innenverkehr) Uberall mdglich. Auch beim
Schienenersatzverkehr in Bussen sind die Fahrradmitnahmemdglichkeiten in den
vergangenen Jahren gestiegen.
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Eine landesweit ohne Ausnahmen bestehende einheitiche Handhabung der
Fahrradmitnahme besteht jedoch noch nicht vollumfanglich.

——
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Abb. B-16 Tarifliche Harmonisierung im SPNV in Baden-Wirttemberg zwischen 2016 und 2020

Fahrradmitnahme in Bussen

Im Bereich der Fahrradmitnahme in Bussen gibt es landesweit sehr heterogene (tarifliche)
Strukturen und verschiedene Rahmenbedingungen. Abgesehen von Regiobussen (die
zum ,bwegt-Tarif* zéhlen), regelt jeder Verkehrsverbund die Fahrradmitnahme in Bussen
selbst. Eine ganztégige entgeltpflichtige Fahrradmitnahme in Bussen an allen Tagen der
Woche ist z.B. bei den Verkehrsverbiinden VVR und VSB mdglich. Beim
Verkehrsverbund DING ist die Fahrradmitnahme, abgesehen wochentags zwischen 6 und
9 Uhr, grundsatzlich kostenfrei.
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Ein gutes Beispiel fiir Angebote zur Forderung des Radfahrens in topografisch bewegten
Gegenden ist im Rems-Murr-Kreis zu finden.16

Im Rahmen der Nahverkehrsférderung bietet das Land mit der ,Forderung
umweltfreundlicher emissionsarmer OPNV - Linienbusse und Burgerbusse zur
Erganzung des offentlichen Personennahverkehrs® auch die Moglichkeit zur Férderung
technischer Losungen zur Fahrradmitnahme in Bussen. Durch diese kénnen sowohl
Fahrradanhanger als auch weitere zur Fahrradmitnahme geeigneten Vorrichtungen
innerhalb und au3erhalb des Fahrzeuges (teil-) finanziert werden.

Fahrradmitnahmekapazitaten im SPNV

Konkrete Aussagen zu moglichen Steigerungen der SPNV-Mitnahmekapazitaten kénnen
aufgrund fehlender Daten nicht getroffen werden. In (rad)touristisch stark frequentierten
Regionen bestehen jedoch zusétzliche Fahrradmitnahmekapazitaten entlang einzelner
Verbindungen durch "Radexpresse" (z.B. "Radexpress Bodensee", "Radexpress
Donautal", Radexpress Enztaler”, "Radexpress Neckartéler" und weitere).

Anzahl Mobilitatsstationen in Stadt- und Landkreisen

Die Angabe einer konkreten Anzahl an Mobilitatsstationen in den Stadt- und Landkreisen
ist nicht moglich. Dies liegt zum einen an einer nicht flachendeckenden
Datenverflgbarkeit, zum anderen aber auch an unterschiedlich verstandenen
Definitionen von Mobilitatsstationen.

Bei der Befragung der Stadt- und Landkreise zur Anzahl und Ausstattung von
Mobilitatsstationen, wurden teilweise reine Fahrradverleihpunkte angegeben. In einigen
Kommunen wurden aber auch Stationen genannt, an denen sowohl Fahrradverleih- als
auch OPNV und teilweise auch Car-Sharing-Angebote sowie Lademdglichkeiten fiir z.B.
Pedelecs existieren. Diese werden im Sinne der Aussagen der RadSTRATEGIE als
Mobilitatsstation bezeichnet und im Weiteren thematisiert.

In einem Grof3teil der Stadt- und Landkreise befinden sich Mobilitatsstationen mit einer
umfanglicheren Ausstattung vorwiegend an grol3eren Bahnhaltestellen. Nur in wenigen
Kreisen ist bereits auch in einzelnen Kommunen eine Vielzahl an Mobilitatsstationen
eingerichtet worden (u.a. Landkreis Karlsruhe, Stadtkreis Karlsruhe, Landkreis Lérrach,
Ortenaukreis, Stadtkreis Stuttgart, Landkreis Boblingen).

Beispiele zur Systemintegration

Im Rahmen der Systemintegration sind in einzelnen Regionen Baden-Wirttembergs
modellhafte und gute Beispiele vorzufinden. Als aktuelles Leuchtturmprojekt kann das
Pionierprojekt "regiomove" in der Region Karlsruhe genannt werden. Bei diesem wird das

16 https://www.rems-murr-kreis.de/bauen-umwelt-und-verkehr/oepnv/oepnv-im-rems-murr-
kreis/fahrrad2go
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bestehende Verkehrsangebot des OPNV mit anderen Angeboten, wie z.B. Fahrradverleih
und Car-Sharing, verknipft und in ein Netz integriert.

Wesentliche Bausteine stellen dabei sogenannte ,regiomove Ports® und die ,regiomove
App“ dar. Die ,regiomove Ports“ sind zentrale Verknipfungspunkte aller Verkehrsmittel
fir intermodale Wegeketten oder monomodale Fahrten. Die ,regiomove App“ als
Mobilitats-App stellt dabei die digitale Vernetzung sicher, welche die Nutzung und
Buchung von Bussen, Tram, (Stadt-)Bahnen sowie Car- und Bikesharing vereint und
zusatzliche Anwendungsmadglichkeiten zur (intermodalen) Routenplanung bietet.

Das Land Baden-Wirttemberg mdchte in einem im Frihjahr 2020 gestarteten Pilotprojekt
in Kooperation mit der Klimaschutz- und Energieagentur des Landes Baden-Wirttemberg
(KEA-BW) sowie gemeinsam mit interessierten Kommunen nach und nach sogenannte
.Mobilitatssaulen“ im gesamten Bundesland aufstellen. Diese sollen im Umfeld von
Mobilitatsstationen Uber die vorhandenen Mobilitatsangebote informieren und
Knotenpunkte nachhaltiger Mobilititsangebote kennzeichnen und diesen durch ein
einheitliches Design Wiedererkennungswert verleihen. Das Basismodul der
Mobilitatssdule kann jeweils um u.a. eine Fahrradzahistelle oder auch Sitzbanke und
Fahrradabstellanlagen erganzt werden. Mit Stand September 2021 wurden in Baden-
Waurttemberg bereits 15 Mobilitatssaulen aufgestelltl”.

a0 AN \\r\“. _ P o ==
Abb. B-17:  Mobilitatssaule auf dem Bahnhofsvorplatz in Schwébisch Gmund (Quelle: Ministerium flr
Verkehr Baden-Wiirttemberg)

Weitere Beispiele flr Anséatze integrativer Systeme stellen z.B. die Mobilitatskarte in
Offenburg oder aber auch die polygoCard in der Region Stuttgart dar.

17 hitps:/Mmww.mobilitaetssaeulen-bw.de/
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Bewertung
. . N Bewertung Bewertung
MessgrofRRe Textliche Erlauterung Entwicklung ZielgroRe
Regionale und In den vergangenen Jahren erfolgte
zeitliche Mitnahme- eine stetige Angleichung der tariflichen
moglichkeiten, - und auch zeitlichen
beschrénkun_gen und Rahmenbedingungen. \ ! y
;:ka(\)hsrtrear(ljmirtr?;me - Eine Fahrradmitnahme ist bis auf - -
wenige Ausnahmen nun im gesamten
SPNY der.Verkehrs- Bundesland maoglich. A
verbliinde in Baden- ) ) ) o -
Wiirttemberg Bis auf wenige Verbindungen ist dies

aulRerhalb der Hauptverkehrszeiten (6
bis 9 Uhr) kostenlos.

Fahrradmitnahme in
Bussen

Die Fahrradmitnahme in Bussen ist
sowohl zeitlich als auch tariflich regio-
nal sehr unterschiedlich geregelt.

Harmonisierungen der Rahmenbedin-
gungen zur Mitnahme in Bussen
haben nur vereinzelt, nicht aber
flachendeckend stattgefunden.

Einzelne Verkehrsverbiinde und Kom-
munen zeigen in Form von Modellpro-
jekten, wie eine hdhere Verlasslichkeit
fur die Fahrradmitnahme auch in
Bussen umgesetzt werden kann.

Fahrradmitnahme-
kapazitaten im SPNV

In radtouristisch stark frequentierten
Regionen wurden zusétzliche Fahrrad-
mitnahmekapazitaten entlang
einzelner Verbindungen geschaffen
(,Radexpresse®).

Aufgrund fehlender Datengrundlage
kénnen keine konkreten Aussagen
getroffen werden.

Anzahl Mobilitats-
stationen in Stadt-
und Landkreisen

In einzelnen Regionen haben sich
starke Aktivitaten zum Bau von
Mobilitatsstationen entwickelt.

Die Aktivitaten beschranken sich je-

doch i.d.R. auf hauptsachlich sehr ur-
ban gepragte Gebiete und haben sich
in der Flache noch nicht ausgebreitet.

Eine landesweit eindeutige Definition
zu Mobilitatsstationen existiert nicht,
sodass regional unterschiedliche Ver-
standnisse herrschen und als solche
bezeichnete Verknipfungspunkte
unterschiedliche Mobilitatsangebote
und -ausstattungen besitzen.

Beispiele zur
Systemintegration

Einzelne Pionierprojekte in Baden-
Wirttemberg zeigen innovative
Lésungsmaoglichkeiten zu einer
besseren Systemintegration verschie-
dener Mobilitditsangebote.

Eine Etablierung in der Flache oder
anderen Regionen ist noch nicht
erfolgt
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Zusammenfassende Empfehlungen

Die in den vergangenen Jahren stattgefundenen Harmonisierungen im Bereich der
zeitlichen, regionalen und tariflichen Rahmenbedingungen zur Fahrradmithnahme
sollten nach Mdglichkeit auch auf den letzten verbleibenden Verbindungen des
SPNV, ggf. durch den Einsatz zusatzlicher Fahrradabteile, fortgesetzt werden.

Ziel sollte in diesem Zusammenhang auch ein intensiver Austausch mit den
benachbarten Bundeslandern und Staaten sein, auch Uber die Landesgrenzen
Baden-Wurttembergs  hinweg einheitliche = Rahmenbedingungen fur die
Fahrradmitnahme zu schaffen.

Ergebnisse von modellhaften Projekten zur Fahrradmitnahme in Bussen sollten in
andere Regionen des Landes Ubertragen werden. Insbesondere auf Verbindungen,
die stark durch bewegte Topographie oder hohe Pendelbedeutung ohne
Alternativangebote im SPNV gekennzeichnet sind, sollten fir die Moglichkeit zur
Fahrradmitnahme gestarkt werden.

Eine Untersuchung bzw. Abfrage der Verkehrsunternehmen zu aktuellen
Kapazitaten der Fahrradmithahme sowie deren Auslastungen sollte zur weiteren
Bedarfsabschéatzung zeitnah durchgefihrt und regelméRig (z.B. alle 2 Jahre)
wiederholt werden. Daran anschlieRend sollten MafRnahmen zu ggf. notwendigen,
bedarfsgerechten Kapazitatserweiterungen, auch aufl3erhalb radtouristisch
gepragter Regionen, initiiert werden.

Forderprogramme, die den Kauf von Faltradern unterstiitzen, sollten etabliert
werden.

Eine landesweit eindeutige Definition zu Mobilitdtsstationen sollte erarbeitet und
verbreitet werden.

Die Bedeutung des Nutzens von Mobilitatsstationen fir eine attraktive Verknipfung
verschiedener Verkehrstrager des Umweltverbundes sollte insbesondere auch in
landlich gepragte Regionen getragen werden. In diesem Zusammenhang kdnnten
bereits existierende Beispiele zur Systemintegration und unkomplizierten Nutzung
auch kombinierte bzw. intermodaler Wegeketten flachendeckend kommuniziert und
entsprechendes Know-how weitergegeben werden.

Die ,Mobilitatssaulen® sollten neben ihrem informierenden und wiedererkennenden
Wert auch hinsichtlich ihres funktionellen Wertes als gesetztes Ausstattungsmerkmal
(z.B. Fahrradreparatursaule inkl. Luftpumpe) aufgewertet werden.
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2.2.3 Fahrradverleihsysteme

Im urbanen Raum sind Fahrradverleihsysteme insbesondere fir die erste oder letzte
Meile und zumeist kirzere Strecken eine wichtige Erganzung in der Mobilitatskette. Im
l&ndlichen Raum koénnen Fahrrad- und Pedelec-Verleihsysteme Versorgungslicken im
OV schlieRen und eine wichtige Rolle bei der Attraktivitatssteigerung des OV-Systems
sowie von Tourismusdestinationen spielen.

Sachstand 2016

In sechs Stadten in Baden-Wirttemberg existieren grof3ere Fahrradverleihsysteme, die
besonders auf die Verknipfung mit dem OV abzielen. Hierzu zahlen iberwiegend
Stationen und Systeme der Anbieter nextbike und Call a Bike sowie RegioRadStuttgart.
Fahrradverleihsysteme sind in Baden-Wirttemberg zunehmend integraler Bestandteil
des OV-Systems und werden mehrheitlich in dichter besiedelten Gebieten angeboten.
Darlber hinaus existieren touristische oder private Fahrradverleihsysteme, die sowohl
konventionelle Rader als auch Pedelecs umfassen.

Handlungsfeld 2 - Verkniipfung mit anderen Verkehrsmitteln

Thema 2.4 Fahrradverleihsysteme

Ziel RadSTRATEGIE Ziel Wirkungskontrolle Messgrofien

Je 1.000 Einwohner*innen Verbesserungen im Bereich e Qualitative Aussagen zu

sollen bis 2025 zwei Leihréder | Fahrrad- und Lastenradverleih Fahrrad- und Lastenrad-

angeboten werden. auf Stadt- und Landkreisebene verleih auf Stadt- und
Landkreisebene

Tab. B.10:  Uberblick zur Entwicklung der Ziel- und MessgréRen - Kombination OV-Rad —
Fahrradverleihsysteme

Entwicklung und aktueller Status quo

Quantitative Aussagen fir die Aktivitaten im Bereich des Fahrradverleihs kénnen fiir das
Land aufgrund fehlender Daten nicht erfolgen. Verbesserungen werden eher auf
qualitativer Ebene thematisiert und bewertet.

Qualitative Aussagen zu Fahrrad- und Lastenradverleih auf Stadt- und
Landkreisebene

Die Anzahl an Fahrradverleihsystemen sowie die Anzahl der zur Verfligung stehenden
Leihrader nehmen insgesamt zu. Die Betreiberlandschaft von Fahrradverleihsystemen ist
nach wie vor hauptsachlich durch gréRere Anbieter wie z.B. ,Call a Bike und ,nextbike®
gepragt. Andere private Anbieter und im Bereich des Lastenradverleihs v.a. freie
Initiativen und Vereine erganzen die Angebote zunehmend.

Auch im Bereich der Verleihmodelle erscheinen neue Anbieter auf dem Markt. Den
Uberwiegenden Teil der Angebote stellen die Verleihsysteme fir hauptséchlich kurze und
spontane Fahrten, bei denen entweder stationsgebundene oder frei in einem definierten
Gebiet bestehende Abhol- und Abgabevorgaben bestehen. Darliber hinaus gibt es mit
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dem Unternehmen ,Swapfiets“ Modelle fir ein dauerhaftes Leasing von Fahrradern auf
einer monatlichen Verleihbasis und besonderen Angeboten zur Wartung.

Nach wie vor sind Fahrradverleihsysteme haufiger in grof3eren als in kleineren Stadten
vorzufinden. Doch auch kleinere Kommunen und Kreise beschéftigen sich aktuell immer
mehr mit der moglichen Etablierung von Fahrradverleihsystemen, auch aul3erhalb der
herkdbmmlichen, v.a. touristisch orientierten Fahrradverleihe.
Flachendeckende Daten fur einen Gesamtiberblick zur Situation liegen nicht vor. In
einzelnen Stadten ist grundsatzlich aber eine steigende Zahl an zur Verfligung stehenden
Leihfahrréddern (auch Pedelecs) zu verzeichnen. Zusétzlich entstehen in gréeren
Stadten auch vermehrt Angebote zum Verleih von Lastenradern (z.B. Stuttgart, Karlsruhe,
Freiburg).
Ort Anzahl Leihréader 2016 | Anzahl Leihrader 2020 |Anzahl Leihrader|Anzahl Leihrader
(konventionelle (konventionelle 2016 je 1.000 EW 2020 je 1.000 EW
Fahrrader, Pedelecs, Fahrréader, Pedelecs,
Lastenrader) Lastenrader)
VRN (Heidelberg,
Mannheim, Ludwigs- 440 1.200 0,7 2,0
burg, Speyer)
Stuttgart 500 (Stadlt) 1.950 (Region) 0,9 0,5
Karlsruhe 350 360 1,2 1,2
Offenburg 85 120 1,5 2,0
Tab. B.11:  Anzahl Leihfahrréader in einzelnen Stadten und Regionen Baden-Wirttembergs (diverse
Quellen)
Im Rahmen der ,Landesinitiative Il Marktwachstum Elektromobilitat Baden-Wrttemberg“
fordert das Land u.a. auch mit bis zu 50 % Kosteniibernahme (max. 1.000 €) Kommunen
und andere Koérperschaften des offentlichen Rechts bei der Anschaffung von Pedelecs
fur Verleihstationen.
Bewertung
. . N Bewertung Bewertung
Messgroéfiie Textliche Erlauterung Entwicklung |Zielerreichung
Qualitative Aussagen | e In den vergangenen Jahren hat v.a. in
zu Fahrrad- und gréReren Stadten und Stadtregionen
Lastenradverleih auf ein Ausbau des Fahrradverleihan-
Stadt- und gebots sowohl in der Anzahl als auch
Landkreisebene im Angebotsspektrum stattgefunden.
e Diese Entwicklungen sind jedoch
regional sehr unterschiedlich.
e Immer mehr Verleihsysteme (oder
freie Initiativen) etablieren auch ein
Angebot fur Lastenréder und
Pedelecs.
e Insgesamt werden hier aber noch
deutliche Potenziale, auch fir
Lastenradverleihe, vermutet.
PG@EWV
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Zusammenfassende Empfehlungen

e Es wird empfohlen, eine landesweite Studie unter Beteiligung aller Verleihanbieter
zu Ausstattung und Auslastung der verschiedenen Verleihsysteme durchzufihren
bzw. in Auftrag zu geben und daraus bedarfsgerechte Ausbaumalinahmen und
Forderungen abzuleiten. Bedarf und Potenziale zur Nachfrage sind dabei an die
jeweiligen Strukturen und Gegebenheiten vor Ort anzupassen.

e Im Bereich des Fahrradverleihs sollte eine Harmonisierung der tariflichen
Rahmenbedingungen und Ausleihprozesse angestrebt werden, sodass ein
maoglichst flachendeckendes, einheitliches Leihmodell unabhéngig der Anbieter
existiert. Auch Angebote Uber kommunale (oder auch Landes-) Grenzen hinweg
sollten verstarkt etabliert werden, sodass Verwaltungsgrenzen keine Behinderungen
des Service darstellen. Hier konnten v.a. die Landkreise eine wichtige
Koordinierungsrolle einnehmen.

e Ein grofRes Potenzial fur die Mobilitatswende und den Umstieg von Kfz auf Fahrrader
wird in der verstarkten Nutzung von Lastenrddern gesehen. Fir gelegentlich
notwendige Fahrten mit gréRerem Transportbedarf kdnnen Lastenradverleihe ein
alternatives Angebot zum Kfz darstellen.

Eine starkere Forderung und Etablierung eines bedarfsgerechten Angebotes von
Lastenradern auch fur Privatpersonen oder in bestehende bzw. neu entstehende
Fahrradverleihsysteme ist anzustreben.

3 Handlungsfeld Sicherheit

Die Erh6hung der Verkehrssicherheit und die Reduzierung der Unfélle mit getoteten oder
verletzten Personen sind zentrale Bestandteile der Verkehrspolitik der Landesregierung
Baden-Wirttemberg.

3.1 Verkehrssicherheit

Eine sichere und fehlerverzeihende Radverkehrsinfrastruktur kann das Unfallgeschehen
im Radverkehr verringern und damit sowohl Menschenleben retten als auch
volkswirtschaftliche Schaden reduzieren. Durch eine subjektiv empfundene Sicherheit
wird dartber hinaus die Motivation zum Radfahren unterstitzt. Hierfr sind v.a. die
Bedurfnisse unterschiedlicher Nutzer*innengruppen und auch MaRnahmen fir eine
Verbesserung des Mobilitatsklimas, der generellen Ricksichtnahme sowie der Achtung
aller Verkehrsteilnehmenden untereinander zu berlicksichtigen.

Sachstand 2016

Die Entwicklung des Unfallgeschehens im Radverkehr in Baden-Wirttemberg verlauft bei
Betrachtung verschiedener Altersgruppen sehr unterschiedlich. Wahrend die Entwicklung
des Unfallgeschehens bei Kindern und Jugendlichen (bis 17 Jahre) zwischen 2006 und
2013 eher rucklaufig war, nahmen Unféalle mit Senior*innen deutlich zu. Aspekte der
Verkehrssicherheit liegen dabei einerseits im guten Erkenntnisstand fiir eine sichere
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Radverkehrsfiihrung, der allerdings noch nicht ausreichend in den Planungen
berticksichtigt wird. Andererseits spielen das Verkehrsverhalten sowie eine generelle
Regelkenntnis eine grof3e Rolle. Durch nicht situationsangepasstes Verhalten der
Radfahrenden aber auch der weiteren Verkehrsteilnehmenden werden Unfélle
verursacht.

Handlungsfeld 3: Sicherheit

Thema 3.1: Verkehrssicherheit

Ziele RadSTRATEGIE Ziele Wirkungskontrolle MessgréRen

Die Erhdhung der subjektiven Die Erh6hung der subjektiven e Anzahl Verungliickte und

und objektiven und objektiven Verkehrs- Getotete im Radverkehr im

Verkehrssicherheit ist ein sicherheit sowie ,Vision Zero* Vergleich von 2010 (2008-

zentrales Ziel der sind zentrale Ziele der Rad- 2010) und 2019 (2017-

Radverkehrsférderung in verkehrsférderung in Baden- 2019)

Baden-Wurttemberg. Dabei wird | Wirttemberg. Dabei wird die Lt

die Zielsetzung verfolgt, die Zahl | Zielsetzung verfolgt, die Zahl | * Soriok e WWahmenmung.

der im Radverkehr der im Radverkehr Verun- Sicht der Bevélkerun

Verungliickten und Getoteten gliickten und Getdteten gegen- o

gegeniiber dem Jahr 2010 bis | iiber dem Jahr 2010 bis zum ¢ Qualitative Aussage zur

zum Jahr 2020 um 40 % zu Jahr 2020 um 40 % zu Verkehrssicherheitsarbeit

reduzieren. reduzieren. der unterschiedlichen
Akteure

Ab 2018 werden bei allen Ab 2018 werden bei allen e Qualitative Aussagen zu

Verkehrskonzepten und bei Verkehrskonzepten und bei Unfallanalysen aus den

allen verkehrlichen Vorhaben allen verkehrlichen Vorhaben Radverkehrskonzepten der

und Planungsverfahren die und Planungsverfahren die Stadt- und Landkreise

differenzierten Verkehrssicher- | differenzierten Verkehrs-

heitsbedurfnisse der sicherheitsbedurfnisse der

Radfahrer*innen bericksichtigt. | Radfahrer*innen bertcksichtigt.

Eine deutliche Zunahme der Eine deutliche Zunahme der e  Entwicklung der

Helmnutzung durch Aufklarung | Helmnutzung durch Aufklarung Helmnutzung 2017 bis

wird angestrebt. wird angestrebt. 2020

Entwicklung und aktueller Status quo

Die Ziele im Bereich der Verkehrssicherheit, die 2016 Einzug in die RadSTRATEGIE
fanden, werden im Koalitionsvertrag der Landesregierung Baden-Wiurttembergs (2021-
2026) noch einmal erneuert und gestarkt. In diesem wird sowohl ein klares Bekenntnis
zur Vision Zero als auch eine Reduzierung der Verkehrstoten bis 2030 um 60 % zu 2010
formuliert.
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Anzahl Verunglickte und Getotete im Radverkehr im Vergleich von 2010 (2008-
2010) und 2019 (2017-2019)18

Bei einem Vergleich der Dreijahresmittel 2008 bis 2010 und 2017 bis 2019 schlief3t sich
Baden-Wirttemberg dem bundesweiten Trend des Anstiegs der Unfallzahlen an. In
Baden-Wirttemberg ist in diesem Zeitraum ein Anstieg der Radverkehrs-Unféalle mit
Personenschaden um 19 % zu verzeichnen (vgl. Abb. B-18), bundesweit steigen die
Zahlen um ca. 14 %.

Unftille mit Rodbeteiligung
Steigerung der Unfélle mit Radbeteiligung in den Jahren 2008-2019

2008-2010 7717 +19%

0 1000 2000 3000 4000 5000 6000 70OOO 8000 9000 10000

2017-2019

Abb. B-18 Radverkehrsunfélle im zeitlichen Vergleich (Quelle: Statistisches Landesamt Baden-
Wirttemberg)

Wahrend die Zahl der gettteten und schwerverletzten Radfahrenden in Baden-
Wirttemberg nur leicht angestiegen ist, gibt es v.a. bei der Zahl der Leichtverletzten eine
deutliche Steigerung. Dieser Trend lasst sich auch auf Bundesebene erkennen, wobei
hier die Zahl der gettteten Radfahrenden leicht zuriickgegangen ist.19

Auch im Vergleich der Bundeslander (verunglickte Radfahrende pro 100.000
Einwohnende) wird der bundesweite Trend steigender Unfallzahlen deutlich. Ein
genereller Zusammenhang zur Entwicklung der Radnutzung in den Bundeslandern, ist
nicht abzuleiten (vgl. Abb. B-19).

Im deutschlandweiten Vergleich der Flachenlander liegt Baden-Wiurttemberg bzgl. der
Anzahl verungliickter Radfahrender je 100.000 Einwohner*innen im unteren Drittel. Bei
einem leicht angestiegenen Radverkehrsanteil am Modal Split nach Verkehrsaufkommen
zwischen 2008 und 2017 (+20 %) steigt die Anzahl der Unfélle in etwas geringerem
Umfang (+ 19 %). Bei der Betrachtung der Verkehrsleistung im Radverkehr in Baden-
Wirttemberg lasst sich zwischen 2008 (ca. 12,6 Mio. km) und 2017 (ca. 14 Mio. km) eine
Steigerung von etwa 11 % ableiten.

Seit 2010 werden in Baden-Wirttemberg auch Pedelec-Verkehrsunfalle mit
Personenschaden gesondert erhoben. Der Anteil dieser an den gesamten
Radverkehrsunféallen mit Personenschaden nimmt von Jahr zu Jahr zu. Allerdings muss

18 Datengrundlage: Polizeilich gemeldete Unfélle mit Personenschéden unter Beteiligung von
Radfahrenden in den Betrachtungszeitraumen.
Quelle: Statistisches Landesamt Baden-Wurttemberg, Statistisches Bundesamt.

19 statistisches Landesamt Baden-Wirttemberg, Statistisches Bundesamt
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hier auch berlcksichtigt werden, dass der Anteil der Pedelec-Nutzung beim Radfahren in
den letzten Jahren stetig und deutlich ansteigt. Aufgrund fehlender Statistiken hierzu kann
derzeit noch keine Analyse des Unfallgeschehens bei Nutzung von Pedelecs erfolgen.
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Abb. B-19  Verungliickte Radfahrende und Radverkehrsanteil am Modal Split nach
Verkehrsaufkommen im Bundeslandervergleich, ohne Stadtstaaten (Quelle: Statistisches
Bundesamt, MiD 2008, MiD 2017)

Derzeit erfolgt eine Szenarien-Untersuchung zur Radverkehrssicherheit in Baden-
Wirttemberg, die die Unfallzahlen weiter analysiert und konkrete Handlungs-
empfehlungen ableitet. Ergebnisse hierzu liegen mit Stand Mitte 2022 noch nicht vor.

Subjektive Wahrnehmung der Verkehrssicherheit aus Sicht der Bevélkerung

Im Rahmen der Reprasentativbefragung 2020 bewerten ca. 63 % der Befragten ihren
Wohnort als sicher fur das Radfahren. Tendenziell empfinden dabei jingere Menschen
ihren Wohnort fiir das Radfahren sicherer als Altere. In stadtischen Regionen wird das
Radfahren tendenziell als weniger sicher empfunden als in landlichen Regionen.

Es lassen sich jedoch keine eindeutigen Zusammenhange zwischen dem subjektiven
Sicherheitsempfinden am Wohnort und der Haufigkeit der Radnutzung erkennen.

Fur Kinder wird die Verkehrssituation vor Ort insgesamt etwas problematischer
eingeschatzt. Knapp die Halfte der Befragten (46 %) bewertet das Radfahren in ihrem
Wohnort fur Kinder als nicht sicher. Dabei sehen Personen mit mind. 1 Kind unter 14
Jahren im Haushalt die Lage zum Radfahren fur Kinder weniger kritisch als Personen
ohne Kind im Haushalt. Die Sicherheit fir das Radfahren von Kindern wird tendenziell
eher in stédtischen als in landlichen Regionen als problematisch empfunden.
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Insbesondere wird durch die Befragten ein Nachholbedarf im Bereich der
Rucksichtnahme aller Verkehrsteilnehmenden untereinander gesehen. Diese wird von
Uber einem Drittel der Befragten (36 %) als schlecht oder sehr schlecht wahrgenommen.
Dabei schneiden landliche Regionen wiederum besser ab als stadtische Regionen.

Zur subjektiven Sicherheit kann keine Entwicklung bzw. kein Vergleich zur Situation vor
der RadSTRATEGIE aufgezeigt werden. Hierfir liegen keine entsprechenden Daten vor.

Qualitative Aussage zur Verkehrssicherheitsarbeit der unterschiedlichen Akteure
Im Rahmen der Befragung der Stadt- und Landkreise gaben alle sechs teilnehmenden
Stadtkreise sowie 11 Landkreise an, seit 2016 Gefahrenpunkte in Ihrem Radverkehrsnetz
entscharft zu haben. Auf Ebene der befragten Stadte und Gemeinden wurden gezielte
Entscharfungen von Gefahrenpunkten bei ca. 62 % der gréReren Gemeinden bzw. Stadte
(> 20.000 Einwohnende) und bei in etwa 10 % der kleineren Gemeinden und Stadte (<
20.000 Einwohnende) vorgenommen.

Das Land und weitere private Initiativen flhren zahlreiche Kampagnen und
Informationsoffensiven zur Steigerung der Verkehrssicherheit durch. Neben Kampagnen
zur Werbung um mehr Ricksichtnahme im Verkehr, wie z.B. ,GIB ACHT IM VERKEHR"
oder ,Vorsicht, Ricksicht, Umsicht®, werden auch gezielte Informationskampagnen zu
spezifischen Themen, z.B. Aufklarung uber den sog. ,Hollandischen Griff* (Vermeidung
von Dooring-Unféllen) oder ,Watch out” (Vermeidung von Ablenkung am Steuer und
Auslibung fahrfremder Tatigkeiten) durchgefiihrt. Darliber hinaus werden u.a. auch
Fahrtrainings und Fahrfithesschecks fiir Senior*innen (,Langer mobil“) angeboten, die
auch zu einer erhéhten Verkehrssicherheit beitragen sollen.

Vom Land Baden-Wirttemberg wurde ein Projekt zur Erprobung von
Rechtsabbiegeassistenten gefordert, welche v.a. bei Abbiegevorgdngen von Lkw einen
grol3en Sicherheitsgewinn fur Radfahrende versprechen.

Im Ergebnis?0 lieRen sich durch den Einsatz von Assistenzsystemen eine Vielzahl von
Kollisionen zwischen Lkw und Radfahrenden verhindern. Gleichzeitig ist sowohl bei den
Unternehmen als auch bei den Radfahrenden sowie Lkw-Fahrenden eine hohe
Akzeptanz der Assistenzsysteme zu verzeichnen. Investitionen (auch Nachristungen) in
diese werden von dem Grof3teil der Unternehmen als sinnvoll erachtet.

Das Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur greift diesen
Handlungsbedarf auf und hat ein Forderprogramm fir die freiwillige Nachriistung von Lkw
mit Abbiegeassistenzsystemen aufgesetzt. Auch die Europdische Union hat den
verpflichtenden Einbau von Abbiegeassistenzsystemen bei neu zugelassenen Lkw ab Juli
2022 beschlossen.

20 Abschlussbericht unter:
https://www.vsl-spediteure.de/news/detail/abschlussbericht-zum-feldversuch-zur-erprobung-von-
500-lastkraftwagen-mit-abbiegeassistenten-in-baden-wuerttemberg-1
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Die Polizei als ein wichtiger Akteur innerhalb der Verkehrssicherheitsarbeit fiihrt neben
der Begleitung unterschiedlicher Aktionen und Kampagnen auch weitere Mal3Bnahmen zur
Unfallpravention und zum Verfolgen des Ziels ,Vision Zero* durch. Zu nennen sind hierbei
eine jahrliche Analyse der landesweiten Verkehrsunfalllage (alle Verkehrsarten) und die
umfassende Betrachtung jedes Verkehrsunfalls mit Getéteten, woraus Schwerpunkte flr
die Verkehrssicherheitsarbeit abgeleitet werden. Ziel ist dabei die nachhaltige
Reduzierung der Anzahl von getdteten und schwer verletzten Radfahrenden und die
Steigerung der Normentreue aller Verkehrsteiinehmenden in Bezug auf
radverkehrsspezifische Belange. Darliber hinaus bestehen elementare Bestandteile der
Verkehrssicherheitsarbeit in der Verkehrsiiberwachung, Verkehrsunfallpravention und
der Verkehrserziehung. Diese wurden 2015 in einer Neuausrichtung polizeilicher
Praventionsarbeit in der Fiihrungs- und Einsatzordnung (FEA) festgehalten. Auch werden
bei Verkehrsschauen und Verkehrsunfallkommissionen die verantwortlichen
Verkehrsbehorden mit Blick auf infrastrukturelle Verdnderungen beraten und unterstitzt.

Qualitative Aussagen zu Unfallanalysen aus den Radverkehrskonzepten der Stadt-
und Landkreise

In 16 Stadt- bzw. Landkreisen wurde im Rahmen der Erstellung von Radverkehrs-
konzepten eine Unfallanalyse durchgefiihrt, davon 12 in einer vertiefenden Form. In den
Konzepten von sieben weiteren Kreisen wurde das Thema zumindest erwéhnt.

Im Vergleich zur Betrachtung der Radverkehrskonzepte in 2015, bei der lediglich in 12
Konzepten der Stadt- und Landkreise eine Unfallanalyse enthalten war, hat sich die
Anzahl mittlerweile etwas erhoht. Allerdings sind Unfallanalysen immer noch nicht zu
einer standardmafigen Anwendung im Rahmen der Konzeptionierung von
Radverkehrskonzepten geworden. Dies zeigt auch die Tatsache, dass in nur ca. 33 % (6
von 18) der seit 2015 neu aufgestellten oder fortgeschriebenen Radverkehrskonzeptionen
eine umfassendere Berlcksichtigung der Radunfalle stattfand.

Entwicklung der Helmnutzung 2017 bis 2020

Das Tragen eines Helmes tragt nachgewiesenermalfen zu einer deutlichen Reduktion der
Schwere von Kopfverletzungen bei Radfahrenden bei. Darliber hinaus kann die Nutzung
eines Fahrradhelms auch zur subjektiven Sicherheit beitragen.2?

Insgesamt kann davon ausgegangen werden, dass die freiwilige Helmnutzung in den
vergangenen Jahren bei Radfahrenden in Baden-Wurttemberg generell zugenommen
hat. 2016/2017 nutzten laut der Vertiefungsstichprobe der MiD 2017 fir Baden-
Wirttemberg knapp 40 % der Radfahrenden regelmafiig einen Helm. Laut der Helmstudie
fur Baden-Wurttemberg waren dies in 2017 lediglich ca. 30 %. Im Rahmen der
Reprasentativbefragung 2020 war der Anteil der Personen, die angaben, regelmaRig
einen Helm zu nutzen, mit 55 % deutlich hoher.

21 Quelle: Grundlagenstudie zur Helmnutzung. Download unter
https://www.aktivmobil-bw.de/aktuelles/news/fahrradhelme-retten-leben/vom/9/3/2017/
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Der Anstieg der Helmtragequote ist dabei in fast allen Regionstypen (RegioStar7), mit
Ausnahme der ,zentralen Stadte in landlichen Regionen®, zu beobachten. Bei diesen blieb
die Helmtragequote im Verlauf der vergangenen Jahre nahezu unverandert. Eine héhere
Helmnutzung lasst sich tendenziell eher in kleineren Stadten und landlichen Gebieten
erkennen. Besonders viele Menschen tragen im dorflichen Raum einen Helm beim
Fahrradfahren (knapp 70 %). In den GroR3stadten hat sich im Vergleich zu 2016/2017 die
Helmtragequote nahezu verdoppelt und bewegt sich insgesamt auf einem relativ hohen
Niveau.

In bundesweiten Statistiken werden dagegen deutlich niedrigere Zahlen genannt: 2016
trugen ca. 17 % der innerorts Fahrradfahrenden einen Schutzhelm, 2019 knapp 23 %.22
Weitere Analysen geben eine bundesweite Helmtragequote von ca. 34 % an23,
Insgesamt lasst sich somit auch bundesweit ein Aufwartstrend in der Helmnutzung
erkennen. Diese ist in Baden-Wirttemberg jedoch insgesamt hoher als im bundesweiten
Vergleich.

Aus den Studien lasst sich ableiten, dass v.a. besonders junge (bis 20 Jahre) und alte (71
bis 80 Jahre) Menschen auf das Tragen eines Helms eher verzichten als die Personen in
den Gbrigen Altersgruppen. Des Weiteren fallt auf, dass bei Pedelec-Besitzer*innen der
Anteil der Menschen, die einen Helm tragen, wesentlich hoher ist als bei den Personen,
die ausschlieB3lich ein Fahrrad ohne elektrische Unterstlitzung besitzen. Eine leichte
Tendenz lasst sich auch dahingehend erkennen, dass der Anteil der Personen, die die
Verkehrssituation vor Ort fiir das Radfahren eher schlechter bewerten sowie Vorbehalte
gegen das Radfahren haben, haufiger einen Helm tragen als Personen, die jene fir gut
befinden bzw. keine Vorbehalte aufweisen. Auch ist die Helmtragequote bei der
Fahrradnutzung fur Freizeitzwecke wesentlich hoher als bei der Alltagsnutzung. Dieses
Muster hat sich im Verlauf der vergangenen Jahre nicht geandert.

Griinde gegen das Tragen eines Fahrradhelms pragen sich als sehr vielféltig aus (vgl.
Abb. B-20). Diese bestehen u.a. in der Gewohnheit, keinem Helmbesitz, Zweifel an der
Notwendigkeit sowie einem unangenehmen Tragekomfort oder Faulheit. Dieses Muster
lasst sich in nahezu allen Raumtypen und Personengruppen wiedererkennen. Besonders
auffallig ist jedoch, dass besonders viele Personen zwischen 21 und 30 Jahren (knapp
30 %) den Helm aus &asthetischen Griinden nicht nutzen.

22 Bundesanstalt fiir StraRenwesen 2017 und 2020 (BASt 2017 - Daten & Fakten kompakt - Gurte,
Kindersitze, Helme und Schutzkleidung — 2019; BASt 2017 - Daten & Fakten kompakt - Gurte,
Kindersitze, Helme und Schutzkleidung - 2016)

23 MiD 2017
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Anteil der Personen, die nur gelegentlich oder nie einen Fahrradhelm tragen
Abb. B-20 Griinde fir das Nichttragen eines Fahrradhelms (Quelle: Reprasentativbefragung 2020)
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Die Grunde fur das Nichttragen eines Helmes aus der Reprasentativbefragung 2020
unterschieden sich nicht maf3geblich zu einer nahezu analogen Abfrage im Rahmen der

Helmstudie Baden-Wirttemberg 2017.

Zur Steigerung der Helmnutzung fihrt das Land Baden-Wirttemberg gemeinsam mit der

Polizei seit April 2012 die Radhelmkampagne ,Schiitze dein Bestes" durch.

Sie soll junge

Menschen vom Schutzfaktor Helm zur Verhinderung von schweren Kopfverletzungen
Uberzeugen. Daruiber hinaus soll die seit Herbst 2015 laufende Kampagne ,Helm tragen.
Vorbild sein!” insbesondere erwachsene Menschen in ihrer Vorbildfunktion, auch bei der

Helmnutzung, sensibilisieren.

Bewertung
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MessgroRe Entwicklung

Textliche Erlauterung

Bewertung
Zielerreichung

Anzahl Verunglickte .
und Getdtete im Rad-
verkehr im Vergleich
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Mit leicht steigendem Radverkehrsauf-
kommen sind im Vergleichszeitraum
auch die Unfallzahlen angestiegen.

e Auch unter der Beriicksichtigung
groRerer Radverkehrsanteile am N !
Modal Split (sowohl Verkehrsauf-

’
kommen als auch Verkehrsleistung) < @ <
kann keine, auch nicht relative, V4 \
Verringerung der Unfallzahlen -
festgestellt werden.

e Baden-Wirttemberg folgt dem
bundesweiten Trend steigender
Unfallzahlen im Radverkehr.

Subjektive .
Wahrnehmung der
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aus Sicht der
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MessgrofRRe

Textliche Erlauterung

Bewertung
Entwicklung

Bewertung
Zielerreichung

Etwa die Halfte der Befragten schatzt
den eigenen Wohnort zum Radfahren
fur Kinder als sicher ein.

Im landlichen Raum wird die Situation
bzgl. der Verkehrssicherheit insgesamt
etwas besser eingeschétzt als in
stadtischen Gebieten.

Qualitative Aussage
zur Verkehrs-
sicherheitsarbeit der
unterschiedlichen
Akteure

Aktuell in Arbeit befindliche Szenarien-
Untersuchung zur Verkehrssicherheit.

GréRere Kommunen sind bestrebt,
ihnen bekannte Gefahrenpunkte in
den Radverkehrsnetzen zu
entscharfen. Bei kleineren Kommunen
passiert dies (noch) nicht.

Das Land fordert bzw. unterstiitzt mit
einzelnen Programmen unter-
schiedliche Akteure in ihrer Verkehrs-
sicherheitsarbeit, tritt selbst aber nicht
in aktiver Gestaltungsrolle auf.

Vereinzelt finden Aktivitaten zur
Verkehrssicherheitsarbeit
unterschiedlicher Akteure statt.

Qualitative Aussagen
zu Unfallanalysen aus
den Radverkehrs-
konzepten der Stadt-
und Landkreise

Unfallanalysen werden auch bei neuen
Radverkehrskonzeptionen nicht
standardmaRig bericksichtigt.

Bei lediglich ca. 1/3 der seit 2015 neu
aufgestellten Radverkehrskonzepte
fanden vertieftere Unfallanalysen im
Rahmen der Erstellung statt und nur
knapp die Halfte der Radverkehrs-
konzepte der Stadt- und Landkreise
beinhalten diese tberhaupt.

Entwicklung der
Helmnutzung 2017
bis 2020

In Baden-Wirttemberg ist ein Anstieg
der Helmnutzung bei den
Radfahrenden zu beobachten: 2020
gaben ca. 55 % der Radfahrenden in
Baden-Wurttemberg an, regelmafig
einen Helm zu nutzen.

Deutlich wird dies v.a. auch im
bundesweiten Vergleich: Insgesamt
wird in Baden-Wurttemberg mehr
Helm getragen als deutschlandweit.

Bestehende Kampagnen zur Werbung
fur eine starkere Helmnutzung beim
Radfahren haben unterschiedliche
Altersgruppen im Blick.

Zusammenfassende Empfehlungen

Unféalle mit Personenschaden sollen nach Mdglichkeit vermieden, deren Ursachen
analysiert und behoben werden. Neben der Auspragung der Radinfrastruktur liegen

die Grinde

das Unfallgeschehen

Verkehrsteilnehmenden.

haufig auch

im Verhalten

aller
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Um Unfalle zu verhindern, bedarf es einer ausfuhrlichen Analyse des
Unfallgeschehens landesweit und in den Kommunen sowie der Ableitung konkreter
Losungsansatze. Mit der derzeit in Arbeit befindlichen Szenarien-Untersuchung zur
Radverkehrssicherheit in Baden-Wirttemberg wird hierfir die Basis geschaffen.

Bei der Erstellung von Radverkehrskonzepten sollte die Analyse von Radunféllen
standardmafig mitbetrachtet werden. Hierzu konnten die Grundsatze zur Férderung
qualifizierter Fachkonzepte des Landes entsprechend angepasst und um
Unfallanalysen erweitert werden.

Weitergehend kdnnten Analysen zur Verkehrssicherheit beim Radverkehr auch als
"Gegenstand der Forderung” in den Grundsatzen aufgenommen werden. Hierfir
missten dann entsprechende Standards ausgearbeitet werden.

Insbesondere kleinere Stadte und Gemeinden sollten bei der Behebung von
Gefahrenstellen innerhalb ihrer Verantwortung, sowohl fachlich als auch finanziell,
unterstitzt werden. Ggf. konnen die jeweiligen Kreise eine beratende Funktion
einnehmen.

Zur Motivation von Menschen fir das Radfahren ist die subjektive Sicherheit von
Bedeutung. Um diese zu verbessern, sollten explizite Grinde fur das
Unsicherheitsempfinden von den Menschen analysiert und an den Ergebnissen
orientierte Maflinahmen entwickelt werden. Dies kann durch regelmaflige und
reprasentative landesweite Befragungen erfolgen.

Neben der Bundesforderung fir Rechtsabbiegeassistenten fir Lkw bei
Neufahrzeugen sollte das Land Baden-Wirttemberg auch ein eigenes
Forderprogramm fir Nachristungen von Abbiegeassistenzsystemen anbieten.
Dadurch kénnte auch in der bestehenden Fahrzeugflotte die bewéhrende Technik
etabliert und die Anzahl besonders schwerwiegender Unfalle zwischen Lkw und
Radfahrenden reduziert werden.

Bei den Kampagnen zur Férderung des Helmtragens sollte ein besonderer Fokus
auch auf Pedelec-Fahrende gelegt werden (69 % der getdteten Pedelec-Fahrenden
in Verkehrsunféllen 2019 und 71 % 2020 trugen keinen Helm).

Die durch verschiedene Umfragen bekannten und sich im Lauf der letzten Jahre
kaum geadnderten Grunde fir das Nicht-Tragen von Helmen sollten ebenfalls in den
Fokus landesweiter Kampagnen und der Aufkldrungsarbeit genommen werden. So
konnten z.B. Wege gesucht werden, Menschen, die aus Gewohnheit keinen Helm
tragen, zu einem Bruch in der Gewohnheit zu motivieren und das Helmtragen zu
einer neuen Gewohnheit zu machen. Auch Menschen, die aus asthetischen Griinden
keinen Helm tragen, konnten uUber mogliche schitzende Alternativen zum
klassischen Fahrradhelm informiert werden (z.B. ein Airbag-Helm, Basecap-Helm
u.A)).
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e  Weitere Verkehrssicherheitskampagnen sollten sich auf das Verkehrsverhalten aller
Verkehrsteilnehmenden beziehen und die Regeleinhaltung bzw. um mehr
Ricksichtnahme im Stral3enverkehr werben. Hierflr sind alle Akteure im Bereich der
Verkehrssicherheit einzubeziehen. Darlber hinaus ist es auch von grol3er
Notwendigkeit, dass 6ffentliche Entscheidungstrdger und Reprasentant*innen mit
gutem Vorbild vorangehen.

e  Generell gilt es, alle MalRnahmen und Aktionen regelmafig zu evaluieren, um
rechtzeitig nachjustieren oder vom Erfolg durch Ubertragen auf andere Bereiche
profitieren zu kénnen.

e Nachholbedarf wird auch im Bereich der Beleuchtung und Sichtbarkeit im Verkehr

gesehen, wobei neben Radfahrenden insbesondere auch zu Ful3 Gehende
bertcksichtigt werden sollten (v.a. bei vielen gemeinsam genutzten Verkehrsanlagen
in Baden-Wurttemberg). Dies spielt u.a. auch bei dem Bestreben eine grofl3e Rolle,
ganzjahrig hohe Radverkehrsanteile erreichen zu wollen.
Hierfir bedarf es zunachst einer Bestandserfassung bezlglich vorhandener
Beleuchtung auf Radwegen. Hierbei sollten auch Informationen und
Einsatzmdglichkeiten neuer Formen der Beleuchtung (z.B. adaptive oder intelligente
Beleuchtung) geprift und kommuniziert werden. Dariiber hinaus sind auch
Informationen Uber angepasste Kleidung oder objektnahe Beleuchtung (z.B. aktive
Beleuchtung an Kleidung, blinkende Halsbander fir Hunde) in Aktivitdten zur
Verkehrssicherheit zu integrieren.

3.2 Mobilitatserziehung

Mobilitatserziehung ist eine (bergreifende Bildungs- und Erziehungsaufgabe, die
einerseits die schulische Verkehrs- und Mobilitatsbildung fir die Vermittlung von
Mobilitatskompetenz (z.B. Jugendverkehrsschulen, Projektwochen, Schulwegtrainings,
Radschulwegpléne) andererseits aber auch tiber das schulische Umfeld hinaus reichende
Aktivitaten und MalRnahmen (z.B. Aktionstage mit Kontrollen zu verkehrssicherheits-
relevanten Themen, Radfahrtrainings und Aufklarung und Kampagnen zu Gefahren z.B.
durch linksseitiges Fahren oder den Toten Winkel) umfasst.

Sachstand 2016

Neben den fiir Schiler*innen der Grundschulen jahrlich stattfindenden verpflichtenden
Radfahrausbildungen bietet die Polizei in Kooperation mit den Verkehrswachten auch
verschiedene Angebote der Radfahrfahigkeit auf freiwilliger Basis an (z.B.
Sommerferienangebote, Schulungen in Jugendverkehrsschulen). Dartber hinaus fordert
u.a. das Innenministerium durch die jahrliche Aktualisierung des Aktionserlasses

PGV
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,Sicherer Schulweg“?4 die Schulen auf, Radschulwegplanen an den weiterflihrenden
Schulen zu erstellen bzw. zu aktualisieren. Seit dem Schuljahr 2021/2022 sind
Radschulwegpléane an weiterfihrenden Schulen verpflichtend. Eine weitere Aktivitat, an
der das Land Baden-Wirttemberg unterstitzend involviert ist, stellt z.B. das Projekt ,Die
SchulRadler” dar.

Handlungsfeld 3: Sicherheit

Thema 3.2 Mobilitatserziehung

Ziele RadSTRATEGIE Ziele Wirkungskontrolle Messgroéfien

Alle Kinder in Baden- Alle Kinder in Baden-Wurttem- | e  Praventionsarbeit fur die
Wirttemberg erhalten eine berg erhalten eine theoretische Zielgruppe Kinder
theoretische und praktische und praktische Fahrradaus-

Fahrradausbildung, die sie zu bildung, die sie zu einer eigen-

einer eigensténdigen, sicheren | standigen, sicheren Teilnahme

Teilnahme am StralRenverkehr | am Stral3enverkehr beféhigt und

beféhigt und motiviert. motiviert.

Bis 2020 soll es in allen Schulen | Bis 2020 soll es in allen Schulen | e  Ausstattungsgrad

in Baden-Wurttemberg ent- in Baden-Wurttemberg ent- weiterfuhrender Schulen
sprechend der Aktionserlasse sprechend der Aktionserlasse mit Radschulwegpléanen
»Sicherer Schulweg® des Innen- | ,Sicherer Schulweg” des Innen-

ministeriums Radschulwegplane | ministeriums Radschulwegplane

geben. geben.

Entwicklung einer Fahrkultur Entwicklung einer Fahrkultur e  Aktivitaten zum verkehr-

des Miteinanders und der des Miteinanders und der lichen Miteinander und
gegenseitigen Vorsicht und gegenseitigen Vorsicht und generelle Praventionsarbeit
Rucksicht v.a. gegenliber den Rucksicht v.a. gegenuiber den fur alle Altersgruppen
FuRgénger*innen. FuRgénger*innen.

Entwicklung und aktueller Status quo

Fur die Foérderung der Mobilitatsbildung fehlt es hauptsachlich an personellen
Kapazitaten. Im schulischen Kontext fehlen bei den Lehrkréften dariiber hinaus auch
Stundenkontingente, die explizit fur Mobilitatsthemen vorgesehen werden sollten. Damit
werden Aktivitaten Gber den Lehrplan hinaus bislang nur dort umgesetzt, wo engagierte
Lehrkréfte sich Uber das vorhandene Stundenbudget hinaus dafiir einsetzen. Die
Bedeutung der Mobilitatserziehung im Zusammenhang praventiver Verkehrssicherheits-
arbeit wurde auch explizit im Koalitionsvertrag der Landesregierung bericksichtigt. Mit
dem interministeriellen Landesprogramm ,MOVERS - Aktiv zur Schule® erfolgt nun ein
erster Schritt zur Férderung der schulischen Mobilitatsbildung. Darin werden Beratungs-
und Unterstutzungsangebote fir Schulen und Kommunen zur Umsetzung des
schulischen Mobilitatsmanagements gebiindelt. Insgesamt soll die selbstaktive und
sichere Mobilitét von Kindern und Jugendlichen auf dem Weg zur Schule gestarkt werden.
Dazu gehoren u.a. eine weitere Ausweitung der Fahrradausbildung an Schulen mithilfe
24 pAktueller Erlass 09/2021: https://www.aktivmobil-bw.de/aktuelles/news/schulwege-sollen-sicherer-

werden/vom/7/9/2021/
PG@EWV
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von Berater*innen mit einem starkeren Fokus auf der praktischen Ausbildung, die
Forderung von Radabstellanlagen sowie eine Verpflichtung zur Erstellung von Geh- und
Radschulwegpléanen.

Praventionsarbeit fiir die Zielgruppe Kinder

In Baden-Wuirttemberg wird, wie auch in allen anderen Bundeslandern, fir die
Schiiler*innen der Klassenstufe 4 (Klassenstufe 5 an sonderpéadagogischen Bildungs-
und Beratungszentren mit Férderschwerpunkt Lernen) eine jahrlich stattfindende und
einen sowohl praktischen als auch theoretischen Teil umfassende schulpraktische
Radfahrausbildung durchgefuhrt. Die Rahmenbedingungen hierzu sind in der
Verwaltungsvorschrift (VwV) Radfahrausbildung geregelt. Landesweit erhalten fast 90 %
der Schuler*innen nach erfolgreichem Bestehen der Radfahrausbildung einen
Radfahrfiihrerschein. Die Radfahrausbildung leistet einen wesentlichen Beitrag fiir die
Verkehrs- bzw. Schulwegsicherheit von Kindern.

Die Landesverkehrswacht Baden-Wiirttemberg empfiehlt dariiber hinaus auch das Uben
einer sicheren Verkehrsteilnahme der Schiler*innen im ersten und zweiten Schuljahr
sowie ein Einbeziehen von Vorschulkindern in die Verkehrserziehung. In diesem Rahmen
sind aus Baden-Wirttemberg jedoch keine Aktivitaten bekannt.

Innerhalb der schulischen Mobilitdts- und Verkehrserziehung wird zudem mdglichst
jahrlich ein Verkehrssicherheitstag in den Klassenstufen 8 bis 10, ggf. mit Unterstiitzung
externer Partner, angeboten, um junge Menschen fir ihr Verhalten und ihre
Verantwortung im Stral3enverkehr zu sensibilisieren.

Die Radfahrausbildung erfolgt in Zusammenarbeit mit den kommunalen
Polizeidienststellen und der Verkehrswacht. Dadurch erhalten nahezu alle
schulpflichtigen Kinder eine, zumindest einmalige, Ausbildung mit integrierter Priifung zu
Verkehrsregeln und dem Verhalten mit dem Fahrrad im Stralenverkehr.

2020 wurde coronabedingt die Radfahrausbildung seitens des Kultusministeriums von
Marz bis zum Schuljahresende 2019/2020 ausgesetzt — ebenso wie viele weitere
Aktivitdten zu diesem Themenbereich. Um dennoch ein gewisses Angebot vorzuhalten,
wurden von der Koordinierungs- und Entwicklungsstelle Verkehrsunfallpravention (KEV)
Lehrfilme mit Ubungssequenzen auf der Homepage von GIB ACHT IM VERKEHR
eingestellt. Zudem wurde das webbasierte Portal www.die-radfahrausbildung.de von der
Verkehrswacht fir jedermann gedffnet. Im Schuljahr 2020/21 fand die praktische
Radfahrausbildung unter einem strengen Hygienekonzept wieder statt.

Daruber hinaus existieren weitere landesweite Kampagnen und Aktionen zur stéarkeren
Sensibilisierung und notwendigen Vorsicht sowie Ricksichtnahme bei der Teilnahme als
Radfahrende*r im Stral3enverkehr (z.B. die Projekte Fahrradaktionstag ,RadHelden®, "Die
SchulRadler", ,Aktion Sicherer Schulweg®, "Schilermentorinnen/-mentoren Verkehr und
Mobilitat®).

Zur Bindelung bzw. Integration und weiteren Starkung verschiedener im schulischen
Kontext stattfindender Aktivitaten (u.a. die schulische Radfahrausbildung und RadHelden)

wird im Rahmen des Landesprogramms ,Aktiv zur Schule” durch das Ministerium fir
PGV
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Kultus, Jugend und Sport, das Ministerium fur Verkehr Baden-Wirttemberg (VM), das
Ministerium des Inneren, fir Digitalisierung und Kommunen sowie dem
Wirttembergischen Radsportverband e.V. (WRSV) und der Unfallkasse Baden-
Wirttemberg aktuell ein ,Radfahrabzeichen® entwickelt. Es soll auf unterschiedlichen
Niveaustufen in Grund- und weiterfihrenden Schulen angeboten werden. AulRerdem
entwickelt das Ministerium fur Kultus, Jugend und Sport ein Fortbildungskonzept fir
padagogische Fach- und Lehrkréfte im Themenbereich Mobilitéat. Geplant sind acht bis
zehn jahrliche Fortbildungsveranstaltungen und Handreichungen.

Ausstattungsgrad weiterfihrender Schulen mit Radschulwegpléanen

In der Regel werden die weiterfiihrenden Schulen im Zweijahres-Turnus abgefragt,
inwieweit bzw. ob Radschulwegpléane vorliegen. Die letzte Abfrage hétte im Friihjahr 2020
stattfinden sollen, ist jedoch coronabedingt verschoben worden und wurde bislang (Stand
August 2021) nicht nachgeholt. Auf Grundlage der Abfrage von 2018 hatten zu dem
Zeitpunkt insgesamt 579 weiterfihrende Schulen in Baden-Wirttemberg angegeben
Radschulwegpléne erstellt zu haben. Bei insgesamt 1.572 weiterfiihrenden Schulen
2019/20 (6ffentliche und private)2° verfigten demnach ca. 37 % Uber Radschulwegplane.

Zur Zielerreichung der Ausstattung aller weiterfiihrenden Schulen in Baden-Wirttemberg
ist per Erlass ,Sicherer Schulweg“ festgelegt, dass flr weiterfUhrende Schulen
Radschulwegplane zu erstellen sind26. Hierbei ist eine Zusammenarbeit der Schulen,
Stral3enverkehrsbehodrden, Polizei und Kommunen Voraussetzung. Als Arbeitsgrundlage
und -unterstiitzung stellt das Land den Radschulwegplaner Baden-Wirttemberg
(WebGIS-Tool) seit September 2016 als digitales Werkzeug zur Planerstellung unter
Beteiligung der Schiler*innen zur Verfigung. Er wurde bereits in mehreren
+LAusbaustufen weiterentwickelt, insbesondere bezlglich einer anwender*innen-
freundlichen Oberflache. Seit Anfang 2020 steht das Tool unter dem neuen Namen
~Schulwegplaner BW* in einer Version zur Verfigung, die zuséatzlich auch die FuBwege
ab der Grundschule beriicksichtigt.

Die Befragungen der Stadt- und Landkreise ergab, dass insbesondere die Landkreise die
Zustandigkeit bei den Kommunen selbst bzw. bei den Schulen sehen. Einzelnen Kreisen
ist die erforderliche Unterstiitzung durch die Verkehrsbehorde bzw. durch Kommunikation
des Schulwegplaners auf Anfrage bewusst. Der Landkreis Heilbronn beispielsweise stellt
das Tool zur Erstellung der Radschulwegplane in einer Schulbroschiire vor. Der Landkreis
Lorrach hat den kreisangehdrigen Kommunen ein Webinar angeboten, in dem fir die
Erstellung geworben, sowie die erforderlichen Inhalte und das Vorgehen erlautert wurden.
Auch der Landkreis Schwébisch Hall stellt das Tool den kreisangehérigen Kommunen im
Rahmen von Kreisradnetzbesprechungen vor.

25 statistisches Landesamt Baden-Wiirttemberg

26 Hinweis: Ausnahmeregelung fiir berufsbildende Schulen
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Aufgrund der nicht ausreichenden Kapazitaten der Lehrkréfte wird vermehrt berichtet,
dass die Erstellung der Plane am privaten Engagement einzelner Lehrkréafte hangt.

Aktivitaten zum verkehrlichen Miteinander und generelle Praventionsarbeit fir alle
Altersgruppen

Neben der Kampagne ,Tu's aus Liebe“ der AGFK-BW werden im Land verschiedene
Fahrsicherheitstrainings angeboten. Der zentrale Inhalt von Fahrsicherheitstrainings
bestent héaufig im Umgang mit vermehrt genutzten Pedelecs. Neben
Fahrsicherheitstrainings fir Pedelec-Fahrende durch den ADFC-Baden-Wirttemberg
und/ oder den WRSV bietet auch die Deutsche Verkehrswacht z.T. bundesweit
Trainingsprogramme und Fahrsicherheitstrainings an. Dies sind zwar keine Baden-
Wirttemberg-spezifischen Programme, werden aber u.a. in Baden-Wirttemberg
angeboten (z.B. ,FahrRad... aber sicher®, ,Fit mit dem Fahrrad®).

Das Ministerium fir Verkehr Baden-Wirttemberg fordert in diesem Zusammenhang
verschiedene Projekte fur Fahrsicherheitstrainings. 2019 wurden beispielsweise vier
Pilot-Landkreise fir das vom Ministerium fir Verkehr Baden-Wirttemberg mit ca.
800.000 € geforderte Projekt ,SICHER E-BIKEN® ausgewahlt, mit denen Konzepte flr
Pedelec-Fahrsicherheitstrainings  erarbeitet wurden. 2020 erfolgte dann in
Zusammenarbeit des ADFC BW und dem WRSYV ein solches Angebot unter dem Namen
Lfadspald — sicher e-biken®.

Bei der von der Verkehrswacht Baden-Wirttemberg 2010 gestarteten und von der Polizei
sowie dem Landesapothekerverband unterstitzten Kampagne ,sicher fit unterwegs*
werden Senior*innen umfassend zum Thema ,Sichere Mobilitdt im Alter” aufgeklart.
Aufgrund der steigenden Anzahl von Pedelec-Nutzenden in der entsprechenden
Altersgruppe wurde auch das Thema Elektrofahrrader in die Kampagne integriert.

Neben der Verkehrssicherheitsaktion ,GIB ACHT IM VERKEHR* wird zur Starkung der
Verkehrssicherheit zudem seit 2018 durch die Polizei einmal jahrlich ein bundesweiter
Aktionstag mit Kontrollen durchgefuihrt. Mit Blick auf die aktuelle Verkehrsunfalllage sowie
sich &ndernde Mobilitatsformen ist fir das Jahr 2021 das Motto ,Radfahrende im Blick®
festgesetzt. Baden-Wirttemberg wird zeitgleich mit dem bundesweiten Kontrolltag eine
Praventionskampagne zum Thema Radverkehr starten.

Bewertung

Bewertung Bewertung

Messgrofe Textliche Erlauterung Entwicklung |Zielerreichung

Praventionsarbeit fir | ¢  Innerhalb der Schulen wurden

die Zielgruppe Kinder bundesweite Aktivitaten im Bereich der
schulischen Fahrradausbildung
verstetigt.

e Uber den Lehrplan hinaus fehlt es an
personellen Ressourcen und daftir
vorgehaltenen Stundenbudgets.

e  Aktivitaten fir Vorschulkinder und
Kinder der ersten und zweiten
Klassenstufen sind nicht bekannt.
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MessgrofRRe

Textliche Erlauterung

Bewertung
Entwicklung

Bewertung
Zielerreichung

Dartiber hinaus fanden bislang nur
vereinzelte Aktivitaten statt — ein
Baden-Wirttemberg-eigenes,
umfassendes Programm ist mit dem
Radfahrabzeichen in Planung.

Die aktuellen Bestrebungen zur
Einfuhrung des ,Radfahrabzeichens*
und Schaffung eines Forthildungs-
angebotes fir Lehrkrafte kénnen eine
kontinuierliche Begleitung der Kinder
und Jugendlichen wahrend der
gesamten Schullaufbahn
gewabhrleisten.

Mit dem Landesprogramm ,MOVERS
— Aktiv zur Schule!” werden erste
Schritte unternommen, um u.a. den
fehlenden Personal- und Stunden-
kapazitaten fur Mobilitatsbildung
entgegenzuwirken.

Mit dem Programm bestehen
umfassende Rahmenbedingungen zur
Forderung der schulischen
Mobilitatsbildung.

AuRerhalb der Schulen sind v.a.
private Initiativen und die Polizei
Trager von Praventionsarbeit. Das
Land unterstiitzt vereinzelt durch
finanzielle Mittel fiir explizite Projekte
oder Forschungsvorhaben.

Ausstattungsgrad
weiterfiihrender
Schulen mit
Radschulwegpléanen

Nur ca. ein Drittel der weiterfihrenden
Schulen in Baden-Wiirttemberg
verfligt Giber Radschulwegplane
(Stand 2018). Aktuellere
Datenerhebungen wurden aufgrund
der Corona-Pandemie ausgesetzt,
sodass es keinen neueren Stand gibt
(Stand August 2021). In den letzten
Jahren haben mundlichen Aussagen
zufolge jedoch nur wenige weitere
Schulen Radschulwegplane erstellt.

Zur Steigerung der Zahl an Schulen
mit Radschulwegplédnen wurde im
Erlass ,Sicherer Schulweg” das
Vorhandensein von Radschulweg-
planen an weiterfuhrenden Schulen ab
dem Schuljahr 2021/ 2022 als
verpflichtend festgehalten. Der Erlass
wird jéhrlich aktualisiert.

Aussagen Uber die Wirkung des
Erlasses und dessen Uberarbeitung
sowie die Aktualisierung des
Radschulwegplaners auf die
Motivation zur Erstellung von
Radschulwegplanen kénnen derzeit
noch nicht getroffen werden.

Der Radschulwegplaner wurde im
Sinne einer Anwender*innen-
optimierung Uberarbeitet und ist in
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Textliche Erlauterung

Bewertung
Entwicklung

Bewertung
Zielerreichung

aktualisierter Form seit Anfang 2020
als Schulwegplaner BW nutzbar.

Aktivitdten zum
verkehrlichen
Miteinander und
generelle
Praventionsarbeit fiir
alle Altersgruppen

Unterschiedliche Akteure im Land
fuhren Aktivitaten zur Verbesserung
des verkehrlichen Miteinanders und
zur generellen Praventionsarbeit
durch.

Flachendeckende, verstetigte
Aktivitaten sind jedoch nicht zu
erkennen.

Zusammenfassende Empfehlungen

Die Verbindlichkeit der Verpflichtung zur Erstellung von Radschulwegplanen an
weiterfiihrenden Schulen sollte durch das Land deutlicher hervorgehoben werden.
Dies konnte Uber die jahrlichen Erlasse erfolgen.

Fir die umfassende Betreuung der Prozesse zur Erstellung der Radschulwegplane
werden aktuell keine Zeitkapazitaten bei den Lehrkraften vorgesehen. Dieses Thema
sollte Gegenstand der im Rahmen des Landesprogrammes ,MOVERS — Aktiv zur
Schule® geplanten Ausbildung von Berater*innen fiir das schulische
Mobilitatsmanagement sein, sodass die Erstellung der Radschulwegplane in das
schulische Mobilititsmanagement integriert wird.

Das Landesprogramm ,MOVERS - Aktiv zur Schule® sollte mit Nachdruck
vorangetrieben und mit Leben gefiillt werden.

Darlber hinaus wird empfohlen, in den Schulen Lehrkréfte als schulische
Radverkehrsbeauftragte zu benennen und mit entsprechenden Stundenkapazitaten
auszustatten. Diese sind dann direkte Ansprechpartner*innen der Berater*innen des
schulischen Mobilitditsmanagements und arbeiten eng mit diesen zusammen. Neben
den Aktivitdten an der eigenen Schule sollten die Kommunikation und der
Erfahrungsaustausch mit weiteren Schulen der Umgebung (z.B. kreisweit oder im
Bereich der Regierungsprasidien) ermdglicht werden.

Auch hierfur sind die Zeitkapazitaten der Lehrkrafte entsprechend anzupassen,
qualifizierende Fortbildungen fir die Lehrkrafte anzubieten und landesweite
Vorgaben zu erlassen.

Zur weiteren Unterstitzung der Schulen kdnnte ein Kompetenzzentrum oder eine
Stelle fur eine*n landesweit tatige*n Schulberater*in Mobilitat geschaffen werden, an
den/die sich Kommunen und Schulen bei Bedarf wenden kénnen.

Auch auf Ebene der Landkreise sollten Informationen unter den kreisangehdrigen
Kommunen verbreitet werden (z.B. Konzeptférderung Radschulwegpléane) und
entsprechende Unterstiitzungen und Angebote vorhanden sein.
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e Klare Zustandigkeiten bei der Forderung einer eigenstandigen Mobilitat der
Schiler*innen und dem Erstellen von Radschulwegplanen sind eine wichtige
Voraussetzung. Hierzu sollte es in allen Kommunen entsprechende Absprachen und
Vorgaben geben.

e  Aktivitaten fur Vorschul- und Grundschulkinder der ersten und zweiten Klassenstufen
sollten etabliert werden. Hier konnten die Schulen oder weitere Akteure (z.B. Polizei,
Verbéande, Vereine) unterstitzen.

e Das in Konzeptionierung befindliche Radfahrabzeichen fir unterschiedliche
Klassenstufen sollte umgesetzt und nachhaltig etabliert werden.

e  Generell sollten die Kampagnen aller Akteure einen deutlicheren Fokus auf eine
starkere gegenseitige Riicksichtnahme aller Verkehrsteilnehmenden legen. Mit Blick
auf eine hohe Selbstverschuldung bei Radfahrunfallen durch Radfahrende sollte
auch die Selbstverantwortlichkeit innerhalb des Stra3enverkehrs fokussiert werden.

e Die Ausweitung und das Bewerben landesweiter Aktionen und Aktivitdten zur
eigenstandigen Mobilitat aller Personen und zum verkehrlichen Miteinander fiir alle
Altersgruppen wird generell empfohlen. Neben den schulischen Aktivitaten ist hier
auch die auBerschulische Praventionsarbeit (u.a. fur jungere Kinder, Vorschulkinder)
auszubauen und zu bewerben.

Handlungsfeld Soziale Dimension

Mobilitat ist ein Grundbedirfnis und jeder Mensch sollte unabhangig von Geschlecht,
Alter, Herkunft, sozialem Status oder korperlicher Gesundheit in der Lage sein, am
offentlichen Leben durch eigenstédndige Mobilitat teilzunehmen. Die Beteiligung von
Birger*innen bei Vorhaben mit Bezug zur Mobilitéat spielt dahingehend eine bedeutende
Rolle, um auf die Bedlrfnisse der Menschen eingehen zu kénnen.

Gesellschaftliche Teilhabe

Radverkehr stellt fir Menschen mit unterschiedlichsten finanziellen, sozio-kulturellen oder
auch korperlichen Voraussetzungen ein partizipatives und niederschwelliges
Mobilitatsangebot dar. Diesbezliglich kénnen Kinder durch das Erlernen des Radfahrens
bereits friihzeitig eine selbststandige Mobilitdt entwickeln, wahrend Pedelecs und
Sonderrader auch alteren Menschen oder Menschen mit kérperlichen Einschrankungen
erlauben, das Fahrrad als von anderen Menschen unabhangiges Fortbewegungsmittel zu
nutzen. Da das Fahrrad ein kostenglnstiges Verkehrsmittel ist, ermdglicht es auch
finanziell benachteiligten Personen die Mobilitéat. Auch gefliichteten Menschen kann es
unter der Voraussetzung der ggf. notwendigen Méglichkeit des Erlernens des Radfahrens
unter besonderer Ricksichtnahme auf Sprachbarrieren und kulturellen Unterschieden
bereits friihzeitig eine eigenstandige Mobilitat ermdglichen und damit einen wichtigen
Beitrag zur Integration leisten.
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Sachstand 2016

Durch die verstarkte Zusammenlegung zentral6rtlicher Funktionen in den grofl3eren Orten
und damit einhergehenden langerer Wege bzw. schlechteren Erreichbarkeit der Ziele fir
den Radverkehr, wird die Fahrradnutzung gehemmt. Die zunehmende Elektrifizierung des
Radverkehrs kann diesem Hemmnis jedoch bereits teilweise entgegenwirken. Nach wie
vor bestehen in der Fahrradnutzung geschlechterspezifische Unterschiede.2’ Eine
hindernisreiche und kontrastarme Wegeinfrastruktur stellt eine deutliche Barriere zur
Fahrradnutzung fur altere und mobilitatseingeschrénkte Personen dar.

Einzelne Verbéande und Initiativen haben Angebote ins Leben gerufen, um nach wie vor
bestehende Unterschiede beim Zugang und der Nutzung des Fahrrades fiir Menschen

mit  Migrationshintergrund,

sozialen

Benachteiligungen

oder Behinderungen

auszugleichen und auch diesen Menschen eine Fahrradnutzung zu erméglichen. 28

Handlungsfeld 4 — Soziale Dimension

Thema 4.1 — Gesellschaftliche Teilhabe

Ziele RadSTRATEGIE

Ziele Wirkungskontrolle

Messgrofien

Die MaRnahmen der RadSTRA-
TEGIE werden so ausgestaltet,
dass sie den Belangen aller
Menschen, unabhangig von Ge-
schlecht, Alter, Herkunft, kultu-
reller Pragung, sozialer Lage
und Behinderungen Rechnung
tragen.

Bis zum Jahr 2020 sind die
Kommunen im Land tber den
sozialpolitischen Gewinn ,ge-
sellschaftlicher Teilhabe durch
Radfahren® informiert und wis-
sen um die Bedeutung fur die
Lebensqualitat in der Kommune.
50 % der Kommunen setzen
MaRnahmen zur Verbesserung
der Rahmenbedingungen fur
Gesellschaftliche Teilhabe
durch Radverkehr um.

Jeder Mensch in Baden-Wiirt-
temberg hat bis 2025 die Még-
lichkeit, Kompetenzen zu erwer-
ben, die ein sicheres, selbst-
stéandiges Fahren mit dem Fahr-
rad ermoglichen.

Jedes Kind hat bis 2025 Zugang
zu einem geeigneten Fahrrad.

In allen Kommunen findet eine
zielgruppenspezifische
Forderung des Radfahrens statt.

e Beispielhafte
zielgruppenspezifische
Aktionen und Aktivitaten

e Fahrradnutzung nach
versch. soziobkonomischen
Parametern und
Raumtypen

e Fahrradbesitzquoten
unterschiedlicher
Altersgruppen 2017 und
2020, zusatzliche
Differenzierung nach
Raumtypen

27 Inovaplan GmbH: ,Radverkehr in Baden-Wirttemberg®. Studie im Rahmen der Bearbeitung der
RadSTRATEGIE, Karlsruhe 2015.

28 \Welsch, Janina; Conrad, Kerstin; Wittowsky, Dirk; Reutter, Ulrike (2014): Einfluss des
Migrationshintergrundes auf die Alltagsmobilitéat im urbanen Raum. Pilotstudie Offenbach.

Raumforschung und Raumordnung ISSN 0034-011, Berlin 2014.

PGV
1177



78 von 167

Wirkungskontrolle zur RadSTRATEGIE Baden-Wirttemberg PGV-Alrutz

PGV
117177

Entwicklung und aktueller Status quo

In den vergangenen Jahren konnte die Bandbreite der Aktionen zur Gesellschaftlichen
Teilhabe mit Bezug zum Radverkehr fur unterschiedliche Zielgruppen zwar erweitert
werden. Dennoch besteht nach wie vor deutlicher Nachholbedarf, v.a. in der
Sensibilisierung fur die Wichtigkeit dieses Themengebietes.

Als strategische Grundlage sind Mal3nahmen fiur spezielle Zielgruppen in kommunalen
Radverkehrskonzepten bislang nur selten beriicksichtigt und meist nur sehr grob
behandelt. Vor Ort wird das Thema bislang nicht ausreichend kommuniziert. Zwélf der 37
an der Befragung teilnehmenden Stadt- und Landkreise gaben an, keine Angebote zur
Forderung der Sozialen Teilhabe zu kennen, elf Kreise machten gar keine Angabe zu
diesem Thema. Auch auf Ebene der Stadte und Gemeinden findet zielgruppenspezifische
Radverkehrsférderung nur vereinzelt statt.

Beispielhafte zielgruppenspezifische Aktionen und Aktivitaten

In Baden-Wirttemberg gibt es vereinzelte Aktivitaten und Projekte mit dem Ziel, Barrieren
fur unterschiedlichste Zielgruppen abzubauen und so die Fahrradnutzung in der breiten
Bevolkerung zu férdern, beispielsweise der deutschlandweit agierende Verein ,Bike
Bridge®, das Projekt ,Bikes without Borders* des Freundeskreis Asyl Karlsruhe e.V. oder
das Projekt "MoFI-Mobile Fahrrad-Integration” des ADFC/ Rhein-Neckar Heidelberg.
Auch die Projekte ,Sicher E-Biken®, ,Cycling without age“ bzw. "Radeln ohne Alter" oder
die Fahrradservicestationen ,Neue Arbeit® leisten einen zusétzlichen Teil zur
gesellschaftlichen Teilhabe im Zusammenhang mit Radverkehr.

Darlber hinaus bestehen noch weitere integrative Initiativen und Vereine in Baden-
Wirttemberg, die z.B. Fahrradspenden flir Geflichtete sammeln und verteilen,
Selbsthilfewerkstétten als Orte der Begegnung einrichten oder auch Radausfahrten auf
Tandems mit erblindeten Menschen anbieten.

Fahrradnutzung nach versch. sozio6konomischen Parametern und Raumtypen

In Baden-Wiurttemberg findet eine regelmafRige Nutzung des Fahrrades Uber alle
Altersgruppen hinweg statt: fast 50 % aller in der Représentativbefragung befragten
Altersgruppen fahren regelmaRig?® mit dem Rad. Eine verhaltnismaRig deutliche
Abnahme des Anteils der Personen mit regelmaRiger Fahrradnutzung ist in den
Personengruppen ab 60 Jahren zu beobachten (ca. 30 % der Befragten).

Laut Reprasentativbefragung nutzen tendenziell mehr méannliche als weibliche Personen
ein Fahrrad. Es lassen sich dartber hinaus verschiedene Radnutzungshaufigkeiten nach
der Beschéftigungsart der Menschen erkennen. Wéhrend die Unterschiede in einer
regelmafigen Radnutzung noch recht gering ausfallen, fallt vor allem der grof3e Anteil an
Rentner*innen bzw. Pensionar*innen auf, die nie das Fahrrad nutzen (fast 60 %) (vgl.
Abb. B-21).

29 Mindestens mehrmals im Monat
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Abb. B-21 Radnutzungshaufigkeit nach Hauptbeschéaftigung in Baden-Wirttemberg 2020
(Eigene Darstellung, Quelle: Reprasentativbefragung Baden-Wirttemberg 2020)

Generell wird in Stadtregionen von deutlich mehr Befragten taglich oder fast taglich Rad
gefahren als in landlichen Regionen.

Fahrradbesitzquoten unterschiedlicher Altersgruppen 2017 und 2020, zuséatzliche
Differenzierung nach Raumtypen

Kinder zwischen 6 und 17 Jahren besitzen 2016/2017 in Baden-Wirttemberg zu tber
90 % ein eigenes Fahrrad (MiD 2017). Dies ist ein deutlich hherer Anteil als bei den
anderen Altersgruppen zusammengenommen (2016/2017: ca. 76 % (MiD 2017). Bei der
Repréasentativbefragung 2020 wurden Kinder zwischen 6 und 17 Jahren nicht erfasst; bei
den Ubrigen Altersgruppen zusammengefasst betrug der Anteil 2020 nur noch ca. 70 %
(Reprasentativbefragung 2020).

Die Fahrradbesitzquoten sind 2017 und 2020 in stadtischen Gebieten prinzipiell héher als
in landlichen Gebieten. Zwischen 2016/2017 und 2020 ist ein generelles Absinken des
Fahrradbesitzes bei Personen ab 16 Jahren zu beobachten (um 6 Prozentpunkte), daftr
stieg in den vergangenen Jahren der Elektrofahrradbesitz um ca. 10 Prozentpunkte auf
17 %, v.a. in der Altersgruppe der Uber 45-Jahrigen bzw. in landlichen Gebieten.
Unterstltzung hierbei erfahren die Menschen in Baden-Wirttemberg, die sich fur den
Kauf eines Pedelecs entscheiden, durch landesweit verfligbares Schulungspersonal, das
den Umstieg auf ein elektrisch unterstiitztes Rad erleichtern und sichern soll. Dieses
Angebot gibt es so in keinem anderen Bundesland.
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Bewertung
. . N Bewertung Bewertung
MessgrofRRe Textliche Erlauterung Entwicklung |Zielerreichung
Beispielhafte ziel- Zu ursprunglich einzelnen Aktionen
gruppenspezifische (Zugang zu Rédern fur Asyl-
Aktionen und bewerbende, begleitete Radtouren fiir
Aktivitaten Menschen mit Behinderung) wurden in
den vergangenen Jahren Aktionen flir
verschiedene Zielgruppen
(Migrant*innen, Pedelec Fahrende,
bewegungseingeschrankte Personen,
langzeitarbeitslose und benachteiligte
Menschen) ins Leben gerufen.
Keine Koordinierung der Aktionen und
Aktivitaten auf héherer Ebene. Es wird
bereits etwas fir die gesellschaftliche
Teilhabe getan, diese ist jedoch immer
noch stark ,Randthema“ in der Rad-
verkehrsférderung und zu wenig
prasent.
Fahrradnutzung nach Die Fahrradnutzung weist nach wie
versch. vor Unterschiede zwischen
sozio6konomischen verschiedenen soziodkonomischen
Parametern und Gruppen und Raumtypen auf.
Raumtypen Das Ziel, dass jeder Mensch in Baden- 0
Wirttemberg unabhéangig von Alter, S ’ -
Geschlecht, kultureller Pragung, = =
sozialem Status und kérperlicher A A
Gesundheit Fahrrad fahrt, wurde noch -
nicht erreicht. e
Pedelecs bieten Vorteile zur
Anbindung auch landlicher Rdume,
sind jedoch aufgrund des Preises nicht
fur jeden erschwinglich.
Fahrradbesitzquoten Ein sehr hoher Anteil der Kinder
unterschiedlicher zwischen 6 und 17 Jahren besitzt ein
Altersgruppen 2017 eigenes Fahrrad.
lsr.'fcfj 2020.’ zusatzllcrkl]e Der Fahrradbesitz in den lbrigen
RI erenzierung nac Altersklassen hat in den vergangenen
I fpEn Jahren abgenommen. Er ist insgesamt
in stadtischen Regionen hoher als in
landlichen Regionen.
Pedelec-Besitz nimmt geringfligig zu.
Zusammenfassende Empfehlungen
e Das Themenfeld der gesellschaftlichen Teilhabe mit Bezug zum Radverkehr sollte
aufgrund des bislang immer noch unklaren Aufgabenfeldes grundlegend neu
definiert und Inhalte bzw. Zustandigkeiten auf allen Ebenen festgelegt sowie
ausreichende Personalkapazitaten vorgehalten werden. Ein Beteiligungsformat mit
wichtigen Interessenvertretenden kann dabei als Ideensammlung und
Anregungsabfrage genutzt werden.
PGV
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e Die Kommunikation der Wichtigkeit dieses Themenfeldes oder die starkere
Bewerbung von Aktionen zur Sensibilisierung in der Bevolkerung sind vermehrt, z.B.
Uber Kampagnen des Verkehrsministeriums anzugehen.

e  Gesellschaftliche Teilhabe sollte starker und konkreter in strategischen Grundlagen
verankert und somit zu einem markanten Teilbereich der Radverkehrsférderung
werden. Entsprechende Landesvorgaben sollten ausgearbeitet werden.

¢ Vorhandene Radrouten werden auf ihre Barrierefreiheit Gberprift und entsprechend
angepasst. Neue Radrouten werden unter dem Aspekt der Barrierefreiheit geplant
und umgesetzt (Best practice: ,Romer-Lippe-Route” - Reisen fur alle30).

e Aufsetzen eines speziellen Pedelec-Forderprogramms zur Anbindung landlicher
Raume (Férderung von Pedelecs fur Pendlerbeziehungen 0.4.) bzw. zur Foérderung
der sozialen Partizipation (Férderung von Pedelecs fiir Familien und/oder gering
Verdienende, 0.4.).

4.2 Gesundheit

In vielen Teilen der Gesellschaft fehlt es, u.a. durch das vermehrte Sitzen im Alltag, an
regelmafRiger Bewegung. Hinzu kommen immer haufiger Fehlerndhrung und Stress,
sodass Zivilisationskrankheiten wie beispielsweise Ubergewicht oder Bluthochdruck die
Folge sind. Radfahren lasst sich besonders gut in den Alltag integrieren und stellt eine
gelenkschonende Art der koérperlichen Aktivitat dar, die helfen kann, Krankheiten
vorzubeugen.

Sachstand 2016

Als konzeptionelle Grundlage ist die ,Gesundheitsstrategie Baden-Wirttemberg —
Gesundheit in allen Lebensbereichen® vorhanden. Die Bedeutung von Radverkehr fur die
Bewegungsforderung ist schon seit langerem bekannt, die Potenziale daraus wurden
bislang jedoch nicht ausgeschopft.

Das Thema Gesundheit mit Radverkehrsbezug wurde im Rahmen von
Gesundheitskonferenzen (seit 2010 in 37 Stadt- und Landkreisen), in der Landesinitiative
,Gesund aufwachsen und leben in Baden-Wirttemberg“ 31 des Ministeriums fiir Arbeit
und Sozialordnung, Familie, Frauen und Senioren und des Landesgesundheitsamtes (bis
2016 24 beteiligte Stadte und Gemeinden) und beim Zentrum fir Bewegungsférderung
am Landesgesundheitsamt Baden-Wirttemberg thematisiert.

30 https://www.roemerlipperoute.de/barrierefrei-erfahren/

31 Heute: Ministerium fir Soziales, Gesundheit und Integration Baden-Wiirttemberg
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Die Initiative ,Betriebliches Gesundheitsmanagement“32 in Baden-Wirttemberg soll dazu
beitragen, auch die Zielgruppe der Beschéftigten zu erreichen
Die jahrliche Aktion ,Mit dem Rad zur Arbeit* des ADFC und der AOK Baden-Wirttemberg
unterstitzt unabhangig von betrieblich internen Vorkehrungen mit einer begleitenden
Offentlichkeitsarbeit die Nutzung des Fahrrades im Alltag v.a. von Beschaftigten in
Betrieben und 6ffentlichen Einrichtungen.

Handlungsfeld 4 — Soziale Dimension

Thema 4.2 — Gesundheit

Ziele RadSTRATEGIE Ziele Wirkungskontrolle Messgroéfien

Mindestens 30 % mehr Forderung der Implementierung |e  Entwicklung Modal Split
Menschen in Baden-Wirttem- des Wissens iiber gesundheits- nach Verkehrsaufkommen
berg nutzen das Fahrrad im fordernde Aspekte des Rad- und Verkehrsaufwand in
Alltag regelmaRig. Dies ist ein verkehrs in allen Altersgruppen Baden-Wurttemberg
Beitrag zum Ziel, die Zahl zwischen 2002 und 2017
korperlich inaktiver Menschen sowie beispielhafte
signifikant zu verringern. Aussagen der Kommunen

. - . zu Modal Split
Bis 2025 engagieren sich ]
mindestens 50 % aller Stadt- *  Entwicklung Nutzungs-
und Landkreise in Baden- haufigkeit bzw. Regel-
Wiirttemberg als bewegungs- / maRigkeit Fahrradnutzung
radfahrerfreundliche Kreise. (2017, 2020)

. . e Beispielhafte Aktivitéten in
E!sdzum Jahr_zo_zg werden dl§ den Stadt- und Landkreisen
Smh elrtageséelgrlc \t/l\J/_r_lgen utr: zum Erreichen der Landes-
dC uhen In ba En'd Urttemberg auszeichnung ,Fahrrad-

ure e_r_1tsprec ende freundliche Kommune*
Unterstiitzung beféhigt, den ) o
gesundheitsforderlichen Aspekt e Weitere beispielhafte
von Bewegung u. a. durch Aktivitaten in den
Radfahren zu vermitteln. Kommunen

Entwicklung und aktueller Status quo
Seit Ende 2018 sind in allen Stadt- und Landkreisen kommunale Gesundheits-
konferenzen eingerichtet. Dennoch bekommt das Thema der Radverkehrsférderung als
Gesundheitsforderung in Baden-Wurttemberg noch zu wenig Bedeutung zugeschrieben.
Krankenkassen und Kommunen setzen lediglich mit Einzelinitiativen Schwerpunkte fir
eine starkere Bedeutungszuschreibung praventiver gesundheitsférdernder Aspekte
durch. Durch die im aktuellen Koalitionsvertrag der Landesregierung festgesetzten Ziele
soll das Thema verstarkt verfolgt werden. Hierin festgehalten sind die Ziele fuf3- und
radverkehrsfreundliche Stadte und Gemeinden im ganzen Land zu etablieren sowie
autofreie Innenstadte zur Verbesserung der Lebensqualitéat zu fordern.
32 projektgruppe im Rahmen der Landesgesundheitskonferenz Baden-Wiirttemberg
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Entwicklung Modal Split33 nach Verkehrsaufkommen und Verkehrsaufwand in
Baden-Wuirttemberg zwischen 2002 und 2017 sowie beispielhafte Aussagen der
Kommunen zu Modal Split

Der Modal Split als rechnerischer Anteil des Radverkehrs am Gesamt-
verkehrsaufkommen vermittelt einen Eindruck zur Nutzung des Fahrrades im Alltag.
Hierlber lassen sich auch Aussagen zum Anteil kdrperlich aktiver Menschen ableiten.
Wahrend fiir einzelne Kommunen in Baden-Wirttemberg kaum eigenstéandige Modal-
Split-Erhebungen durchgefuhrt wurden, liegen mit der Vertiefungsuntersuchung zur MiD
2017 fur das Land detaillierte Angaben zum Modal Split vor. Im Rahmen des Projektes
MOBICOR hat das Land Baden-Wirttemberg eine regionale Erhebung der
Mobilitatsveranderungen durch die Covid-19-Pandemie beauftragt.

Der Radverkehrsanteil am Modal Split (Verkehrsaufkommen) ist in Baden-Wirttemberg
zwischen 2002 und 2017 von 8 % auf 10 % gestiegen. Deutschlandweit war im gleichen
Zeitraum eine etwas geringere Steigerung von 9 % auf 11 % zu verzeichnen. Ein
deutlicher Unterschied ist zwischen den landlichen Regionen (6-8 %) und den
Stadtregionen, hierbei v.a. den Grof3stddten (11-18 %), in Baden-Wirttemberg zu
verzeichnen. Die Entwicklung des Modal-Split-Anteils nach Verkehrsaufwand
(Personenkilometern) stagniert hingegen im gleichen Zeitraum deutschlandweit (3 %)
bzw. ist in Baden-Wirttemberg sogar rucklaufig (4 % 2002, 3 % 2017). Dieser Anteil liegt
in einer Grof3stadt in Baden-Wirttemberg sowie in einer zentralen Stadt im landlichen
Raum immerhin noch bei 5%, nimmt bei kleineren Stadtstrukturen sowohl in
Stadtregionen als auch in landlichen Regionen ab (MiD 2002, MiD 2017).

Mit diesen Werten liegt Baden-Wirttemberg jedoch noch weit entfernt von dem in der
Nachhaltigkeitsstrategie des Landes gesteckten Ziels, bis zum Jahr 2030 einen Modal
Split Anteil von 20% zu erreichen.

Entwicklung Nutzungshaufigkeit bzw. Regelmafigkeit Fahrradnutzung (2017, 2020)
In der Entwicklung der Nutzungshaufigkeit eines Fahrrades lasst sich zwischen den
Jahren 2017 und 2020 kein Trend erkennen. Wahrend 2017 38 % der Befragten in Baden-
Wirttemberg an gaben, nie bzw. fast nie Rad zu fahren, lag dieser Anteil 2020 bei 37 %.
16 % fuhren 2017 taglich oder fast taglich Rad, 2020 waren dies 17 %. 17 % gaben fir
2017 an, an 1-3 Tagen in der Woche mit dem Rad zu fahren. 2020 fuhren 14 % mehrmals
die Woche mit dem Fahrrad. 14 % fuhren 2017 an 1 bis 3 Tagen im Monat. 6 % der
Befragten fuhren in 2020 mehrmals im Monat. Weitere 14 % fuhren 2017 seltener als
monatlich; 2020 waren dies 20 % (MiD 2017, Repréasentativbefragung 2020).

33 Ein Ziel der RadSTRATEGIE ist die Erhéhung des Anteils der das Fahrrad im Alltag nutzenden
Menschen in Baden-Wiirttemberg um 30%. Damit sollen die Anzahl kdrperlich inaktiver Menschen
und somit auch die negativen gesundheitlichen Auswirkungen verringert werden. Als verlassliche
Messgrofie zur Evaluierung dieses Ziels wird u.a. der Modal Split verstanden.
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Beispielhafte Aktivitaten in den Stadt- und Landkreisen zum Erreichen der
Landesauszeichnung ,,Fahrradfreundliche Kommune*

Keine der bekannten Aktivititen der Stadt- und Landkreise lasst sich konkret dem
Bestreben zuordnen, sich als “Fahrradfreundliche Kommune® auszeichnen zu lassen.
Dennoch gab es vereinzelte Aktionen, die darauf abzielten, den Ful3- und Radverkehr zu
fordern. In Stuttgart beispielsweise gab es unter dem Bestreben, eine lebenswerte
Innenstadt zu entwickeln, autofreie Aktionstage sowie Verkehrsversuche mit Popup-
Bikelanes.

Eine kommunenibergreifende Aktion ist ,Natlrlich mobil — AOK Radsonntag®, bei der in
verschiedenen Stadten ebenfalls autofreie Stral3en zu Ful3, mit Inlineskates oder mit dem
Fahrrad begangen und befahren werden kénnen.

Weitere beispielhafte Aktivitaten in den Kommunen

Landesweit existieren zahlreiche Programme und Beratungsstellen sowie
Handlungshilfen und Handbticher von hauptséachlich privaten Akteuren (,Bewegungs- und
Gesundheitsférderung flr Hochaltrige®, ,Gesundheitswandern®, ,Richtig fit ab 50
.Ratgeber Babys in Bewegung®, ,Gesund aufwachsen und Leben in Baden-
Wirttemberg...). Diese beziehen sich jedoch nicht konkret auf den Einfluss des
Radfahrens, sondern vielmehr der Bewegung allgemein auf die Gesundheit.

Das Programm ,Aktiv zur Schule“ soll die Nutzung des Rades auf Wegen zur Schule

fordern und tréagt somit zur Gesundheitsférderung im frilhen Alter bei.

Bewertung

MessgréRRe

Textliche Erlauterung

Bewertung
Entwicklung

Bewertung
Zielerreichung

Entwicklung Modal
Split nach Verkehrs-
aufkommen und Ver-
kehrsaufwand in
Baden-Wiirttemberg
zwischen 2002 und
2017 sowie beispiel-
hafte Aussagen der
Kommunen zu Modal
Split

Der Radverkehrsanteil in Baden-
Wirttemberg konnte seit 2002 leicht
gesteigert werden, liegt jedoch noch
weit entfernt des landesweiten Ziels
fiir 2030.

Die Vertiefungsstichprobe im Rahmen
der MiD 2017 bildet eine umfangliche
Datengrundlage.

Entwicklung Nut-
zungshaufigkeit/ Re-
gelmaRigkeit Fahr-
radnutzung (2017,
2020)

In der Entwicklung der Nutzungs-
haufigkeit eines Fahrrades lasst sich
zwischen den Jahren 2017 und 2020
kein positiver Trend erkennen.

Beispielhafte Aktivité-
ten in den Stadt- und
Landkreisen zum Er-
reichen der Landes-
auszeichnung ,Fahr-
radfreundliche
Kommune*

Die vorhandenen Aktivitaten in den
Kreisen lassen sich keinem konkreten
Bestreben zuordnen, sich als
“Fahrradfreundliche Kommune*
auszeichnen zu lassen

Einzelne Aktivitaten zielen auf
Lebenswerte Innenstadte und die
Forderung des Ful3- und Radverkehrs
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. . N Bewertung Bewertung
MessgrofRe Textliche Erlauterung Entwicklung |Zielerreichung
Weitere beispielhafte | ¢  Die Radverkehrsférderung wird noch N U
Aktivitaten in den nicht als Mittel zur Gesundheits- / -
Kommunen férderung wahrgenommen. - -
e Es existieren nur vereinzelte (A
Aktivitaten. -

Zusammenfassende Empfehlungen

e Dem Thema der Radverkehrsforderung als Gesundheitsférderung wird in Baden-

Wirttemberg weiterhin noch zu wenig Bedeutung zugeschrieben, die Wichtigkeit und
die Potenziale werden noch nicht erkannt und ausgeschopft. Das Themenfeld der
Gesundheitsforderung durch Radverkehr sollte aufgrund des bislang immer noch
unklaren Aufgabenfeldes grundlegend definiert und Zustandigkeiten festgelegt
werden. Ein Beteiligungsformat mit wichtigen Interessenvertretenden kann dabei als
Ideensammlung und Anregungsabfrage genutzt werden.
Denkbar wéare hier eine Kooperation des Ministeriums fir Verkehr Baden-
Wirttemberg mit dem Gesundheitsministerium als Basis fur das weitere
Engagement. Gesundheitsforderung durch Radverkehr bzw. die
Bewegungsforderung konnte auch als wichtiger Bestandteil des Bildungsauftrages
definiert und tber das ZSL in Zusammenarbeit mit dem am Landesgesundheitsamt
angesiedelten Zentrum fur Bewegungsforderung Einzug in die Schulbildung halten,
sodass bereits friihzeitig auf gesundheitsférdernde Mobilitdts- und Lebensstile
hingewirkt werden kann.

e  Gesundheitsférderung durch Radverkehr sollte starker und konkreter z.B. in
strategischen Grundlagen, Koalitionspapieren oder Fordervoraussetzungen
verankert werden. Diesbeziiglich wiirde sich eine Uberarbeitung bereits bestehender
Strategien und Initiativen mit einem deutlicheren sowie konkreteren Fokus auf das
Thema anbieten.

e Die Bemihungen verschiedener Akteure, mehr Menschen zum Radfahren zu
bewegen, sollten grundsatzlich weiterverfolgt und deutlich intensiviert werden.
Entsprechende finanzielle Anreize des Landes kénnten eine entsprechende positive
Entwicklung unterstiitzen.

e Krankenkassen und Kommunen setzen lediglich mit Einzelinitiativen Schwerpunkte
fir eine starkere Bedeutungszuschreibung praventiver gesundheitsfordernder
Aspekte durch Radfahren in der Radverkehrsférderung.

Ziel sollte es sein, das Potenzial des Radfahrens fiir die Gesundheitsférderung
prominent in den Fokus der Offentlichkeit zu stellen und die Menschen fiir diese
Zusammenhange starker zu sensibilisieren.

e  Aktives Angehen und Umsetzen von MalBhahmen zur Gesundheitsforderung durch
Radfahren, u.a. flachendeckende Umsetzung des Landesprogrammes ,Aktiv zur
Schule”.
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e Um die Entwicklung der Radnutzung im Land Baden-Wirttemberg stets abbilden
und auch regional und sozio-demographisch differenzieren zu kénnen, wird eine
Teilnahme an den regelmafig durchgefiihrten Studien zur Erfassung von
mobilitdtsbezogenen Daten (v.a. MiD, SrV) empfohlen. Dabei sollte mit Blick auf die
Detailgenauigkeit der erhobenen Daten auch Wert auf das Beauftragen von
landesweiten aber auch regionalen Vertiefungsstichproben gelegt werden, sodass
sich differenzierte Analysen zum Mobilitéatsverhalten kontinuierlich ableiten lassen.

4.3 Burger*innenbeteiligung

Die Burger*innenbeteiligung ist ein wichtiges Instrument, um zum einen vom 0&rtlichen

Know-How zu profitieren und zum anderen die Mdglichkeit zur Information und Diskussion

zu nutzen. Durch sie kann eine héhere Akzeptanz von MalRhahmen erzielt werden.

Sachstand 2016

Im Erstellungsprozess der RadSTRATEGIE sind auch Birger*innen beteiligt worden.

Darlber hinaus existiert ein landesweites Beteiligungsportal. Ein*e Referent*in fir

Birger*innenbeteiligung und Partizipationsprozesse ist Ansprechpartner*in  auf

Landesebene.

In vielen Kommunen in Baden-Wirttemberg wurden und werden immer haufiger

Birger*innen, u.a. bei der Erstellung von Radverkehrskonzepten, beteiligt.

Handlungsfeld 4 — Soziale Dimension

Thema 4.3 — Burgerbeteiligung

Ziele RadSTRATEGIE Ziele Wirkungskontrolle Messgroéfien

Frihzeitige Beteiligung der Frihzeitige Beteiligung der e Beirat Radfahrer*innen

Birger*innen gehoért zum Birger*innen gehért zum e Beispielh Aktivits :

Standard bei der Erstellung von | Standard bei der Erstellung von d::}s&ngmiff;entlvnaten n

Radverkehrsplanen auf allen Radverkehrspléanen auf allen

Ebenen (Land, Kreise, Stadte Ebenen (Land, Kreise, Stadte

und Gemeinden). und Gemeinden).

Auf allen Ebenen sollen Auf allen Ebenen sollen

institutionalisierte Formen der institutionalisierte Formen der

Beteiligung und Ansprech- Beteiligung und Ansprech-

personen geschaffen werden. personen geschaffen werden.

Entwicklung und aktueller Status quo

Die Stelle des Referenten fiir Blrgertinnenbeteiligung und Partizipationsprozesse sowie

das Beteiligungsportal auf Landesebene wurden Uber die Jahre beibehalten. Aus der

Beteiligung im Rahmen der Erstellung der RadSTRATEGIE ist der Beirat Radfahrer*innen

hervorgegangen.

Im Zuge der Erstellung von Radverkehrskonzepten auf Stadt- und Landkreisebene ist zu

erkennen, dass in den neueren Konzepten (2016 bis 2020) die Beteiligung der
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Bevolkerung zugenommen hat. Allerdings findet sie noch nicht flachendeckend statt. In
diesem Zusammenhang sind auch die Grundsatze zur Forderung qualifizierter
Fachkonzepte zu nennen. Hier wird eine begleitende Offentlichkeitsarbeit zur Erstellung
der Konzeptionen als Voraussetzung angefuhrt. Allerdings werden keine konkreten
Vorgaben zur Ausgestaltung der Beteiligungsformate getatigt.

Beirat Radfahrer*innen

Aus dem die Erstellung der RadSTRATEGIE begleitenden
Birger*innenbeteiligungsformat ist der regelméRig tagende Beirat Radfahrer*innen
hervorgegangen. Er hat die bisherige Umsetzung der RadSTRATEGIE kritisch begleitet
und wertvolle Beitrdge eingebracht.

Beispielhafte Aktivitaten in den Kommunen

Das Land Baden-Wirttemberg fordert mit dem Programm ,Gut Beraten! Mobilitat*
zivilgesellschaftliche Initiativen, die mit MalRnahmen der Birger*innenbeteiligung neue
Mobilitatskonzepte vor Ort entwickeln und damit zum Erreichen der Klimaschutzziele
beitragen mdchten. Antragsberechtigt sind dabei sowohl eingetragene aber auch nicht
eingetragene Initiativen, die Uber dieses Programm bis zu 4.000€ fur
Beratungsleistungen durch fachlich qualifizierte Personen abrechnen lassen kénnen.

Die Wichtigkeit und der Bedarf der Beteiligung der Bevdlkerung sowie entscheidender
Akteure im Rahmen der Planungen fir Radschnellverbindungen wurde in Baden-
Wirttemberg wiederholt deutlich, da die Belange unterschiedlichster Akteure
berlicksichtigt werden muissen. Vor allem die Machbarkeitsuntersuchungen und
Planungen von Radschnellverbindungen (z.B. RS 6 im Raum Freiburg, RS 7 im Landkreis
Ldrrach) werden mittlerweile durch eine umfangliche und engagierte Beteiligung begleitet,
die Uberwiegend als besonders konstruktiv wahrgenommen wird.

Bewertung
. 8 N Bewertung Bewertung
Messgrofe Textliche Erlauterung Entwicklung |Zielerreichung
Beirat e Der Beirat hat die Umsetzung der 0
Radfahrer*innen RadSTRATEGIE kritisch begleitet und S ’
wertvolle Beitrége eingebracht. - -
e Fur den Beirat besteht Anpassungs- P (N
bedarf an sich andernde Rahmen- =
bedingungen.
Beispielhafte e Es existieren vereinzelte
Aktivitaten in den Beteiligungsformate in den -
Kommunen Kommunen.
e Es fehlt an systematischer
Sensibilisierung und Hilfestellung fur
Kommunen
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Zusammenfassende Empfehlungen

e  Mit Blick auf sich &hdernde Rahmenbedingungen in der Struktur der konzeptionellen
Radverkehrsférderung sollte Uber alternative Beteiligungsformate zum Beirat
Radfahrer*innen mit klaren Kompetenzen und Strukturen nachgedacht werden.*

¢ Um u.a. eine deutliche Akzeptanzsteigerung zu bewirken, sollten Beteiligungsformte
auf kommunaler Ebene, z.B. im Rahmen der Erstellung von Radverkehrs- und
Mobilitatskonzepten sowie bei Planungen zu Radschnellverbindungen und anderen
Infrastrukturprojekten, weiter forciert und geférdert werden. Dabei sollten eine
greifbare Komplexitat sowie ausreichende Gestaltungsmaoglichkeiten gegeben sein.
Bestimmte Beteiligungsformate konnten fur verschiedene Fragestellungen
Fordervoraussetzung sein.
Mit der Herausgabe von landesweiten Hinweisen zur Durchftihrung und Bewerbung
von Beteiligungsformaten sollten Kommunen wichtige Hilfestellungen gegeben
werden.

e Die Sensibilisierung aller Akteure im Radverkehr Uber die Wichtigkeit von
Beteiligungsformaten zur Erhéhung der Akzeptanz von MafRnhahmen sollte durch
Infoschreiben/ -broschiiren gestarkt werden.

Handlungsfeld Kommunikation und Verhalten

Fur Verhaltensdnderungen bei der Verkehrsmittelnutzung bedarf es als entscheidende
Voraussetzung zur erfolgreichen Radverkehrsforderung auch einer umfangreichen
Kommunikation. Die Entscheidung Uber die Wahl des Verkehrsmittels erfolgt neben
rationalen Kriterien auch aufgrund weiterer Faktoren wie z.B. Gewohnheiten,
Informationen Uber Alternativen oder gesellschaftlicher Akzeptanz. Der Etablierung einer
fahrradfreundlichen Mobilitatskultur steht folglich ein kultureller Veranderungsprozess
Zuvor, der  anhand der durch Kommunikationsstrategien motivierten
Verhaltensanderungen gestaltet werden kann.

Offentlichkeitsarbeit

Offentlichkeitsarbeit umfasst Komponenten des Informierens uber geplante und
realisierte InfrastrukturmalBnahmen, der Forderung eines verkehrssicheren und
kooperativen Verhaltens im Verkehr, der Betonung der positiven Attribute sowie der
Motivation fiir die Nutzung des Fahrrades. Neben der allgemeinen Offentlichkeitsarbeit
mit periodischen und aperiodischen Informationen, Aktionen und Veranstaltungen,
beinhaltet sie auch eine zielgruppenorientierte Ansprache der Bevidlkerung, die die
Menschen auch auf ihren Alltagswegen erreichen und dabei auch personliche Vorteile
einer Fahrradnutzung herausstellen.
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Sachstand 2016

Baden-Wirttemberg investiert mit der Initiative RadKULTUR seit 2012 als erstes
Flachenland systematisch in eine professionelle Offentlichkeitsarbeit zum Radverkehr. Im
Rahmen dieser Kommunikationsinitiative werden in Kooperation zwischen dem Land und
der AGFK-BW auf Landesebene sowie in einzelnen Modellkommunen Aktivitaten im
Bereich der Offentlichkeitsarbeit umgesetzt. Neben der AGFK-BW, die mit ihren
Aktivitdten nicht nur ihre Mitgliedskommunen erreicht, engagieren sich auch weitere

Akteure (z.B. ADFC) mit Aktionen und Aktivitaten.

Handlungsfeld 5 — Kommunikation und Verhalten

Thema 5.1 — Offentlichkeitsarbeit

Ziele RadSTRATEGIE

Ziele Wirkungskontrolle

Messgrofien

In ganz Baden-Wirttemberg hat
sich bis 2025 eine fahrrad-
freundliche Mobilitatskultur
entwickelt.

Die Radfahrenden in Baden-
Wairttemberg haben eine hohe
Zufriedenheit beim Radfahren.

Zufriedenheit der
Bevolkerung mit der
Situation zum Radverkehr

Die lokalen Akteure aus Politik
und Verwaltung, Wirtschaft, OV
und Verbanden haben ein
Bewusstsein fur die Bedeutung
von Offentlichkeitsarbeit fiir die
Radverkehrsférderung.

Kommunen und weitere Akteure

Kommunen und weitere Akteure
engagieren sich aktiv fir
Offentlichkeitsarbeit im
Radverkehr

Eingeplante Haushaltsmittel
der Stadt- und Landkreise
im Bereich Offentlichkeits-
arbeit flir den Radverkehr

Anzahl Férderkommunen
und Unternehmen im
Rahmen der RadKULTUR

leisten einen aktiven Beitrag, .
um die Radkultur jeweils vor Ort
mit Leben zu fillen.

Aussagen aus
STADTRADELN-Statistiken

e Bekanntheit von landes-
weiten Aktionen und
Aktivitaten

e  Aktivitaten der Kommunen
und weiterer Akteure

Entwicklung und aktueller Status quo

Der Bedeutung der Offentlichkeitsarbeit fiir eine erfolgreiche Radverkehrsforderung wird
auch durch die Beriicksichtigung im aktuellen Koalitionsvertrag der Landesregierung
(2021-2026) Rechnung getragen, in dem sowohl eine flachendeckende Fortfiihrung der
Initiative RadKULTUR mit dem Schwerpunkt Pendlerinnen und Pendler als auch die
Verwirklichung der Kampagne ,Aktiv zur Schule® festgesetzt ist.

Zufriedenheit der Bevdlkerung mit der Situation zum Radverkehr

Der ADFC-Fahrradklima-Test gilt als ein Zufriedenheitsindex der Radfahrenden in
Deutschland. Die Anzahl der beim ADFC-Fahrradklima-Test bericksichtigten Stadte
sowie der teilnehmenden Personen wuchs Uber die Jahre sowohl deutschlandweit als
auch in Baden-Wirttemberg stetig an (vgl. Abb. B-13).

Unter den TOP 3 (Kategorie ,Spitzenreiter”) der sechs verschiedenen Kommunen-
Grolenklassen waren 2020 finf baden-wirttembergische von bundesweit 18 Kommunen
vertreten. Unter den bundesweit sechs Kommunen mit der besten Entwicklung (Kategorie
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LAufholer) Uber die vergangenen Erhebungen hinweg waren 2020 zwei baden-
wirttembergische Kommunen vertreten. Mit Karlsruhe stammt nach 2018 erneut die
Grol3stadt mit dem besten, jedoch nach wie vor lediglich ,befriedigendem® Ergebnis aus
Baden-Wirttemberg (3,07). Die Stadt Freiburg liegt mit ihrem Gesamtergebnis (3,35)
hinter Munster an dritter Stelle im deutschlandweiten Vergleich der Gro3stadte.
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Abb. B-22:  Entwicklung der Anzahl gefihrter Interviews und teilnehmender Stédte beim ADFC
Fahrradklimatest in Deutschland und Baden-Wirttemberg 2014 bis 2020 (Quelle: ADFC-
Fahrradklimatest 2014 bis 2020)

Das mit Abstand beste, und landesweit einzige "gute" Ergebnis in Baden-Wirttemberg
hat die Stadt Rutesheim (2,22) erhalten. Auf Landesebene wird das Fahrradklima lediglich
als ausreichend (3,834) empfunden, was aus Sicht der Teilnehmenden insgesamt auf
grol3e Defizite im Bereich der Radverkehrsforderung schlie3en lasst.

Auch wenn Baden-Wirttemberg in der Bewertung insgesamt leicht besser als der
Bundesdurchschnitt  (4,0) abschneidet, lassen sich beim Vergleich der
Gesamtbewertungen der vorherigen Jahre keine steigenden Tendenzen beobachten
(Gesamtbewertung 2018: 3,9; 2016: 3,8). Aus Sicht der Teilnehmenden zeichnen sich in
fast allen Bereichen Defizite ab. Dabei treten einzelne Bereiche durch zum Teil sogar
mangelhafte Bewertungen besonders hervor. Neben einem allgemein wahrgenommenen
Unsicherheitsempfinden werden folgende zentrale Problemstellen identifiziert:
Radwegebreiten und Oberflachenqualitaten, die Kontrolle von Ordnungswidrigkeiten im
ruhenden Verkehr und anderen Hindernissen auf Radwegen, LSA-Schaltungen fiir den
Radverkehr, Baustellenfihrungen und Konflikte mit Kfz im Mischverkehr. Es ist darauf
hinzuweisen, dass auf einer regionalen Betrachtungsebene sehr heterogene Strukturen

34 Mittelwert der Orte > 50.000 Einwohner*innen in Baden-Wiirttemberg
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vorzufinden sind und im Einzelfall lokal unterschiedliche Schwerpunkte und
hauptsachliche Handlungsbedarfe abzuleiten sind.

In der Reprasentativbefragung bewerteten die befragten Birger*innen die grundséatzliche
Verkehrssituation vor Ort fir den Radverkehr als tiberwiegend befriedigend bis sehr gut
(77 %). Dabei lassen sich keine bedeutenden regions- oder personengruppenabhéngige
Typisierungen oder Unterschiede feststellen. Ein ahnlich grof3er Anteil an Menschen
empfindet seinen Wohnort als radfahrfreundlich (74 %). Es wird jedoch ein Nachholbedarf
bei der Rucksichtnahme aller Verkehrsteilnehmenden untereinander gesehen. Uber ein
Drittel der Bevélkerung (36 %) nimmt diese als schlecht oder sehr schlecht wahr. Dabei
schneiden landliche Regionen besser ab als urbane Regionen. Bei der Bewertung der
Verkehrssituation am Wohnort schneidet das Fahrrad als Verkehrsmittel in der
Durchschnittsnote (2,7) neben dem OV (2,8) deutlich schlechter ab als das zu FuR Gehen
(2,0) oder das Pkw-Fahren (2,4).

Nach einer regelmaRigen Bevolkerungsbefragung zur verkehrspolitischen Einstellung3®
begrii3t ein GroRteil der Blrger*innen grundsatzlich eine Verkehrspolitik, die sich an
Zielen der Unfallrisikenminimierung (96 %) sowie dem Klima- und Umweltschutz orientiert
(94 %). Das Gros der Befragten (88 %) vertritt in diesem Zusammenhang die Meinung,
dass eine fahrradfreundlichere Gestaltung von Stadten und Ddorfern Bestandteil einer
"guten Verkehrspolitik" darstellen sollte. Neben der gleichzeitigen Forderung nach einer
intensiven Forderung des OV sollten darin ausdriicklich sowohl Bedarfe und
Anforderungen von Kindern als auch von alteren Menschen Beriicksichtigung finden.
Dabei wird dem Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur, auch in Form von
Radschnellverbindungen und Fahrradabstellplatzen zu Lasten von Parkflachen des M1V,
von zwei Drittel der Befragten als Baustein notwendiger MaflRnahmen einer "guten
Verkehrspolitik" zugestimmt. Die Mehrheit der Befragten (75 %) winscht eine
Verkehrsberuhigung in den zentralen Lagen ihres Wohnortes. Neben zentralen
Forderungen zur Starkung des gesamten Umweltverbundes sollte aus Sicht von
Grol3teilen der Befragten jedoch auch die Situation des MIV verbessert werden.

Eingeplante Haushaltsmittel3¢ der Stadt- und Landkreise im Bereich
Offentlichkeitsarbeit fiir den Radverkehr

In den einzelnen Kreisen fallen die eingeplanten Haushaltsmittel im Bereich der
Offentlichkeitsarbeit fir den Radverkehr 2020, sowohl absolut (von keinen bis zu
270.000 € explizit fur die Offentlichkeitsarbeit fir den Radverkehr eingeplanten

35 Das Ministerium fiir Verkehr lasst alle zwei Jahre (2015, 2017, 2019) eine reprasentative
Bevdlkerungsbefragung zur verkehrspolitischen Einstellung durchfiihren zu den Themen ,Mobilitat
und Verkehr in Baden-Wirttemberg“. Die Ergebnisse werden fiir die gesamte Bevdlkerung Baden-
Wiurttembergs hochgerechnet.

36 Die Aussagen beziehen sich auf die Antworten der Stadt- und Landkreise im Rahmen der
Kreisbefragung. Es haben jedoch nicht alle Stadt- bzw. Landkreise entsprechende Angaben
angefuhrt.
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Haushaltsmitteln) als auch relativ als Anteil am Gesamtetat des Radverkehrs gesehen
(0 % bis 100 %), in sehr unterschiedlicher GréRenauspragung aus. Deutlich wird, dass
das Thema der Offentlichkeitsarbeit im Bereich der Radverkehrsforderung im Verlauf der
vergangenen Jahre immer mehr an Bedeutung gewinnt. Dies spiegelt sich zum einen
darin wider, dass mehr Kreise einen eigenen Etat fiir die Offentlichkeitsarbeit fiir den
Radverkehr in den Haushalten einplanen (2016: 9 Stadt- und Landkreise; 2020: 17 Stadt-
und Landkreise), zum anderen aber auch darin, dass die eingeplanten Summen in den
meisten Fallen kontinuierlich ansteigen. Flachendeckende Informationen stehen
diesbeziglich jedoch nicht zur Verfigung.

Die Offentlichkeitsarbeit fiir den Radverkehr wird in einer zunehmenden Anzahl von
Radverkehrskonzepten berlcksichtigt. Mittlerweile behandelt knapp die Halfte der
Radverkehrskonzepte der Kreise die Thematik - nach wie vor jedoch in den meisten
Fallen nur ansatzweise und ohne intensivere bzw. konkretere Mal3nahmen.

Anzahl Forderkommunen und Unternehmen im Rahmen der RadKULTUR

Die RadKULTUR ist eine Initiative des Ministeriums fiir Verkehr Baden-Wirttemberg.
Neben landesweiten Aktionen und Offentlichkeitsarbeit (z.B. Ideenwettbewerb
,RadIDEE“37) fordert und unterstiitzt sie Kommunen und Arbeitgeber bei der Buchung
und Umsetzung moglicher Module38 vor Ort. Positive Radfahrerlebnisse bei Mitmach-
Aktionen sollen die Begeisterung fir das Radfahren erhéhen und zur vermehrten
Fahrradnutzung im Alltag motivieren. Ziel ist eine nachhaltige Veranderung des
Mobilitatsverhaltens und die damit verbundene Erhéhung des Radverkehrsanteils am
Gesamtverkehr in Baden-Wirttemberg.

Fester Bestandteil der Initiative ist die Kommunenférderung, die in zwei Stufen angeboten
wird. Kern der Férderung ist es, die Kommunen durch eine intensive Betreuung zur
eigenstandigen Radverkehrskommunikation zu befahigen. Im Rahmen der Foérderung
wird die Umsetzung verschiedener Module von Kommunikationsexpert*innen begleitet.

Die Anzahl der in diesem Rahmen geférderten Kommunen ist vor Vertffentlichung der
RadSTRATEGIE 2016 anndhernd konstant geblieben und es wurden lediglich kleine
Forderpakete vergeben. Seit Vertffentlichung der Strategie hat die Anzahl geférderter
Kommunen Uber die vergangenen Jahre stetig zugenommen, auch sind grof3e
Forderpakete hinzugekommen. Fir das Jahr 2021 gibt es mit insgesamt 17
Forderkommunen so viele wie noch nie zuvor.

37 https://www.aktivmobil-bw.de/aktuelles/news/radidee-anmeldefrist-bis-31-oktober-
verlaengert/vom/6/10/2021/

38 Kommunen und Arbeitgeber kénnen je nach Wunsch einzelne Module oder auch Modul-Pakete
buchen, mit denen Sie fur verschiedene Aktionen oder Leistungen (Beratungstermine,
Unterstiitzung bei der Pressearbeit 0.A.) professionelle Hilfe durch die AGFK-BW erhalten.


https://www.aktivmobil-bw.de/aktuelles/news/radidee-anmeldefrist-bis-31-oktober-verlaengert/vom/6/10/2021/
https://www.aktivmobil-bw.de/aktuelles/news/radidee-anmeldefrist-bis-31-oktober-verlaengert/vom/6/10/2021/
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Abb. B-23:  Anzahl der durch die RadKULTUR geférderten Kommunen 2012-2021

Unabhéngig von den Forderpaketen kénnen einzelne RadKULTUR-Module auch einzeln
gebucht werden.

Der RadCheck ist dabei eines der meistgebuchten Module. Es wurde von einigen
Kommunen mehrfach pro Jahr und tGber mehrere Jahre hinweg gebucht oder tber die
RadKULTUR gefordert. Vor Verdffentlichung der RadSTRATEGIE 2016 ist die Anzahl der
gebuchten RadChecks kontinuierlich von knapp 30 auf Gber 50 gestiegen. Seit Einfihrung
der RadSTRATEGIE hat die Anzahl variiert. 2019 wurden mit knapp 60 RadChecks die
meisten gebucht.
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Abb. B-24:  Anzahl gebuchte und geférderte RadChecks 2012 bis 2019

Ein RadService-Punkt verfiigt in der Standard-Ausfiihrung Uber die gangigen Werkzeuge
fur gelegentlich anfallende einfache Fahrradreparaturmal3hnahmen sowie eine Luftpumpe.
Seit 2017 wurden insgesamt rund 250 RadService-Punkte in Baden-Wirttemberg
aufgestellt. Auf https://karte.radkultur-bw.de sind diese verortet.
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Abb. B-25:  RadService-Punkt in Schwetzingen am Bahnhof

Die RadKULTUR dbernimmt seit 2017 die STADTRADELN-Teilnahmegebuhr fur
Kommunen bis zu 100 %. Die Anzahl teilnehmender Kommunen hat sich seit 2016
vervielfacht. Auch die Zahl der teilnehmenden Personen und gefahrenen Kilometern in
den Kommunen stieg stetig an.
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Abb. B-26:  Anzahl teilnehmende Kommunen am STADTRADELN, gefordert im Rahmen der
RadKULTUR, Anzahl Teilnehmende Radfahrende, gefahrene Kilometer

Um die Kommunen bei der Aktivierung ihrer Blrger*innen zu unterstlitzen bietet die
RadKULTUR neben einer Servicestelle umfangreiche Kommunikationsmaterialien und
ein Wiki mit Tipps zur Umsetzung an. Fur Arbeitgeber stehen ebenfalls leicht anpassbare
Vorlagen zur Verfugung.

Neben den geférderten Kommunen konnten 2018-2020 auch Unternehmen als
Kooperationspartner gewonnen werden. Im Jahr 2018 waren dies funf, 2019 sechs und
2020 zwei Unternehmen. Auch hier standen unterschiedliche Module zur Buchung zur
Verfugung.
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Aussagen aus STADTRADELN-Statistiken (unabhangig Forderung RadKULTUR)
Die Anzahl der am STADTRADELN teilnehmenden Kommunen nimmt deutschlandweit
und &hnlich auch in Baden-Wirttemberg seit 2012 stetig zu. 2020 nahmen
deutschlandweit insgesamt tber 1.400 Kommunen am Stadtradeln teil — in Baden-
Wirttemberg allein 350 und damit absolut betrachtet die grof3te Anzahl vor Bayern (305),
Nordrhein-Westfalen (259) und Hessen (149) (vgl. Abb. B-27).

Anzahl teilnehmende Kommunen
nach Bundeslandern

Baden-Wiirttemberg

350 —— Bayem ;
— Hessen
300~ __ Niedersachsen
250 Mordrhein-Westfalen
200 /-—--t-f“"‘*
150 — 149
— Py
100 99+ e <L)
50 15 ——
e =

I o B 4 SN - s B\
T R e T e e

Abb. B-27:  Vergleich ausgewdahlter Bundeslander bzgl. der Anzahl teilnehmender Kommunen beim
STADTRADELN im Jahresverlauf (Quelle: Klima-Bindnis)

Bei der Anzahl gefahrener Kilometer sowie der Anzahl Rad fahrender Teilnehmender liegt
Baden-Wirttemberg im Jahr 2020 hingegen hinter Nordrhein-Westfalen an zweiter Stelle
im Bundeslandervergleich.

Bekanntheit von landesweiten Aktionen und Aktivitaten

Landesweite Aktivititen und Aktionen im Bereich der Offentlichkeitsarbeit zur
Radverkehrsférderung scheinen in der Gesamtbevélkerung in Baden-Wirttemberg relativ
unbekannt zu sein. Nur knapp 50 % der Befragten der Reprasentativbefragung 2020
kennt die Aktion "STADTRADELN". Weitere landesweite Programme und Aktivitaten wie
z.B. das RadNETZ BW oder die RadKULTUR BW sind noch deutlich unbekannter. Auch
regional stattfindende Aktionen, wie z.B. die ,Critical Mass®, ein ,Autofreier Sonntag“ oder
»Mit dem Rad zur Arbeit“ sind nicht flichendeckend in der Bevoélkerung bekannt.
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Haben Sie schon einmal von den folgenden Aktivitdten gehort?
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STADTRADELN RadKULTUR BW RadNETZ BW Sonstige Aktivitaten

Ich habe davon gehort.

Abb. B-28:  Kenntnis von Aktivitdten zum Radverkehr in Baden-Wurttemberg
(Reprasentativbefragung 2020)

Aktivitaten der Kommunen und weiterer Akteure

Etwa die Halfte der im Rahmen der Befragung der Stadt- und Landkreise befragten Kreise
gab an, im Rahmen der kommunalen Radverkehrsforderung Offentlichkeitsarbeit zu
betreiben und Aktionen, zumeist STADTRADELN und/ oder RadKULTUR,
durchzufuhren. In nur sechs Kreisen bestehen umfangreiche Gesamtkonzepte zur
Offentlichkeitsarbeit als Teil der kommunalen Radverkehrsférderung. Mit Blick auf die
Stadte und Gemeinden nehmen tendenziell groRere Stadte (> 20.000 Einwohner*innen)
eher bei landes- oder auch bundesweiten Aktionen teil als kleinere (< 20.000
Einwohner*innen).

Einzelne Kommunen fiihren selbststandig Aktivitaten zur Offentlichkeitsarbeit durch
(unabhéangig landesweiter und/oder bundesweiter Aktionen). Hierbei sind das Erstellen
von Informationsbroschiiren inklusive Fahrradstadtplanen und Informationen zu lokalen
Radrouten, Fahrradabstellanlagen, Service-Einrichtungen und Hinweisen zu
verkehrsrechtlichen Regelungen (z.B. Stadt Backnang), Bundesliga-Mountain-Bike-
Events (z.B. Stadt Freudenstadt), politische Radrundfahrten (z.B. Odenwald) oder
gefuhrte Radtouren (z.B. Konigsfeld im Schwarzwald) zu finden. Darliber hinaus sind in
diesem Zusammenhang auch die Krankenkassen und weitere private Akteure mit
verschiedenen o6ffentlichkeitswirksamen Aktivitaten zu nennen, wie z.B. ,Mit dem Rad zur
Arbeit* und Radleasing Uber ,JobRad".

Als eine weitere erfolgreiche Kampagne kann auch die Kampagne der AGFK-BW zum
Fahrradjubilaum im Jahr 2017 bewertet werden, in welcher gro3e Reichweiten und
offentliches Interesse fur dieses Thema erreicht wurden.

Der Sidwestrundfunk (SWR) fuhrte 2020 eine landesweite Mitmachaktion
JHbesserradfahren® durch, bei der sich knapp 11.000 Menschen beteiligten. Themen, zu
denen die Menschen gefragt wurden, waren neben Unfallursachen und -typen auch
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Fragen zur Zufriedenheit mit infrastrukturellen Belangen u.A. Die Aktion wurde
wissenschaftlich durch die Hochschule Karlsruhe begleitet.3°

Insgesamt  spielt das Thema der Offentlichkeitsarbeit im Bereich der
Radverkehrsférderung eine eher untergeordnete Rolle und wird sowohl von 6ffentlicher
Seite durch die Kommunen als auch von privater Seite h&ufig nicht fokussiert als Baustein

der kommunalen Radverkehrsforderung bertcksichtigt.

Bewertung

MessgrofRRe

Textliche Erlauterung

Bewertung
Entwicklung

Bewertung
Zielerreichung

Zufriedenheit der
Bevolkerung mit der
Situation zum
Radverkehr

Dem ADFC-Fahrradklima-Test zufolge
wird die Zufriedenheit der
Radfahrenden in Baden-Wiirttemberg
mit ,ausreichend” (Note 3,8) bewertet
und folgt damit einem
deutschlandweiten Trend.

Lediglich in einzelnen Regionen (z.B.
Stadt Rutesheim) werden auch ,gute”
Gesamtbewertungen erzielt bzw. im
bundesweiten Vergleich fuhrende
Positionen in einem Stédteranking
erreicht (z.B. Stadt Karlsruhe).

Die Bewertungen haben sich im
Verlauf der vergangenen Jahre nicht
merklich verandert

Die Mehrheit der Befragten (77 %) im
Rahmen der Reprasentativbefragung
2020 ist mit der Verkehrssituation fur
den Radverkehr in Baden-
Wirttemberg grundsatzlich zufrieden.
Mehr als ein Drittel sieht erhebliches
Verbesserungspotenzial v.a. beim
Umgang aller Verkehrsteilnehmenden
miteinander.

Das Ministerium fur Verkehr lasst alle
zwei Jahre eine Bevdlkerungs-
befragung zur verkehrspolitischen
Einstellung durchfihren.

Eingeplante
Haushaltsmittel der
Stadt- und Landkreise
im Bereich
Offentlichkeitsarbeit
fur den Radverkehr

In den Kreisen fallen die eingeplanten
Haushaltsmittel im Bereich der
Offentlichkeitsarbeit fur den
Radverkehr sehr unterschiedlich aus.

Deutlich wird, dass das Thema der
Offentlichkeitsarbeit im Bereich der
Radverkehrsforderung im Verlauf der
vergangenen Jahre zwar an
Bedeutung gewann, flichendeckend
jedoch noch nicht etabliert ist.

39 https://www.swr.de/radfahren/ergebnisse-mitmachaktion-grafiken-besser-radfahren-100.html
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MessgrofRRe Textliche Erlauterung Entwicklung |Zielerreichung
Anzahl Férde- Die Anzahl der im Rahmen der
rkommunen und RadKULTUR geférderten Kommunen
Unternehmen im steigt kontinuierlich an.
Eaggﬁﬂ_ﬂ?‘; Unabhangig der spezifischen
a Forderpakete konnen auch einzelne 0
Module als Baustein der kommunalen S ’
Radverkehrsforderung gebucht - -
werden und erfreuen sich wachsender A \
Nachfrage (z.B. RadService-Punkte, -
Ubernahme Teilnahmegebiihr e
STADTRADELN).
Unternehmen nehmen Angebote der
RadKULTUR bislang nur vereinzelt in
Anspruch.
Aussagen aus Die Anzahl der am STADTRADELN 0
STADTRADELN- teilnehmenden Kommunen sowie S ’
Statistiken teilnehmenden Personen und ge- - -
fahrenen Kilometern nimmt deutsch- » &
landweit und &hnlich auch in Baden- -
Wirttemberg seit 2012 stetig zu. et
Bekanntheit von Landesweite Aktivitdten und Aktionen
landesweiten im Bereich der Offentlichkeitsarbeit der
Aktionen und Radverkehrsférderung scheinen in der . ! ,
Aktivitaten Bevolkerung in Baden-Wirttemberg -
relativ unbekannt. - -
Das STADTRADELN ist mit einem A—h
Bekanntheitsgrad von knapp 50 % mit -
Abstand eine der bekanntesten
Aktivitaten auf Landesebene.
Aktivitaten der Neben der Teilnahme an landes- bzw.
Kommunen und bundesweiten Aktionen oder
weiterer Akteure Aktivitaten sind nur einzelne
Kommunen selbststandig im Bereich
der Offentlichkeitsarbeit aktiv. Dies
spiegelt sich u.a. auch in der nur in
wenigen Fallen bestehenden
Berilicksichtigung der
Offentlichkeitsarbeit in konzeptionellen
Grundlagen der Radverkehrsférderung
in den Kommunen wider.
Zusammenfassende Empfehlungen
e Es sollte das Ziel verfolgt werden, die Zufriedenheit der Radfahrenden in Baden-
Wirttemberg kontinuierlich zu steigern. Dafur ist eine umfassende und transparente
Kommunikation geplanter und umgesetzter MalBhahmen zur Verbesserung der
Situation des Radverkehrs von grof3er Bedeutung und sollte noch starker fokussiert
werden.
Wie die Ergebnisse des ADFC-Fahrradklima-Tests Uber die vergangenen Jahre
zeigen und auch die relativ geringe Bekanntheit landesweiter Aktivitaten und
Aktionen zum Ausdruck bringen, scheinen die Anstrengungen des Landes und der
Kommunen in den vergangenen Jahren fir eine Verbesserung des Bewusstseins fur
P@EWV
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den Radverkehr bei den Radfahrenden noch nicht angekommen zu sein (oder
steigenden Anspriichen gegeniiberzustehen) und eine intensivere Kommunikation
und Information ist erforderlich.

Hierbei sind alle Akteure sowie landesweite Vorgaben oder Koordination gefragt.

e Kommunen sollten fiir die Bedeutung einer systematischen Offentlichkeitsarbeit
starker sensibilisiert werden. Insbesondere die Notwendigkeit der Bereitstellung
dafur erforderlicher finanzieller und personeller Mittel sollte dabei betont und ggf.
seitens des Landes auch finanzielle und/oder fachliche Unterstlitzung angeboten
werden.

e Das STADTRADELN sollte als ein Baustein der Offentlichkeitsarbeit im Bereich der
Radverkehrsforderung weiter etabliert und die Hemmschwelle zur Teilnahme durch
intensives Bewerben und die Férderung im Rahmen der RadKULTUR weiter
unterstutzt werden.

Die Forderpakete der RadKULTUR, die bislang nur AGFK-Mitgliedern zuganglich
sind, sollten auch kreisangehérigen Stadten und Gemeinden der Mitgliedskreise zur
Verflgung gestellt und intensiv beworben werden.

e In Baden-Wirttemberg ist die Mobilitatsmentalitét traditionellerweise nach wie vor
sehr Pkw-orientiert. Strategien fir einen Mentalititswandel in der Mobilitat, die die
RadKULTUR beispielsweise verfolgt, werden als guter Ansatz wahrgenommen. Eine
noch starker auf den Menschen und seinen Bedirfnissen sowie Emotionen
fokussierte  Offentlichkeitsarbeit und  Strategieanpassung wéare jedoch
winschenswert. Durch eine zielgruppenorientierte und systematisch betriebene
Offentlichkeitsarbeit konnen Verhaltensveranderungen in der Verkehrsmittelnutzung
verstetigt und beschleunigt werden.

5.2 Information und Wissensvermittiung

Der Bereich der Radverkehrsplanung und entsprechende Rahmenbedingungen,
Regelwerke und Forschungserkenntnisse unterliegen dynamischen Entwicklungen und
Veranderungen. Sich stets aktualisierende und erneuernde Erkenntnisse sind aus diesem
Grund héaufig nicht hinreichend bekannt und werden vielfach nicht angewendet. Die
Vermittlung von Know-how dient dazu, Fehlinvestitionen durch Fehlplanungen zu
vermeiden, die auf nicht akzeptierte oder falsch dimensionierte MalRnahmen
zuruckzufuhren sind. Damit der aktuelle Stand der Technik flachenhaft zur Anwendung
kommt, bedarf es der Aus- und Weiterbildung von Fachkréften, der Motivation der Akteure
sowie der Schaffung von Moglichkeiten des Erfahrungsaustauschs.

Sachstand 2016

Vor allem auf der lokalen Ebene stellen Kenntnisdefizite ein wesentliches Hemmnis bei
der Umsetzung sachgerechter Losungen dar. Weiterbildungsangebote fur Mitarbeitende
der kommunalen Verwaltungen bestehen, neben bundesweit tétigen Tragern wie z.B. der
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Fahrradakademie4? oder der Vereinigung der StraRenbau- und Verkehrsingenieure
(VSVI), insbesondere in Form von durch die AGFK-BW organisierten
Fachveranstaltungen. Dartiber hinaus bietet das Fahrradportal www.aktivmobil-bw.de4!
umfangreiche Hintergriinde, Informationen und Anregungen zur Radverkehrsférderung
fur Akteure in Baden-Wirttemberg. In den Hochschulen, die den Lehrinhalt der

Studiengédnge selbstverantwortlich bestimmen,

waren 2016

Studiengéngen keine Schwerpunkte auf dem Radverkehr zu erkennen.

Handlungsfeld 5 — Kommunikation und Verhalten

Thema 5.2 — Information und Wissensvermittiung

Ziele RadSTRATEGIE

Ziele Wirkungskontrolle

Messgroéfien

Der Erkenntnisstand zur
Radverkehrsférderung und -
planung ist flachenhaft bei den
zustandigen Akteuren in Politik
und Verwaltung verankert.

Zum Aufbau des Fachkrafte-
nachwuchses und zur

Verbesserung des
Fachkrafteangebotes.

Radverkehrsspezifische
Themen finden mit
Schwerpunktsetzung Einzug in
die Lehre.

e Angebote zur Aus- und
Weiterbildung unter-
schiedlicher Akteure im
Bereich Radverkehr

e  Stiftungsprofessuren
Radverkehr

in den planenden

Qualifizierung der Fachleute im
Bereich Radverkehr gibt es bis
2020 ein breites Angebot an
Weiterbildungen und
Ausbildungen.

Die technischen Hochschulen
und die Hochschulen fiir
offentliche Verwaltung des
Landes werden angeregt, das
Thema Radverkehr bis 2025 in
alle Ausbildungspléne zu
integrieren.

Entwicklung und aktueller Status quo

Insbesondere durch die Etablierung der AGFK in Baden-Wirttemberg werden die
Themen rund um den Radverkehr betrachtet und an Interessierte vermittelt. Die Angebote
fur Aus- und Weiterbildung aber auch an Argumentationshilfen pro Rad haben in den
letzten Jahren stetig zugenommen. Durch die Ausweitung auch auf den Themenkomplex
FuRverkehr und eine Satzungsanderung bzw. Umbenennung in ,Arbeitsgemeinschaft
Fahrrad- und FulRgangerfreundlicher Kommunen in Baden-Wurttemberg e.V.*, stellt die
AGFK-BW, neben bundesweiten Weiterbildungsmdoglichkeit eine wichtige Institution auf

40 |m August 2021 aufgrund Ende der Férderung eingestellt. Siehe hierzu auch:
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/fahrradakademie

41 zyvor www.fahrradland-bw.de
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Landesebene zur Information und Wissensvermittlung fur die aktive Mobilitat in Baden-
Wirttemberg dar.

Angebote zur Aus- und Weiterbildung unterschiedlicher Akteure im Bereich
Radverkehr

Ca. ein Viertel der Kreise bietet eigene Weiterbildungsmaoglichkeiten fur Mitarbeitende im
Bereich des Radverkehrs an und bei in etwa der Halfte der Kreise werden
Fortbildungsmaoglichkeiten der AGFK-BW und weiterer externer Trager genutzt. In
einzelnen Féllen werden nach Aussage der Stadt- und Landkreise bestehende Angebote
zur Fort- und Weiterbildung seitens der Kreise jedoch auch nicht ausreichend bzw. von
allen Fachabteilungen genutzt.

Aktuell ist durch eine Kooperation verschiedener landesweit agierender Trager
(Mobilitatszentrale BW, NVBW, AGFK-BW, Institut fir Nachhaltige Mobilitat) auch das
Lehrgangskonzept “Rad- und Ful3verkehrsplaner:in.BW* zur Qualifizierung von
Quereinsteigern im Aufbau, welches Themen der "Nachhaltigen Mobilitat" als zentralen
Inhalt behandeln soll. Dariiber hinaus werden Radverkehrsplanung und -férderung u. a.
auch in Formaten der Weiterbildungen der Stral3enbauverwaltungen aufgegriffen.

Stiftungsprofessuren Radverkehr
Das Thema der Radverkehrsforderung und -planung findet nur langsam den Weg in die
Ausbildungsplane der Hochschulen und Universitaten (siehe auch Handlungsfeld 7.2).

Im Februar 2020 wurden Stiftungsprofessuren an sieben deutsche Hochschulen und
Universitaten vergeben, die Radverkehr zum Studienfach machen werden und auch
relevante  Forschungsbereiche vorantreiben sollen. Mit der Foérderung des
Bundesministeriums flr Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) mit einem Volumen von
8,3 Mio. € soll Radverkehrsplanung in Forschung und Lehre verankert werden. 33
Universitaten bzw. Hochschulen hatten sich auf die Férderung beworben, sieben haben
eine Forderung erhalten. Mit der Hochschule Technik und Wirtschaft Karlsruhe ist auch
eine Hochschule aus Baden-Wirttemberg darunter. Nach anfanglichen Verzégerungen
in der Besetzung der Professur, ist diese nach nur wenigen Monaten aufgrund des
Wechsels der Professorin an eine andere Universitat im Herbst 2021 als einzige
Stiftungsprofessur wieder unbesetzt.

Bewertung
. g N Bewertung Bewertung
MessgroRRe Textliche Erlauterung Entwicklung |Zielerreichung
Angebote zur Aus- ¢ Neben bundesweiten Angeboten zur
und Weiterbildung Fort- und Weiterbildung im Bereich
unterschiedlicher des Radverkehrs bestehen Angebote
Akteure im Bereich auf Landesebene v.a. durch die
Radverkehr AGFK-BW oder auch die NVBW.

e Einige Kreise bieten auch eigene
Weiterbildungen an.

o Weitere spezifische fachliche Qualifi-
kationen im Bereich des Radverkehrs
werden in vielen Verwaltungen als
erforderlich angesehen.

PGV
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. . N Bewertung Bewertung
MessgrofRRe Textliche Erlauterung Entwicklung |Zielerreichung
Stiftungsprofessuren e Die Hochschule Karlsruhe hat in
Radverkehr einem bundesweiten Bewerbungs-
prozess eine der sieben vom BMVI
geforderten Stiftungsprofessuren
Radverkehr bekommen.
Die Stelle ist seit Herbst 2021 jedoch
wieder unbesetzt.
e Eroffnung des Instituts fir Nachhaltige
Mobilitat an der Hochschule Karlsruhe.
Hier sollen Kompetenzen und
Expertisen zur Forderung einer
nachhaltigen Mobilitat zusammen-
gebracht werden

Zusammenfassende Empfehlungen

e  Fort- und Weiterbildungen im Bereich des Radverkehrs sollten allen Mitarbeitenden
der Verwaltungen, die in ihrem Tatigkeitsfeld Schnittmengen dazu haben, zuganglich
gemacht und finanziert werden. Alle Mitarbeitenden aller Fachplanungen rund um
Mobilitat, Stadtplanung, Sicherheit, etc. sollten dabei auch zur Fortbildung motiviert
werden. Nur regelmé&Rige Fortbildungen gewahrleisten fachgerechte und qualifizierte
Umsetzungen von MafRnahmen in den Kommunen, die den aktuellen
Forschungsstand auch berticksichtigen.

e Dem vielerorts herrschenden Personalmangel an Fachkraften fir die Fufl3- und
Radverkehrsférderung und -planung sollte neben dem Qualifizierungsprogramm
.Rad- und Fulverkehrsplaner:in.BW* fir die Zielgruppe von Quereinsteiger*innen
auch durch weitere Ansatze wie beispielsweise Kampagnen zur Berufswahl wie
.Plane deine Stadt“ der AGFS Nordrhein-Westfalen entgegengewirkt werden.

e  Wissensvermittlung ist auch im Bereich der Vereine mit Mobilitatsbezug wichtig. Hier
koénnte das Land beispielsweise das birgerschaftiche Engagement durch weitere
Informationen und Anreize férdern.

e Eine Ilandesweite ,Wissens- und Koordinierungsplattform® zur strukturellen
Unterstitzung kommunaler Verwaltungen sollte etabliert werden.

e Eine Kkurzfristige Neubesetzung der Stiftungsprofessur Radverkehr an der
Technischen Hochschule Karlsruhe ist von groRer Wichtigkeit fur die Fortfiihrung der
bereits angestoRenen Starkung radverkehrsrelevanter Themen in der
Forschungslandschaft. Eine langfristige Verstetigung der Stiftungsprofessur ist
anzustreben und ggf. auch Ausweitung auf weitere Hochschulen bzw. Universitaten
in Baden-Wirttemberg, im Zweifel durch Landesmittel, zu Gberlegen.

PG@EWV
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5.3 Mobilitdtsmanagement

Mobilititsmanagement setzt bereits an der Entstehung von Verkehr an, indem es durch
eine  zielgruppenorientierte  Gestaltung der Rahmenbedingungen  fir  die
Verkehrsteilnehmenden auf das individuelle  Mobilititsverhalten und die
Verkehrsmittelwahl hinwirkt. Ein wichtiger Ansatzpunkt fir das Mobilititsmanagement
sind Lebensumbruchsituationen, in denen Menschen haufig Veranderungen in ihren
Mobilitatsverhalten offener gegeniberstehen als zuvor und eher bereit sind, neue
Mobilitatslésungen in Anspruch zu nehmen.

Sachstand 2016

Als erstes Bundesland hat Baden-Wirttemberg im Ministerium fiir Verkehr ein Referat fur
betriebliches und behdrdliches Mobilitatsmanagement (Referat 14) geschaffen, die das
Thema innerhalb der Landesverwaltung und gegeniber den Unternehmen im Land
vorantreibt. In der Landesverwaltung selbst bestehen jedoch nur wenige
fahrradfreundliche Angebote. In den Verwaltungen auf kommunaler Ebene existieren
zumindest vereinzelt positive Beispiele.

Der Landesfuhrpark der Landesverwaltung umfasste 2016 etwas mehr als 200 Pedelecs
(Uberwiegend bei der Polizei) und auch einzelne Kommunen fingen an, (Lasten-)
Pedelecs in ihre Fuhrparks zu integrieren.

Die Verbreitung eines betrieblichen Mobilitdtsmanagements ist bei den Unternehmen in
Baden-Wirttemberg relativ gering. Es wurde jedoch auf Initiative des Landes Baden-
Wiurttemberg erreicht, dass sich das Dienstwagenprivileg mit entsprechenden
Steuervorteilen auch auf den Kauf von Fahrradern erstreckt.

Im schulischen Bereich ist Mobilitatsmanagement in Baden-Wirttemberg weiterhin die
Ausnahme.

Handlungsfeld 5 — Kommunikation und Verhalten

Thema 5.3 — Mobilitditsmanagement

Ziele RadSTRATEGIE

Ziele Wirkungskontrolle

Messgroéfien

Die Landesverwaltung Baden-
Wirttemberg ist bis 2025
fahrradfreundlich.

Baden-Wirttemberg hat bis
2025 eine fahrradfreundliche
Landesverwaltung.

e Zertifizierung der Landes-
institutionen als fahrrad-
freundlich

e Mobilititsmanagement der
Landesinstitutionen

Es wird angestrebt, bis 2025
30 % aller Schulen mit dem
Zertifikat ,Fahrradfreundliche
Schule“ auszuzeichnen.

30 % aller Schulen sind bis
2025 mit dem Zertifikat "Fahr-
radfreundliche Schule"
ausgezeichnet.

e Anzahl und Anteil als
fahrradfreundlich
zertifizierter Schulen

Bis 2025 soll die Zahl der Be-
triebe / Unternehmen und Ver-
waltungen mit Konzepten zum
betrieblichen Mobilitdtsmanage-
ment deutlich gesteigert wer-
den. Die Landesregierung setzt
auf gesellschaftliches Engage-
ment und untersttzt private und
offentliche Einrichtungen bei der
Zielerreichung.

Betriebliches Mobilitats-
management findet in immer
mehr Unternehmen in Baden-

Wairttemberg Berucksichtigung.

Das Land Baden-Wiurttemberg
setzt Anreize und unterstitzt
Unternehmen und andere
Einrichtungen bei der
Etablierung eines betrieblichen
Mobilititsmanagements.

e Betriebliches Mobilitats-
management

e  Aktivitaten des Landes zur
Forderung des
betrieblichen Mobilitats-
managements
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Entwicklung und aktueller Status quo

Im Bereich des Mobilititsmanagements sind in den letzten Jahren zahlreiche
Einzelmalinahmen unterschiedlicher Akteure sowie die Etablierung von Auszeichnungen
bezuglich der Fahrradfreundlichkeit von Landesinstitutionen, Schulen oder das Bestreben
von Betrieben, den Mitarbeitenden hinsichtlich der Mobilitdt Ideen, Anregungen und
Serviceangebote zur Verfiigung zu stellen, zu nennen.

Zertifizierung der Landesinstitutionen als fahrradfreundlich

Seit 2005 fiihrt der Allgemeine Deutsche Fahrradclub (ADFC) bundesweit Zertifizierungen
fur fahrradfreundliche Arbeitgeber durch, seit 2017 auch in der gesamten Europaischen
Union. Als einziges Ministerium in Baden-Wirttemberg ist bislang das Ministerium fur
Finanzen Baden-Wirttemberg als fahrradfreundlicher Arbeitgeber zertifiziert. 2021
erfolgte nach einer ersten Zertifizierung, die bereits einige Jahre zuriickliegt, eine erneue
Zertifizierung der NVBW als fahrradfreundlicher Arbeitgeber, die eine unterstitzende
Funktion fur das Ministerium fiir Verkehr Baden-Wirttemberg Gbernimmt. Dariiber hinaus
ist lediglich die Universitdt Hohenheim als fahrradfreundlich zertifizierte Landesinstitution
bekannt.

Mit Blick auf das Ziel der RadSTRATEGIE, nach dem die gesamte Landesverwaltung
Baden-Wirttemberg bis 2025 fahrradfreundlich sein soll, besteht an diesem Punkt also
noch ein groRer Nachhol- und Handlungsbedarf, wenn auch bereits andere Ministerien
Aktivitdten im Mobilititsmanagement betreiben.

Mobilitdtsmanagement der Landesinstitutionen

Zusatzlich zum deutschlandweit geltenden Radleasing-Angebot "JobRad" fir
Arbeitnehmer*innen, bei teilnehmenden Arbeitgeber*innen und Selbststéandigen sowie
neuerdings auch Angestellten im 6ffentlichen Dienst bei Kommunen kénnen in Baden-
Wirttemberg durch "JobBike BW" auch Landesbeamt*innen und Richter*innen am
"JobRad"-Angebot teilnehmen. Damit schlieit das Land Baden-Wuirttemberg mit
"JobBike BW" als erstes und bislang einziges Bundesland in Deutschland diese
Angebotsliicke. Landesbeamt*innen und Richter*innen war es zuvor aufgrund
tarifrechtlicher Regelungen nicht moglich, am "JobRad" teilzunehmen. Angestellte, die im
offentlichen Dienst des Landes Baden-Wirttemberg stehen, sind jedoch weiterhin
ausgeschlossen.

Der Bedarf und der Zuspruch zu diesem Angebot spiegelt sich in den Nutzer*innenzahlen
wider: Seit Beginn des Angebots am 20. Oktober 2020 bis Ende April 2021 haben bereits
6.000 am Programm teilnehmende Beschéaftigte ihr Fahrrad Gbergeben bekommen.

Im Rahmen des Vorhabens der Elektrifizierung der Landesfahrzeugflotte modernisiert das
Land Baden-Wirttemberg die landeseigene Fahrzeugflotte, neben Elektro- und Hybrid-
Kfz und entsprechender Ladeinfrastruktur, auch durch die Anschaffung von (Lasten-)
Pedelecs sowie eine daflir vorgesehene Ladeinfrastruktur. Dabei werden Lasten-
Pedelecs mit einer Férdersumme von jeweils bis zu 4.000 €, Pedelecs jeweils von bis zu
2.000 € und auch Ladeinfrastruktur jeweils von bis zu 4.000 € gefordert (jedoch jeweils
max. der tatsachliche Kaufpreis). Seit 2017 wurden jahrlich zahlreiche Pedelecs und E-
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Lastenrader gefordert. Auch im Rahmen der vorherigen ,Landesinitiative Elektromobilitat
I wurden zwischen 2012 und 2017 bereits 495 (Lasten-) Pedelecs fir
Landeseinrichtungen gefordert. 42

250
200

150

100 193

50 93
54 39 7

2017 2018 2019 2020 2021

Abb. B-29:  Anzahl geforderter (Lasten-) Pedelecs fur die Landesflotte des Landes Baden-
Wirttemberg durch die ,Landesinitiative Elektromobilitat I11* (Quelle Ministerium fur
Verkehr Baden-Wirttemberg) (Stand Mitte 2021)

Das Fahrrad/Pedelec ist als zuséatzliches Einsatzmittel auch bei der Polizei neben den
motorisieren Fahrzeugen in Baden-Wirttemberg fest verankert. Aufgrund der Strukturen
des Flachenlandes Baden-Wiurttemberg entscheiden die Dienststellen je nach
Topografie, Besiedlungsdichte und ortlicher Lage Uber die Bildung von entsprechenden
Fahrradeinheiten.

Des Weiteren unterstitzt das Land im Rahmen des landeseigenen betrieblichen
Mobilitdtsmanagements mit einer Férderung von 4.000 € je Standort und Vorhaben auch
Radabstellanlagen und Rad-Infrastruktur fir alle Ministerien sowie deren nachgeordnete
Bereiche (u.a. Regierungsprasidien, Landesbetriebe, Bildungseinrichtungen des
Landes).

Anzahl und Anteil als fahrradfreundlich zertifizierter Schulen

Mit dem Zertifikat ,Fahrradfreundliche Schule®, welches nach 5 Jahren einer
Rezertifizierung bedarf, wird ein besonderes Engagement der Schulen im Bereich des
schulischen Mobilitaitsmanagements Ausdruck verliehen und ist an einen spezifischen
Anforderungskatalog geknpft. In Baden-Wirttemberg gibt es lediglich 27 (Stand Juli
2021)43 als fahrradfreundlich zertifizierte Schulen. Bei einer Gesamtzahl von 4.010
allgemeinbildenden Schulen in Baden-Wurttemberg stellt dies einen Anteil von ca. 0,6%

42 Es existieren nur Daten von Fahrzeugen und Pedelecs, die das Ministerium fiir Verkehr auch selbst
geférdert und erhoben hat. Eine Ubersicht zu allen Fahrradern im Landesfuhrpark gibt es nicht. Es
wurde im Rahmen der Férderung festgestellt, dass, sofern Fahrrader bei Dienststellen beschafft
werden, Uberhaupt nur solche mit Elektroantrieb gefragt sind, da die Hemmschwelle fiir die
Nutzung von Fahrréadern flr Dienstgeschéafte mdglichst niedrig sein soll.

43 nttp://lis-in-bw.de/,Lde/Startseite/Programme/Fahrradfreundliche+Schule:
Mittlerweile sind 29 Schulen zertifiziert (Stand August 2022)
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dar. Neben der insgesamt geringen Anzahl als fahrradfreundlich zertifizierten Schulen ist
auch nur eine geringe Zunahme der Anzahl der zertifizierten Schulen in den vergangenen
Jahren erkennbar (vgl. Abb. B-30).
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m Anzahl der als fahrradfreundlich re-zertifizierten Schulen

Anzahl der als fahrradfreundlich zertifizierten Schulen

Abb. B-30:  Anzahl der als fahrradfreundlich (re-) zertifizierten Schulen 2016 bis 2021 (Quelle:
Zentrum fUr Schulqualitat und Lehrerbildung, Stand: Juli 2021)

Einen Grund fur die geringen Anteile an Zertifizierungen kdnnten fehlende Anreize und
Kapazitaten an den Schulen darstellen. Zur weiteren Unterstiitzung auf dem Weg der
Schulen zur Zertifizierung soll nach Aussagen des Kultusministeriums ein Leitfaden
entwickelt werden, der die Schulen bei den einzelnen Schritten der Zertifizierung
unterstutzt.

Die bislang noch geringe Bedeutung der Radfahrférderung an baden-wurttembergischen
Schulen wird auch bei der Betrachtung der Preistrager der ,AKTIONfahrRAD* deutlich,
bei der sich Schulen um die ,fahrradfreundlichste Schule Deutschlands® bewerben
konnten. Hierbei ist in den vergangenen Jahren keine Schule aus Baden-Wirttemberg
unter den Preistragern zu finden. Ziel der ,AKTIONfahrRAD*, die durch verschiedene
Aktivitaten in den Schulen und in der Offentlichkeit begleitet wird, ist es, Kinder und
Jugendliche bereits friihzeitig und nachhaltig fir eine regelméafRige Radnutzung zu
motivieren.

Betriebliches Mobilitatsmanagement

In Baden-Wurttemberg wurden bislang 30 Arbeitgeber*innen mit dem Zertifikat vom
ADFC als ,Fahrradfreundlicher Arbeitgeber® ausgezeichnet, bundesweit 146 (Stand: Méarz
2021). Nur in Nordrhein-Westfalen sind mit 38 als fahrradfreundlich zertifizierte
Arbeitgeber mehr zertifizierte Arbeitgeber*innen ansassig. Mit Blick auf die Gesamtzahl
von mehreren hunderttausend Arbeitgeber*innen allein in Baden-Wurttemberg sind die
Zahlen jedoch verschwindend gering.

Aktivitaten des Landes zur Forderung des betrieblichen Mobilitd&tsmanagements
Im Rahmen des Forderprogramms ,Betriebliches und Behordliches Mobilitats-
management® (B2MM) unterstutzt das Land Baden-Wirttemberg u.a. investive
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Radinfrastrukturmaf3nahmen. Seit Beginn des Programms (22.10.2018) wurden, bezogen
auf die Errichtung von Radinfrastruktur am Behdrden- bzw. Betriebsstandort, bis Ende
2020 10 Projekte mit einem Gesamtvolumen von ca. 1 Mio. €44 gefordert.

Dartber hinaus hat das Land eine Neuregelung des Landesreisekostengesetzes
beschlossen. In diesem sind vereinfachte Verfahren inbegriffen, z.B. der Wegfall der
zuvor notwendigen Begrindung der Dienstreise, die insbesondere Arbeitszeit einsparen
soll. Auch koénnen zukinftig bei mit einem Fahrrad oder Pedelec vorgenommene
dienstliche Fahrten mit erheblichem dienstlichem Interesse bis zu 0,25 € je Kilometer

angerechnet werden.
Bewertung
.. . N Bewertung Bewertung
Messgrofie Textliche Erlauterung Entwicklung |Zielerreichung

Zertifizierungen der
Landesinstitutionen
als fahrradfreundlich

Mit dem Ministerium fiir Finanzen, der
NVBW sowie der Universitat Hohen-
heim sind bislang drei Landesinstitu-
tionen als fahrradfreundliche Arbeit-
geber zertifiziert.

Vereinzelte Aktivitaten sind jedoch
auch bereits bei anderen
Verwaltungseinheiten beobachtbar.

Mobilitats-
management der
Landesinstitutionen

Das Land Baden-Wirttemberg
schreitet mit der Elektrifizierung der
landeseigenen Fahrzeudflotte stetig
voran. Inbegriffen sind hierbei auch
umfangreiche Investitionen bei der
Anschaffung von Pedelecs und
Lasten-Pedelecs fir den dienstlichen
Gebrauch.

Seit 2012 wurden durch die ,Landes-
initiativen Elektromobilitat Il und 111
knapp 900 (Lasten-) Pedelecs in den
landeseigenen Fuhrpark integriert.

Durch das Programm ,JobBike BW*
kénnen in Baden-Wirttemberg als
bisher einziges Bundesland nun auch
Landesbeamt*innen und Richter*innen
an einem Radleasing-Angebot
teilnehmen. Hier ist bereits in der
Anfangsphase eine gro3e Nachfrage
des Angebotes erkennbar.

44nitps://vm.baden-wuerttemberg.de/fileadmin/redaktion/m-

mvi/intern/Dateien/PDF/210122 Zwischenbilanz_zum F%C3%B6rderprogramm_B_ MM.pdf
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. . N Bewertung Bewertung
MessgrofRRe Textliche Erlauterung Entwicklung |Zielerreichung
Anzahl und Anteil als Bislang sind weniger als 1 % aller
fahrradfreundlich Schulen als fahrradfreundlich ~ ! ,
zertifizierter Schulen zertifiziert. -
Zur weiteren Unterstiitzung der - -
Schulen bei Zertifizierungsprozessen = S
wird aktuell ein Leitfaden als -
Hilfestellung entwickelt.
Betriebliches Auf Seiten der Arbeitgeber bekommt
Mobilitats- das Thema des betrieblichen Mobili-
management tatsmanagements immer mehr
Bedeutung.
Nach wie vor kann jedoch kein
flachenhaftes Bewusstsein fur dessen
Notwendigkeit erkannt werden.
Im bundesweiten Vergleich der durch
den ADFC vergebenen Zertifizierun-
gen zum ,Fahrradfreundlichen Arbeit-
geber” liegt Baden-Wirttemberg nach
Anzahl zertifizierter Betriebe auf Platz
2.
Aktivitaten des Im Rahmen des Forderprogramms
Landes zur .Betriebliches und Behordliches
Forderung des Mobilitdtsmanagement” (B2MM) unter-
betrieblichen stutzt das Land Baden-Wirttemberg
Mobilitats- u.a. investive Radinfrastruktur-
managements malRnahmen.
Seit Beginn des Programms
(22.10.2018) wurden, bezogen auf die
Errichtung von Radinfrastruktur am
Behdrden- bzw. Betriebsstandort, bis
Ende 2020 10 Projekte mit einem
Gesamtvolumen von ca. 1 Mio. €
gefordert.
Eine Novellierung des Landesreise-
kostengesetzes ermdglicht fortan auch
eine Berucksichtigung in der
monetaren Abrechnung von
Dienstfahrten mit dem Fahrrad.

Zusammenfassende Empfehlungen

e Bestehende Aktivititen des Mobilitdtsmanagements in den Landesinstitutionen
sollten mit dem Ziel des Erreichens aller als fahrradfreundlich zertifizierten
Landesinstitutionen evaluiert und weiter ausgebaut bzw. verstetigt werden. Auch
Rezertifizierungen sollten als grundsatzliche langfristige Selbstverpflichtung
angestrebt werden.

e  Durch regelméaRige Bedarfsanalysen sollten Kapazitaten fur Dienstfahrrader in den
Landesinstitutionen erfasst werden. Auch der mdgliche Einsatz von Lastenradern
sollte hierbei betrachtet werden. Der Landesfuhrpark sollte entsprechend der
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Bedarfsanalyse weiter konsequent mit Dienstfahrrddern und entsprechenden Pflege-
und Serviceeinrichtungen ausgestattet werden.

Alternativ konnte auch die Nutzung offentlicher Leihrader ermdglicht bzw. forciert
werden.

e Um das Ziel zu erreichen, dass bis 2025 30 % aller Schulen mit dem Zertifikat
.Fahrradfreundliche Schule* ausgezeichnet sind, bedarf es einer deutlichen
Intensivierung der bisherigen Anstrengungen und Fdrderungen von Seiten des
Landes:

- Die Zertifizierung bzw. die Umsetzung der Vorgaben bedeutet fur die Schulen
einen grofRen Mehraufwand, der bislang meist von einigen wenigen engagierten
Lehrkraften in ihrer Freizeit getragen wird und zusatzlich zum taglichen
Arbeitsaufwand erbracht werden muss.

Hier konnte Uber entsprechende Zeit-/Lohn-Ausgleiche, Unterstiitzung und
breitere Organisation des Zertifizierungsprozesses die Wertschatzung der
Kimmerer gestarkt werden.

- Allgemein sollten starkere Anreize fur Schulen geschaffen werden, sich als
fahrradfreundliche Schule zertifizieren zu lassen. Eine Moglichkeit wird z.B. in
einem an eine Zertifizierung geknipftes Forderprogramm flr fahrrad-orientierte
Um- und Neubaumaflnahmen (Fahrradabstellanlagen, SchlieRfacher) an
Schulen gesehen.

e Ein*e landesweit verantwortliche Stelle fiir die Beratung und Hilfe von Schulen fir
Zertifizierungsprozesse konnte koordinatorisch und hilfestellend Prozesse
unterstitzen und Eintrittsbarrieren in den Prozess senken. Diese Person kdnnte
dann von Schulen und Schultragern beratend angefordert werden. Ubernommen
werden koénnte diese Aufgabe von den im Rahmen des Landesprogrammes
.MOVERS — Aktiv zur Schule“ ausgebildeten Berater*innen.

e In Unternehmen scheint sich das Bewusstsein (ber die Bedeutung eines
betrieblichen Mobilitaitsmanagements mit Fokus auf einer Férderung des Radfahrens
zu langsam zu etablieren.

Es wird empfohlen, dass das Land in der Information und Kommunikation tber
Vorteile eines fahrradorientierten betrieblichen Mobilitdtsmanagements noch starker
auf die Unternehmen zugeht, um diesbezuglich mehr Aktivitaten zu etablieren.
Auch sollten Unternehmen (ber die gesundheitsférdernden Eigenschaften
regelmafligen Radfahrens lhrer Mitarbeitenden starker aufgeklart und zum
verstarkten Angebot von z.B. Radleasing und dem Schaffen fahrradfreundlicher
Strukturen am Arbeitsstandort motiviert werden.

e Hinsichtlich der Aktivtaten von Kommunen bezlglich der Férderung des Radfahrens
im Berufspendelverkehr ware ein Ansatz, mit den Unternehmen zusammen-
zuarbeiten und deren Bedurfnisse und Hemmnisse zu erfragen. An dieser Stelle
konnten auch die Landkreise die koordinativen Aufgaben Ubernehmen und
entsprechende Akteure und Erfahrungen zusammenbringen.
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Handlungsfeld Radtourismus und Sport

Der Radtourismus ist eine derzeit enorm wachsende Sparte des innerdeutschen
Tourismus. Durch die stark wachsende Anzahl der genutzten Pedelecs, die vermehrt
auch in topographisch bewegten Raumen, wie in Baden-Wirttemberg vielfach
vorhanden, nicht nur im Alltag sondern auch in der Freizeit zum Einsatz kommen,
bestehen hier weiterhin Steigerungspotenziale.

Sachstand 2016

2016 hatte der Radtourismus mit jahrlich ca. 14 Mio. Tagesausfliiglern und ca. 860 Mio. €
Nettowertschopfung bereits eine groRe wirtschaftliche Bedeutung fir Baden-
Wairttemberg#>. Dennoch ist das Bundesland bislang kein typisches ,Radreiseland”. Fir
den Radtourismus bestanden 2016 bereits vereinzelte Geschaftsstellenstrukturen fir
manche Regionen.

Die damals 19 touristischen Landesradfernwege wurden zum Teil Uber eigene
Internetprasenzen beworben. Sie umfassten insgesamt ca. 5.000 km Lange und waren
von Anfang an in das RadNETZ integriert sowie durchgangig beschildert, jedoch nicht
einheitlich nach FGSV-Standards. Zehn der 19 Landesradfernwege waren als ADFC-
Qualitatsradrouten klassifiziert. Durch die TMBW wurden Radfernwege unter dem Label
,RadSUDEN* vermarktet, jedoch waren 2016 noch nicht alle Radfernwege eigensténdig
vermarktbar.

Der Wirttembergische Radsportverband e.V. (WRSV) und der ,Badische
Radsportverband e.V.“ vertreten gemeinsam als ,ARGE Radsport Baden-Wirttemberg*
die Interessen von 28.000 Mitgliedern in 480 Vereinen. Dariiber hinaus ist die in
Deutschland einmalige Radsportakademie in Bad Wildbad ansassig.

Die ,2-Meter-Regel“ erlaubt das Radfahren im Wald in Baden-Wirttemberg nur auf
Wegen mit einer Breite tber 2,00 m, um Konflikte mit zu Ful3 Gehenden zu vermeiden.

Handlungsfeld 6 — Radtourismus und Sport

Ziel RadSTRATEGIE Ziele Wirkungskontrolle Messgréfien

Baden-Wurttemberg wird Baden-Wurttemberg wird e  Anzahl/Lange qualifizierter

dauerhaft das attraktivste dauerhaft das attraktivste Radfernwege mit mind. 3-

Radreiseland in Deutschland. Radreiseland in Deutschland. Sterne-Klassifizierung des
ADFC in Baden-Wdrttem-
berg und bundesweit

45 VSF: Fahrradwirtschaft in Baden-Wiurttemberg. Kurzgutachten im Rahmen der Bearbeitung der
RadSTRATEGIE, Aurich 2015.
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Entwicklung und aktueller Status quo

Die Landesradfernwege in Baden-Wirttemberg stellen einen Uberwiegend touristisch
genutzten Bestandteil des RadNETZ Baden-Wirttemberg dar, an das gewisse
Qualitatsstandards und -anspriche bestehen (z.B. lickenlose Beschilderung nach den
"Standards Wegweisende Beschilderung fir den Radverkehr in Baden-Wirttemberg").
Die Pflege und Wartung der Beschilderung von Landesradfernwegen werden dabei vom
Land Ubernommen. Zusétzlich werden Landesradfernwege Teil des Marketings der
Tourismus Marketing GmbH Baden-Wirttemberg (TMBW).

Mit der Aufnahme des Remstal- und des Albtédler-Radwegs ins RadNETZ gibt es
mittlerweile 21 Landesradfernwege in Baden-Wirttemberg. Anfang 2022 sind davon 15
Landesradfernwege als ADFC-Qualitatsradrouten klassifiziert. Zur Erreichung einer
einheitlichen  Qualitdt gemaR Vorgaben der RadSTRATEGIE, wurde die
Arbeitsgemeinschaft Landesradfernwege als jahrliche Austauschplattform zwischen den
Tourismus- und Infrastrukturverantwortlichen unter Federfiihrung der TMBW und der
NVBW etabliert.

Mit der "Qualitatsoffensive Landesradfernwege" mdchte das Land Baden-Wirttemberg
erreichen, samtliche Landesradfernwege als ADFC-Qualitatsradroute zertifizieren zu
lassen. Dabei wird vom Land eine zweijahrige Prozessbegleitung fir die Akteur*innen vor
Ort fUr Klassifizierungsvorbereitungen angeboten. Fir alle 21 Landesradfernwege wurden
mittlerweile Geschaftsstellenstrukturen geschaffen, die bislang jedoch personell noch
nicht ausreichend ausgestattet sind.

Im aktuellen Koalitionsvertrag der Landesregierung wird zum einen ein Fokus auf den
Ausbau der Radrouten generell gelegt, zum anderen zielt er auf weniger Verbote und
dafur auf die gegenseitige Rucksichtnahme durch die Abstimmung der Interessen aller
Nutzergruppen in der Natur mit denen der Mountainbike-Fahrenden ab.

Das Tourismusinfrastrukturprogramm der Landesregierung wird als ein zentrales
Instrument zur Férderung insbesondere der Landesradfernwege gesehen. Allerdings sind
der Anteil und das Volumen der fir den Radverkehr in diesem Rahmen geférderten
Projekte bislang sehr gering.

Es existiert ein touristisches Fachinformationssystem (TFIS), das ausgewiesene
touristische Radrouten enthalt und regelmafiig aktualisiert wird, sowie ein landesweit
einheitliches Freizeitkartenwerk und die App "BW Map mobile", iber die Radtouristen sich
Uber Freizeitrouten informieren konnen. Ein flachendeckendes Radkartenwerk befindet
sich derzeit in Erstellung.

2019 wurde ein Tourismuskonzept fir Baden-Wirttemberg erarbeitet. Hierin hat jedoch
der Wandertourismus einen stéarkeren Schwerpunkt inne als der Radtourismus.

PGV
1177



112 von 167

Wirkungskontrolle zur RadSTRATEGIE Baden-Wirttemberg PGV-Alrutz

PG@Y
1117

Anzahl und Lange qualifizierter Radfernwege mit mind. 3-Sterne-Klassifizierung
des ADFC in Baden-Wirttemberg und bundesweit

Zur Betrachtung der Attraktivitat Baden-Wurttembergs als Radreiseland im bundesweiten
Vergleich wurde die Anzahl der ADFC-Qualitatsrouten mit jeweils 3-, 4- und 5-Sterne-
Bewertungen in Baden-Wirttemberg mit der entsprechenden deutschlandweiten Anzahl
als ein Indikator herangezogen.

In Baden-Wurttemberg bestehen insgesamt 15 Qualitatsradrouten. Insgesamt steht
Baden-Wirttemberg sowohl bei der Anzahl als auch bei der Streckenlange der vom ADFC
bewerteten Qualitatsradrouten im bundesweiten Vergleich ganz vorne.

Lediglich im Bereich der 5-Sterne-Radwege und somit bei den hochsten Qualitatskriterien
weist Bayern als Bundesland mit 2 5-Sterne-Radwegen einen groReren Anteil vor. 46

Bislang wird sich bei den gesteckten Zielen vornehmlich auf die Anzahl der Radfernwege
und Qualitatsradrouten konzentriert, die Pflege und Instandhaltung der bereits
ausgewiesenen Routen zur Erhaltung einer hohen Qualitat werden nicht systematisch
organisiert und garantiert. Verliert jedoch einer der Wege die ADFC-Zertifizierung indem
er nicht ,nachzertifiziert* wird, verliert er ebenfalls den Status als Landesradfernweg. Im
Rahmen der Radverkehrsanalyse Baden-Wurttemberg 2019/2020 wurden im Pilotprojekt
Neckartal-Radweg Zahlungen und Befragungen von Radfahrenden durchgefiihrt, die als
Grundlage einer Evaluation und mdoglicher Ableitung von Handlungsbedarfen dienen
kann. Fur die Ubrigen Radfernwege gibt es eine solche Untersuchung nicht.

L nwege Baden-\
Qualitétsoffensive

’”‘;‘

Gesamtnetz
- Ubersicht Routen -

AUBE 2

Stand: Mai 2022

%0 100 w s

Abb. B-31:  Landesradfernwege in Baden-Wirttemberg (Quelle: Ministerium fir Verkehr Baden-
Wirttemberg)

46 https://www.adfc-radtourismus.de/radtouren/qualitaetsradrouten/
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Entwicklung

Zielerreichung

Anzahl und Lange
qualifizierter
Radfernwege mit
mind. 3-Sterne-
Klassifizierung des
ADFC in Baden-
Wirttemberg und
bundesweit

Die Anzahl der Radfernwege in
Baden-Waurttemberg ist in den
vergangenen Jahren von 19 auf 21
gestiegen

Die Anzahl der als ADFC-Qualitats-
radrouten mit mindestens 3 Sternen
ausgezeichneten Radfernwege konnte

ebenfalls erhéht werden.

e Von den derzeit 21 Radfernwegen in
Baden-Wurttemberg sind aktuell 15 als
Qualitatsradrouten ausgezeichnet.

Zusammenfassende Empfehlungen

Ausstattung der Geschaftsstellenstrukturen fur alle Landesradfernwege mit
ausreichenden Personalkapazitaten.

Ziel sollte die Auszeichnung aller Landesradfernwege als ADFC-Qualitatsradrouten
sein. Dartliber hinaus sollten jedoch auch die bereits bestehenden Qualitatsradrouten
auf ihre Beschaffenheit gepriuft und regelmafig instandgehalten werden, um
langfristig eine flachendeckend hohe Qualitat zu gewéhrleisten.

Durch einen Leitfaden ,Qualitatskriterien fir Radrouten in Baden-Wirttemberg —
Infrastruktur und Service® koénnten entsprechende einheitliche Vorgaben
zusammengestellt werden.

Ausrichtung weiterer Fachkonferenzen zum Radtourismus, um den Fachaustausch
und die Verknipfung der entscheidenden Akteure zu férdern, Thema sollten vor
allem die Gewahrleistung einer hohen Qualitat der touristischen Routen sowie deren
Vermarktung sein.

Ausbau der Marke ,RadSUDEN*

Unterstitzung der Kommunen zum Ausbau der radtouristischen Begleitinfrastruktur
an ausgewahlten Standorten (u.a. Rastplatze, Infotafeln, Gepackschliel3facher und
Lademdoglichkeiten an touristischen Zielen in Radfernwegnéhe, Leihradangebote).

Das Themenfeld Radverkehr im Sport wird kaum aufgegriffen. Wenn das
Handlungsfeld weiter betrachtet werden soll, missten hier konkrete Ziele angefuhrt
und ggf. die Bedurfnisse klar benannt werden.

Zur-Diskussion-Stellung der ,2-Meter-Regelung” unter Berlcksichtigung der im
Koalitionsvertrag angedachten Forcierung auf gegenseitige Riicksichtnahme anstatt
von Verboten.
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Handlungsfeld Elektromobilitat, Forschung und Innovation,
Fahrradwirtschaft

Das Fahrrad, als weltweit am weitesten verbreitete Individualverkehrsmittel hat seinen
Ursprung in Baden-Wirttemberg. Derzeit erlebt es einen neuen Innovationsschub und mit
der Elektromobilitat ertffnen sich neue Entwicklungspotenziale fiur das Fahrrad.
Veranderte Anforderungen an die Nutzung des Fahrrads hinsichtlich Information,
Flexibilitat, Mehrpersonen- sowie Lastentransport und der Wunsch nach einer besseren
Verknlpfung mit anderen Verkehrsmitteln erfordern neue, innovative Ideen. Somit wird
der Verknipfung von Fahrradforschung und -wirtschaft in den Bereichen Innovation,
Technik und Elektromobilitat in den kommenden Jahren eine immer grol3ere Bedeutung
zukommen.

Elektromobilitat

Das elektrounterstitzte Fahrrad hat den Marktdurchbruch bereits vor einigen Jahren
geschafft. Mit diesem existiert ein hoch attraktives Individualverkehrsmittel fiir groRe
Entfernungsbereiche, Topographiehemmnisse aber auch Lasten- und Lieferverkehr.
Darliber hinaus bietet die Nutzung von elektrisch unterstiitzten Fahrradern auch fir altere
und mobilitatseingeschrankte Personen die Chance, eigenstandig mobil zu bleiben. Es
kann als Schlissel fur die Weiterentwicklung der Fahrradbranche und die Starkung der
Fahrradnutzung angesehen werden.

Sachstand 2016

Pedelecs haben in Deutschland einen Marktanteil von 12 % an den Fahrradverkaufen
erreicht. Das jahrliche Wachstum liegt bei etwa 15 %47. Dabei erweitert sich der
Kund*innenkreis derweil insbesondere um Berufspendler*innen und Familien. Durch den
Elektroantrieb findet das Lastenrad sowohl im gewerblichen als auch privaten Kontext
immer mehr Einsatz. Fir die private Nutzung entstehen zunehmend auch Angebote zur
Ausleihe von Lastenpedelecs, deren Verfligbarkeit in der Flache jedoch noch deutlich zu
gering ausfallen.

Handlungsfeld 7 — Elektromobilitat, Forschung und Innovation, Fahrradwirtschaft

Thema 7.1 - Elektromobilitat
Ziele RadSTRATEGIE

Ziele Wirkungskontrolle Messgrofien

Elektromobilitat nimmt einen .

Baden-Wiurttemberg wird
Pionierregion fur die Ent-
wicklung und den Einsatz von
Elektromobilitat und Pedelecs
innerhalb der EU.

hohen Stellenwert fiir die
Nutzung des Fahrrades in
Baden-Waurttemberg ein.

Verfugbarkeit und Nutzung
von Pedelecs in der
Bevolkerung

47 71v: zahlen, Daten und Fakten zum Fahrradmarkt in Deutschland, Berlin 2014.
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Handlungsfeld 7 — Elektromobilitat, Forschung und Innovation, Fahrradwirtschaft

Thema 7.1 - Elektromobilitat

Ziele RadSTRATEGIE Ziele Wirkungskontrolle Messgréfien
Mindestens ein Drittel der Nach- e Entwicklung Anzahl
fragesteigerung im Verkehrs- verkaufter Pedelecs
aufkommen des Radverkehrs (deutschlandweit)

wird bis 2025 durch Nutzung der
Potenziale der Elektromobilitat
erreicht. Damit wird Baden-
Wirttemberg Leitmarkt fir
Fahrrad-Elektromobilitat
innerhalb der EU.

Entwicklung und Aktueller Status quo

Das Land Baden-Wurttemberg hat bis zum Frihjahr 2021 bereits insgesamt 2.400
Lasten-Pedelecs mit einer Gesamtférdersumme von rund 3.470.000 € sowie 560
Pedelecs mit einer Gesamtférdersumme von 585.000 € (anteilig) finanziert. Dabei
inbegriffen sind auch Pedelecs fiir Verleihstationen. Dartiber hinaus sind auch einzelne
Kreise mit eigenen Angeboten und Programmen bei der Forderung der Elektromobilitat
aktiv (Aufbau von Ladeinfrastrukturnetzen, Férderung von privaten (Lasten-) Pedelecs (-
verleihen) u.A)).

Verfligbarkeit und Nutzung von Pedelecs in der Bevolkerung

Zwischen 2016/2017 und 2020 stieg der Besitz eines elektrisch unterstiitzten Fahrrads in
Baden-Wirttemberg um ca. 10 Prozentpunkte auf 17 %, v.a. in der Altersgruppe der tiber
45-Jahrigen und in landlichen Gebieten, an. Dartber hinaus planen in 2020 6 % der bei
der Reprasentativbefragung befragten Personen den Kauf eines elektrisch unterstitzten
Fahrrades.

Die Ergebnisse der MiD 2017 zeigen, dass in Baden-Wirttemberg insgesamt ca. 7 % der
mit dem Fahrrad zuriickgelegten Wege mit dem Pedelec bestritten werden. Darliber
hinaus sind die mit dem Pedelec zurtickgelegten Wege im Schnitt zwei Kilometer langer
als Wege, die mit dem Fahrrad zurickgelegt wurden. Im Rahmen der
Reprasentativbefragung 2020 wurde deutlich, dass Pedelec-Besitzer*innen mit ihrer
Radnutzung v.a. Fahrten mit dem MIV (71 %) ersetzen und nur deutlich seltener Fahrten
mit dem Fahrrad (22 %) oder Fahrten mit dem OV (7 %). Die Fahrtzwecke bei der
Pedelec-Nutzung unterscheiden sich in vielen Bereichen nur unwesentlich von denen
herkémmlicher Fahrrader (Einkaufen, Freizeit u.A.). Lediglich bei den Fahrten zu
Bildungseinrichtungen (im Verhdltnis tendenziell weniger Pedelec- als herkémmliche
Fahrradnutzung) sowie bei den Fahrten zur Arbeitsstelle (im Verhdltnis tendenziell mehr
Pedelec- als Fahrradnutzung) sind konkrete Unterschiede festzustellen.

Seit September 2018 konnten Unternehmen, privatrechtliche Kaorperschaften,
Freiberufler*innen und Vereine durch das Land Bezuschussungen flir Lastenpedelecs
und Lastenanhdnger mit E-Antrieb bekommen. Das zur Verflgung gestellte
Fordervolumen wurde bis zum Frihjahr 2021 vollstandig abgerufen. Im Rahmen der
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Initiative ,elektrisch durchstarten® wurden seit 2020 auch private Personen (insbesondere
15- bis 21-jahrige junge Erwachsene mit Hauptwohnsitz im landlichen Raum) mit
Forderungen fur den Kauf auch privater Lasten-Pedelecs unterstitzt. Auch hier ist das
Fordervolumen nach kurzer Zeit ausgeschopft gewesen.

Entwicklung Anzahl verkaufter Pedelecs (deutschlandweit)

In den vergangenen 15 Jahren stieg in Deutschland die Zahl der verkauften Pedelecs und
E-Bikes?*8 von 2005 ca. 25.000 auf 2019 ca. 1.360.000 und 2020 ca. 1.950.000 deutlich
an. Die E-Bikes 45 stellen davon nur einen kleinen Anteil dar und es sind zwischen 2016
und 2019 eher schwankende Verkaufszahlen zwischen 5.000 und 7.500 jahrlichen
Verkaufen in Deutschland zu verzeichnen. Es wird davon ausgegangen, dass dieser
deutschlandweit zu erkennende Trend auch fir Baden-Wirttemberg gilt.

Jahrlich verkaufte Pedelecs in Deutschland

2.500.000

2.000.000 -

1.500.000

1.000.000

500.000 - IIII

2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Quelle: ZIV

Abb. B-32:  Jahrlich verkaufte Pedelecs und E-Bikes in Deutschland 2005 — 2020 (Quelle: ZIV)

48 Hierunter versteht man Fahrrader mit Elektrounterstutzung (auch S-Pedelec), die auch ohne
Pedalunterstiitzung bis zu 45 km/h schnell fahren. Sie gelten rechtlich nicht mehr als Fahrréder.
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Entwicklung

Zielerreichung

Verfligbarkeit und
Nutzung von
Pedelecs in der
Bevolkerung

Der Besitz von elektrisch unterstiitzten
Fahrradern nimmt in Baden-
Wirttemberg stetig zu. 2020 besallen
bereits 17 % der Menschen ein
ebensolches Fahrrad.

Ersetzt werden durch elektrisch
unterstitzte Fahrrader v.a. vorher
durch den Pkw zurilickgelegte Wege.
Genutzt werden diese Fahrrader v.a.
fur alltagliche Pendel-Wege.

Die zuriickgelegten Distanzen mit
elektrisch unterstitzten Fahrradern in
Baden-Wiurttemberg sind
durchschnittlich in etwa 2 km langer
als mit herkdmmlichen Fahrradern.

Das Land hat die Anschaffung von
Lasten-Pedelecs gefordert.
Fordervolumina sind aktuell bereits
ausgeschopft.

Entwicklung Anzahl
verkaufter Pedelecs
(deutschlandweit)

Deutschlandweit sind stark steigende
Verkaufszahlen von Pedelecs zu
beobachten.

e Allein zwischen 2016 und 2020 haben
sich die Verkaufszahlen von Pedelecs
nahezu vervierfacht.

Zusammenfassende Empfehlungen

Ziel sollte sein, das grofRe Potenzial der Elektromobilitat im Fahrradbereich fir einen
Umstieg vom Pkw auf dieses Verkehrsmittel zukiinftig noch stéarker zu nutzen. Hierzu
sollte das Land verstarkt Anreize schaffen. Dies koénnte beispielsweise durch
intensivere Information, gezielte Bezuschussungen fiir den Kauf von (Lasten-)
Pedelecs beim Abmelden des Pkw (oder @hnliche Formate) und Kooperationen mit
Unternehmen erfolgen. Dabei sollten die Mitarbeitenden flr das Nutzen eines
Fahrrades motiviert und ggf. auch unterstiitzt werden.

Die in den vergangenen Jahren bestehenden Férderungen von Lasten-Pedelecs
haben sich groRer Resonanz erfreut und bereit gestellte Férdervolumina wurden
schnell ausgeschopft. Bis auf die Férdermdglichkeit durch die Initiative ,elektrisch
durchstarten”, die sich auch nur auf einen spezifischen Foérderkreis privater
Personen bezog, gab es bislang noch keine Forderung fur den Kauf von Lasten-
Pedelecs fir die private Nutzung. Die hohe Nachfrage nach Lasten-Pedelecs in
vergangenen Forderprogrammen lasst hier eine Weiterfihrung sowie Ausweitung
des Foérderkreises auf private Personen als zielfihrend erscheinen und wird als
weiterer wichtiger Baustein zur Forderung des Radverkehrs angesehen.

Mit der weiteren Verbreitung und Nutzung elektrisch unterstltzter Fahrrader wird
empfohlen, auch die Ladeinfrastruktur sukzessive und bedarfsgerecht auszubauen.
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Durch entsprechende Forderprogramme konnte dies von Seiten des Landes
unterstitzt und durch die Kommunen umgesetzt werden.

Forschung und Innovation

Im Bereich der Fahrradbautechnik gibt es Weiterentwicklungen durch Innovationen im
Bereich der Sicherheit und dem Komfort beim Radfahren. Darliiber hinaus machen neue
Kenntnisse  Uber  Nutzer*innengruppen und deren  Verhalten  starkere
Nutzer*innenorientierung der Forschung sowie das Entwickeln neuer Ansatze mdoglich.
Auch innovative Logistikkonzepte unter Einbindung von Lastenfahrradern bieten neue
Ldsungsansatze fur Transportaufgaben im stadtischen Raum.

Sachstand 2016

Aufgrund der dynamischen Entwicklungen im Radverkehrsbereich bestehen grolRe
Forschungsbedarfe, sowohl im Grundlagen- als auch im markitnahen Bereich. Die
Hochschulforschung zum Radverkehr ist in Baden-Wirttemberg dezentral verteilt. Eine
wahrnehmbare Schwerpunktsetzung kann nicht beobachtet werden und es gibt auch
keine anerkannte Forschungseinrichtung mit speziellem Profil im Radverkehr. Zudem
fehlt eine zentrale Stelle fiir die Fahrradwirtschaft bei Forschungsfragen und -bedarf.

Handlungsfeld 7 — Elektromobilitat, Forschung und Innovation, Fahrradwirtschaft

Thema 7.2 — Forschung und Innovation

Ziele RadSTRATEGIE Ziele Wirkungskontrolle Messgroéfien
Forschungsaktivitaten im Gesteigerte e Schaffen eines

Bereich Fahrrad / Radverkehr Forschungsaktivitéaten an den Forschungsschwerpunktes
sollen im Rahmen der Hoch- Hochschulen Fahrrad bis 2020

schulautonomie ausgebaut und
ein Forschungsschwerpunkt
,Fahrrad® bis zum Jahr 2020
geschaffen werden.

e Beispielhafte innovative
Forschungsprojekte mit
Schwerpunkt Fahrrad

e Vorhandensein Institut fir
Einrichtung eines Forschungs- Nachhaltige Mobilitat

und Innovationsnetzwerkes
,Fahrrad® in Baden-
Wirttemberg bis 2020.

Baden-Wurttemberg wird die Innovationsfreude im Bereich e  Entwicklung und
fihrende Region fiir des Radverkehrs bundesweiter Vergleich
fahrradbezogene fahrradbezogener
Patentanmeldungen bis 2025. Patentanmeldungen

Entwicklung und aktueller Status quo

Fur eine systematische, zukunftsorientierte Radverkehrsférderung ist eine innovative
Forschungsarbeit von grundlegender Bedeutung. Neben konkreten Forschungsprojekten
sind auch flachendeckende Datenerfassungen zur Radverkehrsnutzung und das
Ermitteln der Zufriedenheit mit einzelnen Aspekten zur Situation des Radverkehrs von
Bedeutung, wenn zu einer grolReren Radnutzung motiviert werden soll.
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Mit dem Foérderwettbewerb ,Kommunale Skalierung digitaler Mobilitat* setzt das Land
beispielsweise selbst auf innovative und partizipative Methoden zur Férderung einer
zukunftsorientierten Mobilitat. Ziel ist dabei eine Zusammenarbeit zwischen Politik,
Verwaltung, Wirtschaft, Wissenschaft und Zivilgesellschaft, bei der bereits existierende,
vielversprechende digitale Mobilitatslosungen auf lokaler oder regionaler Ebene Uber
Kommunen zu skalieren und nachhaltig sowie flachendeckend zu etablieren.

Schaffen eines Forschungsschwerpunktes Fahrrad bis 2020

Die Hochschule fur Technik und Wirtschaft Karlsruhe plant das Thema Radverkehr weiter
zu intensivieren. Mit der Stiftungsprofessur Radverkehr kdnnen zukiinftig Themen der
Radverkehrsforderung und -planung verstarkt auch in Studiengénge und die Ausbildung
integriert werden. Auch ein entsprechender geplanter Masterstudiengang mit dem
Schwerpunkt Radverkehr lasst in diesem Bereich fir den Radverkehr erste positive
Entwicklungen erkennen.

Beispielhafte innovative Forschungsprojekte mit Schwerpunkt Fahrrad

Bereits jetzt werden in Baden-Wirttemberg an einzelnen Standorten innovative
Forschungsprojekte betrieben. Diese werden teilweise finanziell auch durch das
Ministerium fir Wissenschaft, Forschung und Kunst (MWK) mitgeférdert. Dazu gehoren
beispielsweise sogenannte ,Reallabore“ im Groliraum Karlsruhe oder auch das ,Future
City_Lab“ an der Universitat Stuttgart. Die Reallabore laufen unter dem Programm
~Wissenschaft fir Nachhaltigkeit* und verfolgen einen Forschungsansatz mit einer engen
Kooperation mit der Zivilgesellschaft. Fir die Reallabore existiert ein eigens dafir
entwickeltes Forderformat.

Vorhandensein Institut fir Nachhaltige Mobilitat

Neben der Stiftungsprofessur Radverkehr wurde unabhangig davon an der Hochschule
Karlsruhe bereits im Oktober 2020 das neue Institut fir Nachhaltige Mobilitat ertffnet. Es
soll Kompetenzen und Expertise zusammenbringen und innovative Ldsungen und
Konzepte flr die nachhaltige Mobilitat entwickeln.

Das Institut wurde u.a. mit Mitteln des MWK finanziert und wird durch das Ministerium fur
Verkehr Baden-Wurttemberg auch inhaltlich unterstiitzt. Es arbeitet als interdisziplinares
Forschungszentrum und setzt dabei auch einen Forschungsschwerpunkt auf den
Radverkehr.

Kooperationsvereinbarungen zu ahnlichen Instituten an anderen Hochschulen bzw.
Universitaten (z.B. in Erfurt) bestehen.

Entwicklung und bundesweiter Vergleich fahrradbezogener Patentanmeldungen
Die Entwicklung sowie ein bundesweiter Vergleich fahrradbezogener Patent-
anmeldungen kénnen aufgrund nicht vorliegender Datengrundlage nicht ndher betrachtet
werden.
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MessgrofRRe Textliche Erlauterung Bew_ertung _Bewer_tung
Entwicklung |Zielerreichung
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Schaffen eines
Forschungsschwerpu
nktes Fahrrad bis
2020

Mit der Stiftungsprofessur Radverkehr
kann das Thema in den
Studiengangen intensiviert werden.

Erste Ansétze sind erkennbar, ein
Forschungsschwerpunkt ist noch nicht
absehbar.

Beispielhafte
innovative
Forschungsprojekte
mit Schwerpunkt
Fahrrad

In Baden-Wirttemberg bestehen
einzelne innovative Forschungs-
projekte und Forschungsinstitutionen
mit dem Schwerpunkt Fahrrad.

Diese sind bislang stark in Ballungs-
raumen prasent (v.a. Stuttgart und
Karlsruhe).

Vorhandensein
Institut fur
Nachhaltige Mobilitat

Mit dem Institut fir Nachhaltige
Mobilitat an der Technischen Hoch-
schule Karlsruhe wurde eine deutsch-
landweit fast einzigartige Forschungs-
einrichtung mit dem Schwerpunkt der
nachhaltigen Mobilitéat geschaffen.

Aufgrund der erst im Herbst 2020
vollzogenen Grundung lassen sich zur
konkreten Forschungsarbeit noch
keine spezifischen Riickschlisse
ziehen.

Entwicklung und
bundesweiter
Vergleich
fahrradbezogener
Patentanmeldungen

K. A.

Zusammenfassende Empfehlungen

e Radverkehrsforderung wird regional sehr unterschiedlich gelebt. Sowohl im

Engagement aber auch im Fokus der Offentlichkeit sowie der Forschung ist ein
relativ starkes Stadt-Land-Gefdlle zu beobachten. Zuklnftig sollte das
Forschungsinteresse fir Themen des Radverkehrs in landlichen Regionen auch
starker beriicksichtigt werden.

An der Hochschule in Karlsruhe hat die nachhaltige Mobilitét bereits Einzug in die
Studienfacher gehalten. Eine weitere Intensivierung der Thematik, ggf. auch an
kleineren Hochschulen bzw. Universitaten, die in landlichen Raumen liegen, kdnnte
hierbei einen bedeutenden Mehrwert sowohl innerhalb der Vernetzung der
Forschungseinrichtungen als auch der raumlichen Néhe zu den Forschungsfeldern
darstellen.

Die Neubesetzung der Stiftungsprofessur sollte so schnell wie mdglich angestrebt
und langfristig etabliert werden. Moglichkeiten der verstarkten und notwendigen
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Schwerpunktsetzung im Bereich der Radverkehrsforschung kénnen dadurch
Rechnung getragen werden.

e Das Integrieren von radverkehrsrelevanten Themen in bereits bestehende
Studiengange mit verkehrsplanerischen bzw. stadtebaulichen Beziigen kann die
Sensibilitdt und Qualifizierung zukinftiger in diesen Arbeitsfeldern tatiger Fachkrafte
erhéhen und dadurch die Situation und Selbstverstandlichkeit des Mitdenkens des
Radverkehrs deutlich verbessern bzw. steigern. Es sollte anhand des geplanten
Masterstudiengangs mit dem Schwerpunkt Radverkehr an der Technischen
Hochschule Karlsruhe beobachtet werden, welche Kapazitaten fur eine Ausbildung
mit dem thematischen Schwerpunkt Radverkehr zukiinftig notwendig sein werden.
Darliber hinaus sollten auch weitere Hochschulen in Baden-Wirttemberg
radrelevante Themen in entsprechende Studiengédnge oder Fachseminare
integrieren.

e Mit dem Institut fur Nachhaltige Mobilitdt in Karlsruhe besteht eine weitere
Moglichkeit der Information und Wissensvermittlung hinsichtlich der Férderung des
Radverkehrs. Auch dieses gilt es zu etablieren und hinsichtlich einer
Schwerpunktsetzung im Bereich Radverkehr weiterzuentwickeln.

¢ Inden letzten Jahren zu beobachtende leichte Steigerungen der Radverkehrsanteile
sowie -fahrleistungen sind v.a. in einer Mehrnutzung der sowieso schon regelmafig
Radfahrenden Bevélkerungsgruppe begriindet zu sehen. Bei nur selten oder Nicht-
Radfahrenden verénderte sich das Radnutzungsverhalten seit 2002 kaum.
Fir eine zuklnftige Radverkehrsférderung und damit auch notwendige Ausrichtung
der Forschungsinteressen sollten folglich v.a. auch Bedurfnisse und Anspriiche der
nicht oder nur selten Radfahrenden Berlcksichtigung finden, um das Ziel einer
weiteren Steigerung der Radnutzung zu erreichen.

e Das Land sollte vorhandene Forschungseinrichtungen weiter dazu motivieren und
darin unterstiitzen, gemeinsam mit Kommunen (oder auch dem Land selbst)
Experimente sowie Modellversuche im Stralenraum und/ oder mit Mobilitatsbezug
durchzufihren, um so neue Erkenntnisse fiir die weitere Radverkehrsférderung
gewinnen zu kdnnen.

e Es wird empfohlen, bestehende Forschungsnetzwerke zu intensivieren und auch
eine internationale Ausrichtung anzustreben. Dadurch kénnen der Erfahrungs- und
Kompetenzaustausch sowie die Mdoglichkeiten der Zusammenarbeit moglichst
effizient gestaltet werden.

PGV
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7.3 Fahrradwirtschaft
Die Fahrradwirtschaft4® ist eine hoch innovative Wachstumsbranche. Baden-
Wirttemberg verfugt Uber ein starkes Wirtschaftscluster zum Radverkehr mit wichtigen
Herstellern von Radern, Komponenten, und Zubehdr, Bekleidung und Dienstleistungen.
Es umfasst sowohl kleine Fahrradeinzelhandler als auch international agierende
Unternehmen. Mehr als ein Drittel der Unternehmen der Fahrradwirtschaft sind im
Verdichtungsraum Stuttgart und dessen Randzonen angesiedelt. In landlichen Raumen
befinden sich Uberwiegend Fachhandler.
Sachstand 2016
Der Gesamtumsatz der Fahrradwirtschaft in Baden-Wirttemberg, einschlie3lich des
Radtourismus, liegt bei ca. 2,1 Milliarden Euro pro Jahr, wobei in etwa 730 Millionen Euro
durch Einzelhandler und 360 Millionen Euro durch Hersteller, GroRRhandel,
Dienstleistungen u.A. erwirtschaftet werden. Der ubrige Umsatz entfallt auf den
Radtourismus.
Die Fahrradwirtschaft in Baden-Wirttemberg sichert ca. 32.000 Arbeitsplatze. Davon
entfallt der GrofRteil der Arbeitsplatze (ca. 25.000) auf den Tourismus, die Ubrigen
verteilen sich auf den Einzelhandel und Hersteller bzw. den GroRhandel.>0
Handlungsfeld 7 — Elektromobilitat, Forschung und Innovation, Fahrradwirtschaft
Thema 7.3 — Fahrradwirtschaft
Ziele RadSTRATEGIE Ziele Wirkungskontrolle Messgrofien
Baden-Wurttemberg ist inter- Baden-Waurttemberg ist e  Entwicklung im Bereich
nationales Fahrrad-Innovations- | Fahrradinnovationszentrum Fahrradwirtschaft
zentrum: Starkung der Wirt- bundesweit und international.
schaftsposition durch Nutzung
des Innovationpotenzials und
Sicherung / Ausbau des
technologischen Vorsprungs
5 % der Liefervorgange der Liefervorgange der City-Logistik | e  Beispielhaft bekannte
City-Logistik in GroRstadten finden vermehrt mit E- Liefervorgange mit E-
werden bis 2020 mit Fahrradern | Lastenradern statt. Lastenradern in Stadt- und
/ Lastenradern abgewickelt. Landkreisen
49 Zur Fahrradwirtschaft gehoren alle Unternehmen, Verbande, Institutionen und Personen, die sich
Uberwiegend mit der Entwicklung, Herstellung, Vermarktung und der Instandhaltung von
Fahrradern, Fahrradkomponenten, -bekleidung, und -zubehér sowie fahrradbezogenen
Dienstleistungen oder fahrradtouristischen Produkten beschéftigen oder deren Umsétze in direktem
Zusammenhang mit der Radverkehrsinfrastruktur stehen.
50 VSF: Fahrradwirtschaft in Baden-Wurttemberg®“. Kurzgutachten im Rahmen der Bearbeitung der
RadSTRATEGIE, Aurich 2015.
P@EWV
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Entwicklung und aktueller Status quo

Baden-Wirttemberg hat in der Fahrradbranche auch eine internationale Bedeutung, so
dass auch sich auch Zulieferer-Unternehmen entsprechend angesiedelt haben, die
innovative Forschung und Entwicklung im Bereich der Fahrradtechnik betreiben. Eine
bestehende Kooperation mit verschiedenen Unternehmen und Institutionen der
Fahrradbranche wird durch den AGFK-BW- Férderkreis gewahrleistet.

Entwicklung im Bereich Fahrradwirtschaft

Ein im Rahmen der Entwicklung der RadSTRATEGIE aufgestelltes ,Kurzgutachten zur
Fahrradwirtschaft in Baden-Wiurttemberg“® (s.0.) erlaubte 2016 eine detaillierte
Bestandsaufnahme und Analyse des Wirtschaftsclusters der Fahrradwirtschaft. In einem
regelmafigen Turnus werden deutschlandweite Daten in Bezug auf die Fahrradwirtschaft
erhoben, die nicht unmittelbar zwischen den einzelnen Bundesléndern differenzieren,
Schatzungen aber zulassen. Diese wurden als Basis fir die Aussagen der
Wirkungskontrolle der RadSTRATEGIE herangezogen und anhand derer Aussagen zur
Situation und Bedeutung der Fahrradwirtschaft in Baden-Wirttemberg im Jahr 2020
abgeleitet.

Die zunehmende Bedeutung des Radverkehrs spiegelt sich auch in der Fahrradwirtschaft
wider. Sowohl die Zahl der Beschaftigten als v.a. auch der Umsatz in der
Fahrradwirtschaft sind in den vergangenen Jahren deutlich gestiegen. Fir Baden-
Wirttemberg lassen sich daraus deutliche Umsatzsteigerungen zwischen den Jahren
2015 und 2018 (vgl. Abb. B-33) ableiten.

2015 2,107

2018 4,627

0 1 2 3 4 5
Umsatz [Milliarden €]

Abb. B-33:  Umsatz Fahrradwirtschaft Baden-Wurttemberg (Schétzungen in Anlehnung an: VSF,
ZIV, BVZF)

Auch die Zahl der in der Fahrradwirtschaft Beschaftigten stieg zwischen 2015 und 2019
an (vgl. Abb. B-34).51

51 Exakte, aktuelle Daten zur Fahrradwirtschaft in Baden-Wiirttemberg existieren nicht. Die
entsprechenden Angaben fir 2015 beruhen auf einem Kurzgutachten zur Fahrradwirtschaft in
Baden-Waurttemberg 2015 und wurden durch aktuellere, deutschlandweite Daten (Branchenstudie
Fahrradwirtschaft in Deutschland 2020) mit einer analogen Schatzmethode unter der
Berlicksichtigung des Umsatzes/Flache, der Flache, des Umsatzes/Einwohner*in, Einwohner*innen
sowie der landestypischen Kaufkraft fur Baden-Wurttemberg erganzt.
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2015 31.700

2019 36.000

0 5.000 10.000 15.000 20.000 25.000 30.000 35.000 40.000

Abb. B-34:  Beschéftigte Fahrradwirtschaft Baden-Wurttemberg (Schatzungen in Anlehnung an:
VSF, ZIV, BVZF)

Beispielhaft bekannte Liefervorgédnge mit (Lasten-) Fahrradern in Stadt- und
Landkreisen

Es ist zu beobachten, dass Liefervorgénge innerhalb von Stadten vermehrt auch durch
(Lasten-) Fahrrader vorgenommen werden und sowohl kleinere als auch gréRere Logistik-
Unternehmen bzw. Netzwerke daflr erforderliche Fahrradflotten aufbauen. Neben
groReren bereits seit vielen Jahren bestehenden Unternehmen, wie z.B. DHL, DPD, UPS,
Lieferando und Domino’s, existieren auch kleinere haufig (noch) regionaler agierende
Firmen, die eine fahrrad-orientierte Logistik verfolgen, wie z.B. PedalCargo,
veloCARRIER und BioVelo. Dartiber hinaus nutzen auch andere Unternehmen, wie z.B.
aus dem Handwerk, immer haufiger Lastenrader als Erganzung bzw. zur Erneuerung ihrer
Fahrzeugflotten.

Auch Kommunen kdnnen zur Férderung von Lastenrddern und damit zur Entlastung der
(Innen-)Stadte vom Kfz-Verkehr beitragen. Die Stadt Karlsruhe beispielsweise will mit
dem Projekt ,flottes Gewerbe“ den gewerblichen Einsatz von Lastenradern férdern.

Von Seiten des WM werden gerade auch im Guterverkehr auf der letzten Meile groR3e
wirtschaftliche und umwelttechnische Potenziale des (Lasten-)Rads gesehen. Aus
diesem Grund férdert das WM im Rahmen des Ideenwettbewerbs "Elektromobile Logistik
in Klein- und Mittelstadten" 2020 mit einem Gesamtvolumen von ca. 1 Millionen Euro
beispielsweise ein auf Lastenrddern beruhendes Projekt in Ettlingen, bei welchem die
Stadt und dessen Einzelhandel durch gebilndelte Lieferungen an ein dezentrales Hub
versorgt werden sollen (insgesamt 3 geférderte Projekte in diesem Rahmen - derzeit im
Aufbau).

Bewertung

Bewertung Bewertung

Messgrofe Textliche Erlauterung Entwicklung |Zielerreichung

Entwicklung im e Deutlicher Umsatzzuwachs und
Bereich Zunahme der Beschéftigten im
Fahrradwirtschaft Bereich der Fahrradwirtschaft.

e Landesweite Daten liegen allerdings
nicht vor, die Aussagen werden auf
Basis bundesweiter Daten abgeleitet.




PGV-Alrutz Wirkungskontrolle zur RadSTRATEGIE Baden-Wirttemberg 125 von 167

Bewertung Bewertung

MessgrofRe Textliche Erlauterung Entwicklung |Zielerreichung

Beispielhaft bekannte | e«  Liefervorgange werden in stadtischen

Liefervorgange mit R&aumen vermehrt mit (Lasten-)
(Lasten-) Fahrradern Fahrradern vorgenommen.
in Stadt- und

e  Sowohl etablierte Logistikdienstleister
als auch kleinere regionale Unter-
nehmen oder auch speziell fir die
Radlogistik gegriindete Firmen nutzen
(Lasten-) Fahrrader fur kleinraumige
Transport- und Verteildienstleistungen.

Landkreisen

e Nach wie vor ist das vorhandene
Potenzial zur Lésung vielerlei durch
Kfz-orientierte Logistik verursachte
Probleme jedoch noch nicht
ausgeschopft — insbesondere vor dem
aktuell stetig steigenden Bedarf und
der Nachfrage nach Lieferverkehren.

Zusammenfassende Empfehlungen

e  Fir eine detaillierte Erfassung und Vergleichsmoglichkeit zu 2015 und der damit
einhergehenden Mdglichkeit zur Bewertung und Analyse der Entwicklung innerhalb
der Fahrradwirtschaft in Baden-Wirttemberg wird empfohlen, eine erneute
Branchenstudie der Fahrradwirtschaft, spatestens fur die nachste Wirkungskontrolle
der RadSTRATEGIE, durchzufihren.

e Die Berlcksichtigung der Anforderungen von Lastenrddern bei der
Fahrradinfrastruktur (Breiten u.A.) bietet auch fir die weitere Etablierung von
Liefervorgdangen mit dem Lastenrad grofRe Vorteile und sollte daher bei allen
Infrastrukturmafinahmen bertcksichtigt werden.

e  Durch ggf. auch restriktive MaRnahmen sollten die Liefervorgédnge mit Lastenradern
insbesondere in den Ortszentren forciert werden.

8 Handlungsfeld Strukturen und Rahmenbedingungen

Um die Radverkehrsforderung in allen Facetten systematisch und nachhaltig
voranzutreiben, bedarf es fahrradfreundlicher Strukturen und Rahmenbedingungen.
Diese geben u.a. Ziele, Standards und rechtliche Grundsétze fir den Radverkehr im Land
vor. Die Aktivitdten zur Radverkehrsférderung im Land h&ngen nicht zuletzt von den
verfuigbaren personellen und finanziellen Ressourcen ab. Um die Entwicklungen sichtbar
zu machen und bei Bedarf nachsteuern zu kdnnen, stellt eine Erfolgskontrolle ein
wichtiges Element der rahmengebenden Strukturen dar.

8.1 Struktur der Radverkehrsforderung

Um eine erfolgreiche, flachendeckende und fest verankerte Radverkehrsférderung in
Baden-Wirttemberg zu gewahrleisten, sind Rahmenbedingungen zu schaffen, die die
Zielerreichung ermdglichen. Den Landkreisen kommt dabei die koordinierende,

PGV

11147



126 von 167

Wirkungskontrolle zur RadSTRATEGIE Baden-Wiirttemberg PGV-Alrutz

PGV
117177

unterstitzende und impulsgebende Funktion als Schnittstelle zwischen dem Land und
den Einzelgemeinden zu.

Sachstand 2016

In Baden-Wurttemberg werden bereits seit 2008 die strategischen Strukturen zur
Forderung des Radverkehrs geschaffen. Zu nennen ist hier v.a. der Aufbau des Teams
FuR- und Radverkehr bei der Nahverkehrsgesellschaft Baden-Wirttemberg mbH
(NVBW). Mit der Arbeitsgemeinschaft Fahrrad- und FuRgangerfreundlicher Kommunen in
Baden-Wirttemberg e.V. (AGFK-BW)>2 ist Uber die Jahre ein Netzwerk zur aktiven
Mobilitdt entstanden, das bald Uber zahlreiche Mitglieder verfugte. Im Jahr 2012 wurde
das Referat ,Rad- und Fulverkehr, kommunale Verkehrskonzepte® im Ministerium far
Verkehr eingerichtet>3, in dem die Gesamtkoordination der Radverkehrsférderung
des Landes angesiedelt ist.

Den Regierungsprasidien kommt die Rolle als Schnittstelle zwischen dem Ministerium
fur Verkehr Baden-Wirttemberg und den Kommunen zu. Seit 2014 gibt es dort auch
Ansprechpersonen fur Radverkehrsthemen.

In den Stadt- und Landkreisen werden fir die Entwicklung und Umsetzung des RadNETZ
ebenfalls Ansprechpersonen benannt. In einzelnen Stadt- und Landkreisen waren bei
Veroffentlichung der RadSTRATEGIE darlber hinaus bereits Ansprechpersonen im
Sinne von Kreiskoordinator*innen vorhanden, die eine koordinierende und beratende
Rolle fur die kreisangehdrigen Kommunen einnahmen.

Handlungsfeld 8 — Strukturen und Rahmenbedingungen

Thema 8.1 — Struktur der Radverkehrsforderung

Ziele RadSTRATEGIE

Ziele Wirkungskontrolle

Messgroéfien

In den Stadt- und Landkreisen
gibt es Koordinator*innen fur
den Radverkehr, die
miteinander vernetzt sind.

Vorhandensein von
Kreiskoordinator*innen.

e Anzahl Stadt-/Landkreise
mit besetzter Stelle des/der
Kreiskoordinators*in

Auf kommunaler Ebene
existieren in Stadten mit mehr
als 20.000 Einwohner*innen
sowie in den Stadt- und
Landkreisen Runde Tische
Radverkehr oder vergleichbare
Vernetzungsgremien sowie
Radverkehrsbeauftragte/Kreisko
ordinator*innen.

Vorhandensein von
Vernetzungsgremien und
ausreichend personeller
Ressourcen auf kommunaler
Ebene.

e Stellenanteil in den
Kommunen mit
Radverkehrsbezug

e Beispielhaft kommunale
Vernetzungsgremien zur
Radverkehrsforderung

e Einschatzung Kommunen
zu personellen Ressourcen

52 Gegrundet 2010 als ,Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundlicher Kommunen in Baden-Wiirttemberg

eV

53 Heute: Referat Rad- und FuRverkehr, Ortsmitte
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Handlungsfeld 8 — Strukturen und Rahmenbedingungen

Thema 8.1 — Struktur der Radverkehrsforderung

Ziele RadSTRATEGIE Ziele Wirkungskontrolle Messgréfien

e  Anzahl geférderter
Personalstellen

Die AGFK-BW wird dauerhaft Reprasentanz bzw. e  Entwicklung Anteil der
personell und finanziell Mitgliedschaft aller Stadt- und Stadt- und Landkreise
gesichert. Sie biindelt die Landkreise in der AGFK-BW bis sowie Stadte und
Interessen der Stadt- und 2025. Gemeinden als Mitglieder
Landkreise sowie der Stadte der AGFK-BW

und Gemeinden in Baden- ¢ Umfang AGFK-BW-

Wirttemberg. Die AGFK-BW
gewinnt bis 2025 alle Stadt- und
Landkreise als Mitglieder.

Mitgliedschaft (Bezug zur
Einwohnendenzahl)

e Ausstattung AGFK-BW mit
personellen/finanziellen
Ressourcen und
Organisation AGFK-BW

Es gibt ein landesweites Es gibt ein landesweites e Beirat RadSTRATEGIE
Begleitgremium zur Umsetzung | Begleitgremium zur Umsetzung
der RadSTRATEGIE. der RadSTRATEGIE.

Entwicklung und Status quo

Die Starkung der kommunalen Ebene durch die Stadt- und Landkreise férdert das Land
Baden-Wirttemberg u.a. durch die Personalstellenférderung, fir die es nach 69
geforderten Stellen seit Sommer 2021 den dritten Forderaufruf gibt. Darunter wurden 19
neue Radverkehrsbeauftragte (Stand 20.02.2021) gefordert. Mit der finanziellen
Forderung der Personalstellen einher geht auch eine verpflichtende Teilnahme an
Vernetzungs- und Beratungstreffen der entsprechenden Personen. Diese werden seitens
des Landes angeboten und durchgefihrt.

Die Etablierung der Personalstellenférderung ,Nachhaltige Mobilitat“ auf Ebene der Stadt-
und Landkreise geht mit einem in Baden-Wirttemberg stattgefundenen ,Struktursprung®
im Bereich der strukturellen Forderung des Radverkehrs in 2019/2020 einher.

Wahrend es in Baden-Wurttemberg zunachst lediglich Radverkehrsbeauftragte in
einzelnen Stadten und Gemeinden gab, Ubernahm ab 2008 die Nahverkehrsgesellschaft
Baden-Wirttemberg mbH (NVBW) die Koordination und Organisation der landesweiten
Radverkehrsférderung. Hierfir standen in 2008 zunachst eine, ab 2010 zwei
Personalstellen zur Verfigung. Damit verflgt die NVBW Uber 13 Personalstellen zur
Forderung des Radverkehrs in Baden-Wurttemberg.

2010 grundete sich die AGFK-BW e.V. zunéchst als Arbeitsgemeinschaft
Fahrradfreundlicher Kommunen. Auch hier hat mittlerweile ein Wandel hin zur Férderung
der aktiven Mobilitat stattgefunden. Die AGFK-BW stellt nun die Arbeitsgemeinschaft
Fahrrad- und FulRgangerfreundlicher Kommunen in Baden-Wirttemberg dar. Sie ist mit
Uber 95 Mitgliedern die groite kommunale AG dieser Art in Deutschland.

Im Zuge der Umsetzung der RadSTRATEGIE wuchs v.a. seit 2019/2020 die Zahl an
Radverkehrsbeauftragten sowohl in den Stadt- und Landkreisen als auch in den Stadten

PGV
1177



128 von 167

Wirkungskontrolle zur RadSTRATEGIE Baden-Wirttemberg PGV-Alrutz

PGV
117177

und Gemeinden. Zudem wurde im Ministerium fir Verkehr Baden-Wurttemberg das fir
den Radverkehr zustandige Team erweitert.

Die NVBW verstarkte die Radverkehrsférderung mit der Einrichtung der Abteilung ,Neue
Mobilitat“, in der ein Team mit dem Aufgabenschwerpunkt Rad- und Ful3verkehr
angesiedelt ist. Daruber hinaus konnte die Mobilitatszentrale Baden-Wirttemberg
zunachst eine*n Ansprechpartner*in fir den Radverkehr vorweisen und seit 2020 auch
ein eigenes Sachgebiet ,Klimaneutrale Mobilitat®, in dem der Radverkehr eine zentrale
Rolle spielt. Auch in den verschiedenen Regierungsprasidien fuhrte eine Reform zur
Entstehung neuer Referate und expliziten Zusténdigkeiten fir den Radverkehr in den
jeweiligen Baureferaten.

Die strukturelle Forderung des Radverkehrs in Baden-Wurttemberg hat sich in den
vergangenen Jahren folglich stark weiterentwickelt und es wurden neue Strukturen fir
den Radverkehr auf den verschiedenen Ebenen in Landesinstitutionen und in den Stadt-
und Landkreisen geschaffen. Aktuell werden ca. 85 Personen in den verschiedenen
Institutionen (VM, NVBW, AGFK-BW, RP, Mobilitatszentrale, Stadte, Gemeinden,
Landkreise) mit dem Schwerpunkithema Radverkehr beschéatftigt bzw. finanziert.

Dem Strukturwandel gehen eine Vielzahl von strukturellen Hemmnissen und
Fehlstellungen voraus. So wurde von verschiedenen Seiten fehlendes Know-How bei
zustandigen Behdrden sowie eine konservative, autoaffine Mentalitat und Auslegung der
Vorgaben beschrieben. Auch die Politik bremst mancherorts MalRnahmen pro Rad immer
noch aus. Darlber hinaus wird die Fordermittelakquise als zu kompliziert und damit zu
aufwendig empfunden. Aber auch die planungstechnischen Vorgaben, aufwendige
Verfahrensverlaufe sowie langwierige Abstimmungs- und Genehmigungsprozesse,
Birgerbeteiligungen und Beriicksichtigung von Naturschutzbelangen werden als Hirden
empfunden und lassen die Planungs- und Umsetzungshorizonte immer langer werden.
Nicht zuletzt wurden auch hier fehlende Personalkapazitaten, fehlendes
Zustandigkeitsbewusstsein und fehlerhafte Kommunikation als weitere Hemmnisse
benannt.

Die finanzielle Férderung des Radverkehrs ist ebenfalls ein wichtiger Baustein des NRVP
3.0. Sie soll sich durch Bund, Lander und Kommunen perspektivisch an rund 30 € pro
Person und Jahr orientieren.

In Baden-Wirttemberg kénnen seit Oktober 2020 qualifizierte Fachkonzepte im Kontext
zur Forderung einer nachhaltigen Mobilitdt (u.a. Klimakonzepte, BYPAD-Verfahren,
Modal-Split-Erhebungen) sowie auch Radverkehrskonzepte gefordert werden. Der
Forderumfang durch das Land betragt dabei 50 %.

Anzahl der Stadt- und Landkreise mit besetzter Stelle des/der Kreiskoordinators*in
Wenn auch nicht alle Stadt- und Landkreise explizit Kreiskoordinator*innen fur den
Radverkehr benennen, haben mittlerweile doch alle Kreise eine Ansprechperson fir die
Belange des Radverkehrs auf Kreisebene benannt. Diese waren auch
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Ansprechpartnertin im Zuge der Kreisbefragung zur Wirkungskontrolle der
RadSTRATEGIE.

Der Umfang der Aufgabenbereiche Ubersteigt in vielen Kreisen jedoch nach Angaben der
zustandigen Personen, deren Arbeitskapazitaten.

Stellenanteil in den Kommunen mit Radverkehrsbezug

Die Angaben der Stadt- und Landkreise zum Stellenanteil mit Radverkehrsbezug
variierten sehr stark. Wahrend in einzelnen Kreisen bis zu vier Stellen vorhanden sind,
die sich mit Themen des Radverkehrs befassen, sind in anderen Kreisen nur anteilige
oder sogar keine definierten Stellen mit Radbezug vorhanden. Die verfligbaren
Personalkapazitaten in den Stadtkreisen sind dabei i.d.R. héher als in den Landkreisen.
20 von 33 der stichprobenartig befragten Stadte und Gemeinden gaben an, keine
Stellenanteile explizit fir den Radverkehr zur Verfliigung zu haben. Davon wurden sechs
der Nennungen von Kommunen tber 20.000 Einwohnende und 14 der Nennungen von
Kommunen unter 20.000 Einwohnende gemacht. In den tbrigen Kommunen waren es
Uberwiegend geringfugige Stellenanteile, die sich mit Themen des Radverkehrs befassen.

Beispielhaft kommunale Vernetzungsgremien zur Radverkehrsférderung

Von den 37 befragten Stadt- und Landkreisen gaben 16 an, dass innerhalb des Kreises
kein Gremium speziell fir den Radverkehr existiert. In den dbrigen gibt es z.T.
projektbezogene Abstimmungen oder auch fest etablierte Runde Tische, Lenkungs- und
Arbeitsgruppen sowie Beirdte und Fachgesprache Radverkehr. Im Rhein-Neckar-Kreis
beispielsweise bestehen mehrere solcher Abstimmungsrunden bereits seit mehreren
Jahren.

Bzgl. einer Abstimmung mit weiteren Kreisen sowie Stadten und Gemeinden auf3erhalb
des eigenen Gebietes gaben 18 Kreise an, dass keine solche Abstimmung besteht. Die
Ubrigen Kreise gaben an, Arbeitskreise oder AGFK-Treffen flir den Austausch Uber den
eigenen Kreis hinaus zu nutzen.

Lediglich sieben der 33 befragten Stddte und Gemeinden gaben an, Teil einer
Uberortlichen/ Gberregionalen Arbeitsgruppe zum Thema Radverkehr zu sein.

Einschatzung Kommunen zu personellen Ressourcen

Von den 37 im Rahmen der Kreisbefragung teilnehmenden Stadt- und Landkreisen gaben
lediglich drei an, dass ausreichend Fachkréfte vorhanden seien; 18 Kreise gaben an, dass
zusatzliche Personalkapazitaten sinnvoll genutzt werden kdnnten. 13 Kreise aufRerten
einen erheblichen Mangel an Fachpersonal in der Verwaltung.

11 der 33 befragten Stadte und Gemeinden gaben an, dass ausreichend Fachkréfte
vorhanden seien, 14 &auRerten jedoch auch, dass zusétzliche Personalkapazitaten
sinnvoll genutzt werden konnten. Sieben der 33 Antworten gaben zum Ausdruck, dass
ein Fachkraftemangel in der Verwaltung besteht.
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Anzahl geforderter Personalstellen

Mit der Personalstellenférderung ,Nachhaltige Mobilitat* unterstiitzt das Land Baden-
Wirttemberg seit Mitte 2020 die landesweiten Stadt- und Landkreise und auch Stadte
und Verwaltungsgemeinschaften mit einer unteren Verkehrsbehdorde in der Finanzierung
von Personalstellen, u.a. zur Koordination der Radverkehrsférderung. Dabei stehen v.a.
die Durchfihrung von Aktivitdten im RadNETZ sowie die Umsetzung von Malinahmen
der RadSTRATEGIE im Fokus, aber auch der Ausbau und die Ertlichtigung der lokalen
Radverkehrsnetze sowie der kommunalen Radwege im Zuge von Bundes- und
Landesstral3en.

In diesem Zusammenhang werden aktuell (Stand 04/2021) bereits 19 Personalstellen als
Kreiskoordinator*innen Radverkehr geférdert. Die Forderung erfolgt fiir die ersten zwei
Jahre. Im Anschluss sind die jeweiligen Kreise bzw. Kommunen selbst fir die weitere
Finanzierung verantwortlich. Neben der Personalstellenférderung durch das Land besteht
ebenfalls die Moglichkeit zur Férderung von Fachkonzepten, die z.B. gerade Kommunen
in landlichen Raumen unterstiitzen kann, denen haufig sowohl die dafiir notwendigen
personellen als auch finanziellen Kapazitaten fehlen. Gefordert werden Konzepte, die sich
mit der Gestaltung von nachhaltiger Mobilitdt und der Umsetzung von
KlimaschutzmaRnahmen im Verkehr beschaftigen.>*

Entwicklung Anteil der Stadt- und Landkreise sowie Stadte und Gemeinden als
Mitglieder der AGFK-BW

Wahrend 2010 19 Griindungsmitglieder in der AGFK-BW starteten, war die Zahl bis zum
Jahr 2016 auf 50 Kommunen und Ende 2021 auf insgesamt 95 Kommunen als Mitglieder
in der AGFK-BW kontinuierlich gestiegen (vgl. Abb. B-35).

mmm Gemeinden wes Landkreise msm Stidte zertifiziert mit der Landesauszeichnung Fahrradfreundliche Kommune

srﬂ
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Abb. B-35:  Entwicklung Anzahl AGFK-Kommunen 2010-Juli 2022 (Quelle: AGFK-BW)

54 https://www.aktivmobil-bw.de/index.php?id=912
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Damit sind gute 40 % der Land- und alle Stadtkreise, knapp 18 % der Stadte sowie 0,6 %
der Gemeinden in Baden-Wurttemberg eigenstandiges Mitglied in der AGFK.

Umfang AGFK-BW-Mitgliedschaft (Bezug zur Einwohnendenzahl)

Zur Grindung der AGFK-BW 2010 waren knapp 30 % der Bevdlkerung Baden-
Wirttembergs Einwohnende einer AGFK-Mitgliedskommune. Dieser Wert stieg im Jahr
2015 auf knapp 50 % und in 2020 auf knapp 70 %. Dabei bericksichtigt sind alle
Gebietskorperschaften, dementsprechend auch Landkreise, die AGFK-Mitglied sind, bei
deren angehorende Kommunen aber nicht automatisch auch eine eigensténdige
Mitgliedschaft besteht.

Ausstattung AGFK-BW mit personellen/finanziellen Ressourcen und Organisation
AGFK-BW

Die AGFK Baden-Wirttemberg wurde im Frihjahr 2010 mit Unterstitzung der
Landesregierung als Verein gegriindet, der das Ziel der Férderung des Radfahrens und
ZufulRgehens verfolgt. Die AGFK-Geschaftsstelle ist bei der NVBW angesiedelt und wird
durch das Land finanziert. Sie ist im Vergleich zu entsprechenden Arbeitsgemeinschaften
anderer Bundeslander finanziell gut aufgestellt. Die Fordermittel des Landes zur
Finanzierung der AGFK-BW stiegen in der vergangenen Forderperiode zwischen 2015
und 2018 kontinuierlich an, in der aktuellen Forderperiode (2019-2022) wurde ein jahrlich
gleichbleibender Wert festgelegt, der um weitere Mittel zur Finanzierung der
Modellprojekte Schutzstreifen innerorts und aufRerorts aufgestockt wurde. Auch die
Mitgliedsbeitrage stiegen seit 2015 durch den standigen Zuwachs an Mitgliedskommunen
kontinuierlich an.

Die Finanzierung wird jeweils Uber vierjahrige Forderzeitraume abgedeckt. Zu den
Konditionen der anschlieRenden Férderperioden bestehen keine Vereinbarungen, d.h. es
ist auch kein Zeitpunkt festgelegt, wann diese Entscheidungen getroffen werden. Dadurch
ist eine langfristige Sicherung der finanziellen und damit auch der personellen
Ausstattung der AGFK-BW nicht gegeben. Fir die Erreichung der gesetzten landesweiten
Ziele reicht das kaum aus.

Im Vergleich dazu ist beispielsweise bei der AGFK Bayern eine institutionelle Férderung
des Bayrischen Staatsministeriums fiir Wohnen, Bau und Verkehr gewéhrleistet.>> Auch
die AGFS Nordrhein-Westfalen wird gemaf 8§29 des Fahrrad- und Nahmobilitatsgesetz
des Landes Nordrhein-Westfalen (FaNaG) durch das fir den Verkehr zustandige
Ministerium institutionell gefordert.56

Ebenso gab es bislang keine Vereinbarung Uber die personelle Ausstattung der
Geschéftsstelle der AGFK-BW, die eine konkret vorzusehende Besetzung an
Personalstellen vorsah. Die Aufgaben der AGFK-Geschéftsstelle werden in

55 https://www.landtag.nrw.de/portal/WWW/dokumentenarchiv/Dokument/MMV17-4762.pdf

56 https://www.landtag.nrw.de/portal/WWW/dokumentenarchiv/Dokument/MMV17-4762.pdf
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Personalunion von den Mitarbeitenden der NVBW, Team FufR- und Radverkehr,
wahrgenommen®7. Der Stellenplan der NVBW sieht fiir die Aufgaben der Geschaftsstelle
der AGFK-BW dauerhaft drei Vollzeitstellen vor.

Beirat RadSTRATEGIE

Aus dem Landesbindnis ProRad, welches 2009 zur Begleitung der Umsetzung der
,Handlungsempfehlungen Runder Tisch Radverkehr Baden-Wiirttemberg® eingerichtet
wurde, ging nach Fertigstellung der RadSTRATEGIE der ,Beirat RadSTRATEGIE®
hervor, welcher die Umsetzung der Mal3nahmen begleitet.

Bewertung

MessgréfRe

Textliche Erlauterung

Bewertung
Entwicklung

Bewertung
Zielerreichung

Anzahl Stadt-/
Landkreise mit
besetzter Stelle
des/der
Kreiskoordinators*in

Alle Stadt- und Landkreise haben eine
Ansprechperson fir Themen des
Radverkehrs benannt. Die letzte freie
Position wurde im April 2021 besetzt.

Nicht alle Ansprechpersonen fungieren
auch als Kreiskoordinator*in bzw.
Radverkehrskoordinator*in.

Bezuglich der eigenen Aufgaben-
wahrnehmung und Kompetenzen
besteht Optimierungspotenzial.

Stellenanteil in den
Kommunen mit
Radverkehrsbezug

Die Angaben der Stadt- und Land-
kreise zu Stellenanteilen fiir Themen
des Radverkehrs variieren zwischen
keiner bis zu mehreren Stellen. Die
Stadtkreise sind i.d.R. besser
ausgestattet als die Landkreise.

Die Mehrheit der befragten Stadte und
Gemeinden gab an, keine Stellen-
anteile explizit fir den Radverkehr
vorzuhalten. Die meisten davon sind
Kommunen mit <20.000 EW. Die
Ubrigen befragten Stadte und
Gemeinden gaben an, lediglich
geringe Stellenanteile fur den
Radverkehr vorzuhalten.

Eine Entwicklung ist aufgrund
fehlender Ausgangsdaten nicht
aufzeigbar.

Beispielhaft
kommunale
Vernetzungsgremien
zur Radverkehrs-
forderung

Uber 40 % der befragten Stadt- und
Landkreise sowie lediglich 21 % der
befragten Stadte und Gemeinden
gaben an, sich in Vernetzungsgremien
zu Themen des Radverkehrs
auszutauschen.

57 https://www.nvbw.de/aufgaben/neue-mobilitaet/fuss-und-radverkehr/agfk-bw
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Eine Entwicklung ist aufgrund
fehlender Ausgangsdaten nicht
aufzeigbar.

Einschatzung
Kommunen zu
personellen
Ressourcen

Knapp die Halfte der befragten Stadt-
und Landkreise gab an, zusatzliche
personelle Ressourcen sinnvoll
einsetzen zu kénnen.

Lediglich drei der 37 befragten Kreise
gaben an, Uiber ausreichende
personelle Kapazitaten zu verfugen.

!
@'
’ S\

!

Gut ein Drittel meldete Personal- —
mangel.
Eine Entwicklung ist aufgrund
fehlender Ausgangsdaten nicht
aufzeigbar.
Anzahl geférderter Die Anzahl geférderter Personalstellen N !
Personalstellen fur den Radverkehr ist in den ’
vergangenen Jahren kontinuierlich = =
gewachsen. Im April 2021 waren dies y) (N
19 Stellen. ~
Entwicklung Antell Die Anzahl der AGFK-Mitglieds-
der Stadt- und kommunen ist in den vergangenen
Landkreise sowie Jahren kontinuierlich gestiegen. '
gadte_ udnd | Gerade der Anteil der Mitglieds- S ’
M?”‘I?'g eg a ?AGFK gemeinden an der Gesamtzahl der - -
LgIECiEr ol ) Gemeinden ist hierbei noch besonders
BW 9 V4 \
gering. -
w
Nur knapp die Hélfte der Landkreise
sowie alle Stadtkreise sind AGFK-
Mitglied.
Umfang AGFK-BW- Der Anteil der in einer AGFK-
Mitgliedschaft (Bezug Mitgliedskommune lebenden ~ ' /
zur Einwohnenden- Bevdlkerung ist in den vergangenen
zahl) Jahren kontinuierlich gestiegen. - =
2020 lebten ca. 70 % der baden- S
w

wirttembergischen Bevdlkerung in
einer AGFK-Kommune.

Ausstattung AGFK-
BW mit personellen/
finanziellen
Ressourcen und
Organisation AGFK-
BW

Der verfugbare Finanzrahmen durch
die Fordermittel des Landes zur
Finanzierung der AGFK-BW sowie die
Mitgliederbeitrage stieg in den
vergangenen Jahren kontinuierlich an,
reicht jedoch nicht aus, um die
hochgesteckten landesweiten Ziele zu
erreichen.

Durch den nur 4-jahrigen Forder-
zeitraum ist eine langfristige Sicherung
der finanziellen und damit auch der
personellen Ausstattung der AGFK-
BW nicht gegeben.

Die Aufgaben der AGFK-Geschéfts-
stelle werden in Personalunion von
den Mitarbeitenden der NVBW, Team
Fu3- und Radverkehr, wahrge-
nommen. Der Stellenplan der NVBW
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Bewertung Bewertung

Messgrofe Textliche Erlauterung Entwicklung |Zielerreichung

sieht fur die Aufgaben der Geschéafts-
stelle der AGFK-BW drei Vollzeit-
stellen vor.

Beirat e Der Beirat RadSTRATEGIE besteht
RadSTRATEGIE seit Veroffentlichung des Papiers und @

tagt 1x jahrlich.

e Bezlglich der Aufgabenzuweisung P
und der Kompetenzen des Beirates et
besteht Optimierungspotenzial.

Zusammenfassende Empfehlungen

Radverkehrsférderung sollte auf allen Ebenen mitgedacht werden. Um
grundlegende verkehrspolitische Entscheidungen vorzubereiten, sollte ein
entsprechender politischer Ausschuss (z.B. ,Interministerieller Ausschuss fir
Radverkehrsforderung“) etabliert werden.

Fir die umfassenden Aufgaben der landesweiten Radverkehrsférderung und fiir die
weiterhin angestrebte intensive Foérderung des Radverkehrs werden auch im
Ministerium fiir Verkehr mehr Personalstellen benétigt. Diese sollten zeitnah
geschaffen und mit einer klaren Zustandigkeitsverteilung verstetigt werden.

Auch die finanzielle Ausstattung der entsprechenden Ressorts sollte dem Ziel einer
intensiven Radverkehrsforderung entsprechen. Die Budgets sind Uber einen
langerfristigen Zeitraum verlasslich festzulegen.

Bei MalRnahmen, die die Verwaltungsgrenzen Uberschreiten, sollten systematische
Abstimmungen etabliert werden. Eine kontinuierliche Kommunikation mit anderen
Landern und Bundesléndern ist zu empfehlen.

Mit der verwaltungsinternen Umstrukturierung auf vielen Ebenen im Land sind in den
letzten Jahren gute Voraussetzungen flr die weitere intensive
Radverkehrsférderung geschaffen worden. Diese gilt es zu etablieren, zu
organisieren und in den jeweiligen Kompetenzen und Arbeitsbereichen zu starken.

Fur eine landesweit flachendeckende strukturelle Berlcksichtigung der
Radverkehrsférderung ist auch weiterhin eine noch intensivere finanzielle Férderung
notwendig. Dafur sollten die Kommunen durch das Land bei der
Fordermittelbeantragung durch Vereinfachung der Prozesse der Antragstellung
sowie  der  grundsétzlichen Forderbedingungen unterstitzt  werden.
Baulasttragertbergreifende Planungsprozesse sollten vereinfacht werden. Durch
schnellere Bescheide sollten die Zeitraume verkirzt werden sowie durch ein
breiteres Forderspektrum die Antragstellung erleichtert und beschleunigt werden.
Durch eine Koordinierungs- oder Beratungsstelle sollten die Kommunen bei der
Erstellung der Forderantrage unterstitzt werden.
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e Da den Stadt- und Landkreisen weiterhin eine entscheidende Rolle bzgl. der
Vernetzungs- und Schnittstellenfunktion fir die kreisangehorigen Kommunen
zukommt, sollte bei bereits benannten und bekannten Ansprechpersonen und
Koordinator*innen fir den Radverkehr in den Kreisen ein starkeres
Zusténdigkeitsbewusstsein fur die Belange der Radverkehrsforderung sowie der
Bedeutung der Schnittstellenfunktion geschaffen werden.

e Ungeachtet der stetig steigenden Mitgliedszahlen der AGFK-BW bestehen weitere
Potenziale. Diese werden sowohl in der Gewinnung neuer Mitglieder (v.a. Kreise)
gesehen als auch insbesondere in einer Qualitatsoffensive bzgl. der
Radverkehrsférderung in den Mitgliedskommunen. In diesem Zusammenhang wird
die niederschwellige Beitrittsmaoglichkeit flir motivierte Kommunen mit Blick auf einen
damit verbundenen Zugriff auf ein grof3es Erfahrungs- und Kompetenznetzwerk als
positiv. bewertet. Es braucht jedoch auch klare Zielvorgaben und
Verpflichtungserklarungen zur aktiven Forderung innerhalb der Kommune durch z.B.
klar benannte Absichten von Zertifizierungsvorhaben.

e Um die Mitgliedschaft der Landkreise in der AGFK-BW zu attraktivieren, sollten auch
die kreisangehorigen Stadte und Gemeinden verstarkt von einer Mitgliedschaft
profitieren und Angebote nutzen kdnnen.

e Darlber hinaus sollte die Bedeutung einer strukturellen Netzwerkarbeit fir eine
systematische Radverkehrsférderung an die Kommunen herangetragen und auch
das Bilden von (lber-) regionalen Netzwerken (z.B. innerhalb der Landkreise
zwischen angehoérigen Kommunen sowie dem Landkreis) angeregt werden. Wichtig
sind hierbei klare Strukturen und v.a. feste zustdndige Ansprechpersonen bei den
jeweiligen Kommunen.

e  Trotz der bereits existierenden Personalstellenférderung des Landes wird vielerorts
der Mangel an Personal angemerkt. Eine Ausweitung und Intensivierung der
Personalstellenforderung, mehr Informationen dazu sowie die Fortbildung der
Mitarbeitenden in den Kommunen kénnten hier Abhilfe schaffen.

e Eine Festlegung der finanziellen und personellen Kapazitaten fir die AGFK-
Geschéftsstelle birgt Vor-, aber auch Nachteile. Natirlich wird somit die (langfristige)
Planung erleichtert bzw. sichergestellt. Gleichzeitig bedarf es mdglicherweise
hoherer bulrokratischer Hirden, wenn diese Anteile an den bestehenden
Aufgabenumfang angepasst werden muissen.

Unstrittig ist, dass eine erst kurzfristig vor Beginn der Forderperiode festgelegte
Summe zu Hemmnissen und somit verzdgerten Ablaufen in der generellen
Organisation Uber die Forderperiodengrenzen hinausfiihren kann. Diese sollte mit
einem ausreichend grof3en zeitlichen Vorlauf verlasslich festgelegt und zugesichert
werden.

Daruber hinaus erleichtern langere Forderperioden ebenfalls die Arbeit der
Geschéftsstelle.
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e Eine starkere Vernetzung und Zusammenarbeit aller Akteure (Politik, Ministerien,
Verwaltungen, = Kommunen, ...) sowie klarere Zustandigkeits- und
Aufgabenzuordnungen bzw. Nutzung von Synergien sind fur die weitere
Radverkehrsférderung unabdingbar. In diesem Zusammenhang sollte die Position
des Beirates RadSTRATEGIE gestarkt und seine Kompetenzen und Aufgaben
verdeutlicht bzw. auch ausgebaut werden.

e Auf Landesebene setzt die Politik ambitionierte Ziele und setzt sich fir diese, u.a.

auch durch das Ministerium fur Verkehr Baden-Wiurttemberg, offentlich ein. Auf
kommunaler Ebene und in einzelnen Verwaltungen sowie anderen Ministerien, den
Regierungsprasidien und Stral’enverkehrsbehdrden fehlt haufig jedoch noch der
letzte Schritt zu Entscheidungen, die einen wirklichen Mobilitatswandel im
offentlichen Raum auch ermdglichen (in Bezug auf Flachenumverteilung,
Umgestaltung des 6ffentlichen Raums). Auch ist hier viel abhangig von dem Mut und
Engagement einzelner Personen oder Entscheidungstrager*innen.
Eine starkere flachendeckende Unterstlitzung und Férderung der Kommunen in
einer Debattenkultur fur die Mobilitatswende und damit notwendigerweise
einhergehenden Umgestaltungsprozessen wird als erforderlich und zielfihrend
betrachtet.

Qualitatssicherung, Erfolgskontrolle

Um die Fortschritte der Radverkehrsférderung zu evaluieren und die Mal3nahmen ggf.
anpassen sowie Mittel gezielt einsetzen zu kdnnen, sind regelméaRige Erhebungen und
Auswertungen notwendig, die auch die Erfolgskontrolle sicherstellen.

Sachstand 2016

In den Jahren 2009/ 2010 haben das Ministerium fir Verkehr Baden-Wirttemberg und
die NVBW das Instrument der Wirkungskontrolle zur Radverkehrsférderung entwickelt
und eine erste Nullanalyse in ausgewahlten Kommunen unterschiedlicher Raumtypen
und topographischer Gegebenheiten durchfiihren lassen. Hierbei wurde der Stand der
Radverkehrsforderung ausgewdahlter Kommunen u.a. mithilfe von Fragebdgen,
Telefonbefragungen, Radverkehrszahlungen und Befahrungen ausgewahlter Strecken
erhoben. 2014/ 2015 folgte dann die 1. Wirkungskontrolle, an der die Kommunen der
Nullanalyse fast vollstandig (11 Stadte und drei Kreise) erneut teilnahmen.

Die Landesauszeichnung Fahrradfreundliche Kommunen Baden-Wirttemberg soll
Kommunen fur ihr Engagement in der Radverkehrsforderung wirdigen. 2016 waren
sechs Stadte und ein Landkreis ausgezeichnet.

Fast alle Stadt- und Landkreise sowie weitere Mittelstadte haben 2016 bereits Uber ein
Radverkehrskonzept verfiigt oder ein solches befand sich in Erstellung.
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Thema 8.2 — Qualitatssicherung, Erfolgskontrolle

Ziele RadSTRATEGIE

Ziele Wirkungskontrolle

Messgréfien

Die Erfolge der Radverkehrs-
foérderung werden regelménig
evaluiert. Die Instrumente zur
Radverkehrsférderung werden
entsprechend der Ergebnisse
der Evaluation kontinuierlich
verbessert.

Die Erfolge der Radverkehrs-
forderung werden regelmaRig
evaluiert.

Die Instrumente zur Rad-
verkehrsférderung werden
entsprechend der Ergebnisse
der Evaluation kontinuierlich
verbessert.

Qualitative Einschatzung
zur Evaluation der
Radverkehrsforderung

Vorhandensein von
Fordermoglichkeiten des
Landes

Alle Stadt- und Landkreise
haben bis 2025 qualifizierte
Radverkehrskonzepte.

Alle Stadt- und Landkreise
haben bis 2025 qualifizierte
Radverkehrskonzepte.

Vergleich qualifizierte RV-
Konzepte Stadt- und Land-
kreise 2015 - 2020,
Differenzierung versch.
Qualitatskriterien (Strategie,
Methodik Netz u.A.)

50 % aller Stadt- und Land-
kreise erflllen bis 2025 die
Kriterien fir die Landesaus-
zeichnung ,Fahrradfreundliche

50 % aller Stadt- und Land-
kreise erfillen bis 2025 die
Kriterien fir die Landesaus-
zeichnung ,Fahrradfreundliche

Landesauszeichnung zur
Fahrradfreundlichen

Kommune von Stadt- und
Landkreisen (Befragung)

Kommune“. Kommune®“.

Entwicklung und aktueller Status quo

Die Bedeutung einer regelmafBigen Evaluation der Radverkehrsférderung wurde in
Baden-Wirttemberg erkannt und in regelmaBigen Abstdanden durchgefihrt und
weiterentwickelt.

Qualitative Einschatzung zur Evaluation der Radverkehrsforderung

Durch die aktuelle Wirkungskontrolle der RadSTRATEGIE findet die systematische
Uberprifung der Radverkehrsforderung in Baden-Wiirttemberg ihre kontinuierliche
Fortsetzung. Mit der stattgefundenen Neuausrichtung werden nun priméar die Ziele der
RadSTRATEGIE in den acht Handlungsfeldern betrachtet und damit die gesamte
thematische Breite der RadSTRATEGIE abgedeckt. Der Zielerreichungsgrad kann damit
auf Landes- oder Kreisebene betrachtet werden. Damit wird eine gro3tmoégliche
Repréasentativitat, bezogen auf das Flachenland Baden-Wirttemberg, gewahrleistet.
Eine Wiederholung der Wirkungskontrolle istin der RadSTRATEGIE fiir ca. alle finf Jahre
festgesetzt.

Im Rahmen dieser Wirkungskontrolle der RadSTRATEGIE wurden die Ziel- und
Messgrof3en so gewahlt, dass anhand dieser auch die zukinftigen Wirkungskontrollen
durchzufuihren sind. Fur diese Wirkungskontrolle waren in einigen Bereichen fir eine
Bewertung der Situation der Radverkehrsforderung notwendige Daten noch nicht
verfugbar. Zur Ableitung der Entwicklung und Zielerreichung mussten zum Teil auch die
MessgroRen angepasst werden.
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Vorhandensein von Férdermoglichkeiten des Landes
In Baden-Wirttemberg bestehen bereits seit vielen Jahren verschiedene
Fordermoglichkeiten far MaRnahmen der Radverkehrsférderung. In den letzten Jahren
hat sich die Forderkulisse jedoch noch einmal deutlich verbessert. Seit Langem ist als
Forderbedingung fur Mal3nahmen das Vorhalten einer konzeptionellen Grundlage seitens
der Kommunen obligatorisch. Seit 2020 kénnen auch die Kosten fir die Erstellung von
Radverkehrskonzepten geférdert werden (,Landesforderung flir Fachkonzepte
Nachhaltige Mobilitdt*), was bei den Gemeinden bereits in der Anfangsphase der
Forderung auf reges Interesse gestoRen ist. Antrdge werden Uber die
Regierungsprasidien eingereicht.
Im Rahmen des Finanzhilfe-Sonderprogramms ,Stadt und Land“ vom BMVI wurden dem
Land Baden-Wirttemberg  kurzfristig  zusatzliche Mittel fir Radverkehrs-
infrastrukturprojekte zur Verfligung gestellt. Eine fir die Mittelabrufung notwendige
Forderrichtlinie auf Landesebene wurde in Baden-Wirttemberg zeitnah erarbeitet und
veroéffentlicht, sodass Kommunen bereits friihzeitig mit Antragen an den Fordermitteln
partizipieren konnten.
Nachfolgend sind die bestehenden Férderprogramme des Landes Baden-Wirttemberg
mit Radverkehrsbezug zusammenfassend aufgelistet °8:
e Infrastrukturférderung nach LGVFG
e  Konzeptférderung
e  Machbarkeitsstudien fiir Radschnellverbindungen
e Mobilithtssdule als Kennzeichen fiir Mobilitatsstationen
e  Personalstellenférderung
e  Forderung Betriebliches und Behordliches Mobilitdtsmanagement
e  Forderung von Radabstellanlagen in der Landesverwaltung
e  Forderung der Teilnahme am Stadtradeln (Uber RadKULTUR)
e  Forderung Uber Landesinitiative Marktwachstum E-Mobilitat
e  Tourismusinfrastrukturprogramm
e  Fahrradmitnahme im Bus
e  Gut beraten! Mobilitat — Forderung zivilgesellschattlicher Initiativen
Vergleich qualifizierte RV-Konzepte Stadt- und Landkreise 2015 - 2020
Bereits zur Erstellung der RadSTRATEGIE wurden alle in den Stadt- und Landkreisen
vorhandenen Radverkehrskonzepte anhand einzelner Themenfelder nach einem
einheitlichen Auswertemuster analysiert (siehe Kapitel D - Anhang Methodik). Diese
Analyse stellt die Basis fur die erneute Uberprifung. Durch den Vergleich kénnen
entsprechende Entwicklungen aufgezeigt werden.
58 https://www.aktivmobil-bw.de/foerdermittel/foerdermittel-des-landes/uebersicht-foerderprogramme-

land/
PG@EWV
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Fur die Auswertung im Rahmen der Wirkungskontrolle konnten insgesamt 42
Radverkehrskonzepte analysiert und ausgewertet werden. Dabei wurde bei 24 Stadt-
bzw. Landkreisen auf die Ergebnisse der bereits im Jahr 2015 vorgenommenen Analyse
zurlickgegriffen. Aus 22 dieser Kreise kam die Ruckmeldung, dass seit 2015 bis zum
Zeitpunkt der Datenabfrage (bis 12/2020) noch keine neuen Radverkehrskonzepte erstellt
oder Fortschreibungen vorgenommen wurden. Bei 18 Stadt- bzw. Landkreisen wurde
eine Neubewertung vollzogen, da diese seit 2015 Aktualisierungen oder Neufassungen
von Radverkehrskonzepten vorgenommen haben. Zwei Kreise haben keine
Ruckmeldungen zu eventuellen Neuerungen gegeben. Auch eigenstandige Recherchen
konnten diesbeziglich keine weiteren Informationen erwirken, sodass auch bei diesen die
Bewertung von 2015 Ubernommen wurde.

Der Stadtkreis Heidelberg hat kein eigenstandiges Radverkehrskonzept. Hier ist der
Radverkehr Teil der Verkehrsentwicklungsplanung und wurde in die Auswertung folglich
nicht mit aufgenommen. Der Landkreis Ludwigsburg hatte zum Zeitpunkt der
Datenabfrage noch kein finalisiertes Radverkehrskonzept vorliegen und wurde aus
diesem Grund in der Auswertung auch nicht berticksichtigt.

Insgesamt 12 der Stadt- und Landkreise meldeten bei der Datenabfrage laufende oder in
naher Zukunft geplante Fortschreibungen bzw. Neuaufstellungen von Radverkehrs-
konzepten.

Eine detaillierte Analyse der Radverkehrskonzepte ist dem Anhang zu entnehmen.

Gesamtbewertung zur Bearbeitungstiefe der Radverkehrskonzepte der Stadt- und
Landkreise

Bei einer Gesamtbetrachtung der Bearbeitungstiefe der Radverkehrskonzepte der Stadt-
und Landkreise lassen sich im zeitlichen Vergleich 2020 zu 2015 leichte Verbesserungen
beobachten. Die Anzahl der Stadt- bzw. Landkreise, welche die Qualitatskriterien an
anforderungsgerechte Radverkehrskonzepte erfillen, ist um knapp 30 % gestiegen (von
15 auf 21). Dadurch liegen nun bei fast der Halfte aller Stadt- und Landkreise
anforderungsgerechte Radverkehrskonzepte vor. Die Steigerung erfolgt insbesondere
durch Erstaufstellungen von Radverkehrskonzepten in vier Stadt- bzw. Landkreisen sowie
deutliche  Verbesserungen durch  Uberarbeitungen  vorher nur teilweise
anforderungsgerechter Radverkehrskonzepte (Reduzierung von zehn auf acht). Die Zahl
der Stadt- und Landkreise, die kein Radverkehrskonzept besitzen bzw. sich dieses aktuell
noch in Bearbeitung befindet, sinkt von sechs auf zwei. Mit Blick auf insgesamt 12
laufende Fortschreibungen bzw. (Neu-)Aufstellungen zeichnet sich hinsichtlich der
Aktualitat eine weiterhin positive Tendenz, auch mit Blick auf die kommenden Jahre, ab.

Gleichzeitig zeigen sich jedoch nach wie vor deutliche Unterschiede in der
Bearbeitungstiefe einzelner Aspekte sowie teilweise auch zwischen den Stadt- und
Landkreisen. Konkrete Ziel- und Strategieformulierungen sind nach wie vor eher in Stadt-
als in Landkreisen zu finden. Auch die Themen im Zusammenhang des Fahrradparkens
und Bike+Ride sind mehr und umfangreicher in den Radverkehrskonzepten der
Stadtkreise wiederzufinden als in denen der Landkreise.

PGV
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Es lasst sich feststellen, dass die Qualitat im Zusammenhang der Netzkonzeptionen und
der Malinahmenkonzeptionen flachendeckend zunimmt, wobei v.a. eine vertiefende
Maflinahmendarstellung bislang nur relativ selten enthalten ist. Auch Themen der
Offentlichkeitsarbeit und des Qualitatsmanagements finden vermehrt Einzug in die
Radverkehrskonzepte. Diese sind jedoch nach wie vor bei lediglich weniger als der Halfte
der Kreise in einer umfassenden Bearbeitungstiefe berlcksichtigt.

Neuere Radverkehrskonzepte werden deutlich haufiger durch bzw. in Zusammenarbeit
mit Dienstleister(n) aufgestellt. Mit Ausnahme von nur zwei Radverkehrskonzepten, die
vor mehr als zehn Jahren aufgestellt wurden, kann flachendeckend eine hohe Aktualitéat
der Radverkehrskonzepte festgestellt werden.

Beteiligungsformate werden eher im Zusammenhang der Berlcksichtigung von
Kommunen, weniger aber von Verbanden und/oder Bilrgerinnen vorgenommen. Das
Einrichten einer projektbegleitenden Arbeitsgruppe sowie Aussagen zur Finanzierung von
Mafinahmen sowie zur Wegweisung sind in den Radverkehrskonzepten eher seltener zu
finden. Es ist jedoch auch hier im Verlauf der vergangenen Jahre eine gestiegene
Berticksichtigung zu beobachten.

Eine Ubersicht einer zusammenfassenden Bewertung der Bearbeitungstiefe und des -
umfangs der Radverkehrskonzepte =zeigt Abb. B-36. Hierbei wurde bei der
Bearbeitungstiefe zwischen drei verschiedenen Stufen differenziert. Anzumerken ist
jedoch, dass in der Auswertung nur der Bearbeitungsumfang der Radverkehrskonzeption
bewertet wurde, nicht aber die tatsachliche, zur Ausflhrung kommende
Radverkehrsforderung. Die  aufgezeigten  Verbesserungen hinsichtlich  der
Bearbeitungstiefen und -umfange der Radverkehrskonzepte in den vergangenen Jahren
werden beim vergleichenden Anblick der Ubersichtskarte von 2015 erkennbar.

Abb. B-36:  Ubersicht zur Bearbeitungstiefe der Radverkehrskonzepte der Stadt- und Landkreise
Links: Ausgangssituation 2015 (Stand: Frihjahr 2015)
Rechts: Heutige Situation (Stand: 12/2020)
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Landesauszeichnung zur Fahrradfreundlichen Kommune von Stadt- und
Landkreisen

Mit dem Stand Ende 2020 haben fiinf von insgesamt neun Stadtkreisen die
Landesauszeichnung Fahrradfreundliche Kommune erhalten. Von den insgesamt 35
Landkreisen in Baden-Wirttemberg sind lediglich drei als Fahrradfreundliche Kommune
zertifiziert. Im Rahmen der Kreisbefragung gaben zudem 16 der Kreise an, eine
entsprechende Auszeichnung in den kommenden zwei Jahren nicht anzustreben,
zusatzliche acht Kreise gaben diesbeziglich keine Rickmeldung. Weitere planen einen
Antrag fir die Jahre 2022, 2023 oder 2024.

Bislang wurden insgesamt 12 Kommunen als fahrradfreundlich zertifiziert, sechs davon
bereits auch rezertifiziert.

Bewertung

Bewertung Bewertung

Messgrofie Textliche Erlauterung Entwicklung |Zielerreichung

Qualitative e Seit 2009/ 2010 erfolgt regelmaRig
Einschatzung zur eine Evaluation des Status quo der
Evaluation der Radverkehrsférderung in einem 5-
Radverkehrs- Jahres-Rhythmus. Dieser ist auch in
forderung der RadSTRATEGIE festgesetzt und
soll zukunftig fortgefuihrt werden.

e Die methodische Neuausrichtung im
Rahmen der Wirkungskontrolle
2020/2021 verspricht eine zukunftige
Vergleichbarkeit der Evaluationen auf
Landesebene im Zeitverlauf. Diese ist
aktuell noch nicht maglich.

e Auch fehlen teilweise wichtige
Datengrundlagen fiir eine Bewertung
der aktuellen Situation, sodass in
diesen Bereichen friihestens in der
Ubernachsten Wirkungskontrolle eine
zeitliche Vergleichbarkeit gegeben
werden kann, falls bis zur nédchsten
Wirkungskontrolle valide
Datengrundlagen vorliegen.

Vorhandensein von e Das LGVFG-RUF stellt ein zentrales
Fordermoglichkeiten Forderinstrument seitens des Landes
des Landes zur Forderung investiver Malnahmen
zur Verbesserung der Radinfrastruktur
dar.

e Daneben existieren, neben
bundesweiten Forderprogrammen,
bereits viele weitere Férderprogramme
des Landes, die v.a. spezifische
Themenfelder der Radverkehrs-
férderung abdecken und Kommunen
auch finanziell in der systematischen
Radverkehrsforderung unterstitzen.

e V.a. kleineren Kommunen fehlen
bislang jedoch haufig finanzielle Mittel
fur die Umsetzung von MaflRnahmen
oder auch bereits personelle

PGV
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Ressourcen zur Beantragung der
Fordermittel.

Dartiber hinaus bestehen keine
Forderprogramme zur Unterhaltung
und Instandsetzung bereits
bestehender Radverkehrsinfrastruktur.

Vergleich qualifizierte
RV-Konzepte Stadt-
und Landkreise 2015
- 2020

Die Zahl der Stadt- und Landkreise,
die eine konzeptionelle Grundlage fur
die kommunale Radverkehrsférderung
vorhalten, ist in den vergangenen
Jahren stetig gestiegen, sodass
mittlerweile fast alle Kreise eine solche
besitzen.

Die Bearbeitungstiefe und der
Bearbeitungsumfang der Radverkehrs-
konzepte ist jedoch noch sehr unter-
schiedlich ausgepragt und entspricht
in vielen Féllen — trotz Verbesserun-
gen in den vergangenen Jahren —
noch nicht den Anforderungen an
qualifizierte Radverkehrskonzepte.

Landesauszeichnung
zur
Fahrradfreundlichen
Kommune von Stadt-
und Landkreisen

Bislang (Stand Ende 2020) sind finf
Stadtkreise und drei Landkreise als
fahrradfreundlich zertifiziert. Bei den
Stadtkreisen stellt dies einen Anteil
von Uber 50 % dar, bei den Land-

kreisen jedoch noch einen Anteil von
deutlich unter 10 %. 4 )

e Auch auf Ebene der Stadte und
Gemeinden sind bislang nur sehr
wenige als fahrradfreundlich zertifiziert

Zusammenfassende Empfehlungen

Fur die methodische Neuausrichtung der Wirkungskontrolle zur Evaluation des
Status quo der Radverkehrsférderung in Baden-Wirttemberg fehlen teilweise
wichtige Datengrundlagen oder diese sind nur lickenhaft vorhanden. Hier gilt es
zukinftig die erforderlichen Datengrundlagen vorzuhalten und zu pflegen, sodass
eine kontinuierliche Fortschreibung und Bewertung in allen Handlungsfeldern
mdglich werden kénnen. Erste Schritte wurden seitens des Ministeriums fiir Verkehr
Baden-Wurttemberg hierflr bereits in die Wege geleitet (z.B. Datenbank, Kataster).

Daruber hinaus wird auch eine Aktualisierung der RadSTRATEGIE fir sinnvoll
erachtet. Hierbei sollten die angestrebten Ziele bezlglich ihrer Evaluierbarkeit
festgesetzt werden.

Mit den landesweiten Forderprogrammen werden bereits zahlreiche Aspekte zur
Radverkehrsférderung abgedeckt. Die Themen der Férderprogramme sollten jeweils
den aktuellen Trends und Entwicklungen angepasst werden.
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8.3

e Es fehlt an Férderprogrammen flr nicht-investive Malinahmen zum Erhalt und der
Instandsetzung bereits vorhandener Radinfrastruktur (v.a. fir Wirtschaftswege, die
auch grofRe Teile der Radverkehrsnetze darstellen). Auch eine intensivere
Kommunikation bereits vorhandener Fordermdglichkeiten konnte fir die Umsetzung
von den Radverkehr fordernden Malinahmen eine positive Wirkung entfalten.

e Insbesondere bei den Landkreisen besteht noch deutlicher Nachholbedarf im
Bereich der fahrradfreundlichen Zertifizierungen. Diese sollte starker beworben und
entsprechende Vorteile aufgezeigt werden.

Rechtsrahmen

Die geltenden rechtlichen Regelungen geben den Rahmen fir sicheres Radfahren, eine
sichere  Infrastruktur und die Forderung der Fahrradnutzung. In  der
Rechtssetzungskompetenz des Landes liegen u.a. die Landesbauordnung, das
Schulrecht sowie die Rechtsnormen von eigenen Férderprogrammen.

Sachstand 2016

Das Land engagierte sich bereits zum Zeitpunkt der Veroffentlichung der
RadSTRATEGIE fir die Weiterentwicklung innovativer Losungen fiir den Radverkehr und
nahm in diesem Zusammenhang an verschiedenen Modellvorhaben zu Fihrungsformen
des Radverkehrs teil.

Handlungsfeld 8 — Strukturen und Rahmenbedingungen

Thema 8.3 — Rechtsrahmen

Ziele RadSTRATEGIE

Ziele Wirkungskontrolle

Messgroéfien

Bis 2025 wird ein Ordnungs-
rahmen geschaffen, der auf
allen Ebenen die Entwicklung
einer fahrradfreundlichen
Mobilitatskultur in Baden-
Wirttemberg unterstiitzt.

Im Vollzug bestehender Rechts-
normen werden die Potenziale
fur eine fahrradfreundliche
Auslegung der bestehenden
Handlungsspielrdume aktiv und
bewusst ausgeschopft.

Bis 2025 werden ein
Ordnungsrahmen und
Rechtsnormen geschaffen, die
eine fahrradfreundliche
Mobilitatskultur unterstiitzen und
férdern.

e Landesweite fachliche
Vorgaben und
Planungshilfen

e Qualitative Aussagen der
Kommunen zu Bekanntheit
von Foérderungen und
Planungshilfen

e Qualitative Aussagen der
Kommunen zu Hirden und
Hemmnissen der
Radverkehrsforderung

Entwicklung und aktueller Status quo

GemalR des NRVP 3.0 wird fur die Forderung des Radverkehrs ein verlasslicher und
wirksamer politischer Rahmen bendtigt. Diesen zeigt der NRVP 3.0 auf Bundesebene auf.
Die Lander erlassen auf dieser Basis eigene Vorgaben, um den Radverkehr als
verbindliche Querschnittsaufgabe auf allen Verwaltungsebenen zu etablieren.

In Baden-Wirttemberg erfolgt die landesweite Bertcksichtigung der Radverkehrs-
forderung in unterschiedlichen rechtlichen Rahmenvorgaben. Es wurde beispielsweise
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das StralRengesetz angepasst, um die Etablierung von Radschnellverbindungen zu
fordern (Moglichkeit der Einstufung von Radschnellverbindungen als Landes-, Kreis- oder
GemeindestraRen). Dartber hinaus sind die Aktivitdten in Baden-Wirttemberg auch
richtungsweisend fur die Anpassung der StVO, z.B. bei der Einfuhrung der nicht
benutzungspflichtigen gemeinsamen Geh- und Radwege. Das Land unterstiitzt weiterhin
verschiedene Modellprojekte, die neue Erkenntnissinteressen bei der Sicherheit von
Radverkehrsfiihrungen untersuchen. Als ein Beispiel kann hier das ,Schutzstreifen-
Modellprojekt“ genannt werden, in dem der Einsatz von Schutzstreifen auf3erorts sowie
innerorts auf schmalen Straf3en, federfuhrend durch die AGFK-BW, v.a. mit Blick auf die
Sicherheit und das Verkehrsverhalten untersucht wird.

In der Landesbauordnung fur Baden-Wirttemberg (LBO) sind erforderliche zu errichtende
Fahrradabstellanlagen an neu zu bauenden Gebauden festgehalten. Die Novelle 2019
sieht dabei eine deutliche Anderung vor, deren Auswirkungen jedoch noch nicht bewertet
werden konnen. Wahrend zuvor notwendige Fahrradstellplatze ,in solcher Zahl
herzustellen® waren, ,dass sie fir die ordnungsgemafie Nutzung der Anlagen ausreichen®
(und die erforderlichen Zahlen numerisch hinterlegt waren) wird nach der Novelle 2019
festgehalten: ,Zahl und Beschaffenheit richtet sich nach dem nach Art, Gré3e und Lage
der Anlage regelmafRig zu erwartendem Bedarf (notwendige Fahrradstellplatze)“. Damit
sollte erreicht werden, dass Abstellplatze nur nach dem tatsachlichen Bedarf errichtet
werden. Die Feststellung bzw. Herleitung dieses Bedarfes ist jedoch nicht klar geregelt.

Landesweite fachliche Vorlagen und Planungshilfen

Die strukturelle Férderung des Radverkehrs in Baden-Wurttemberg erfolgt ebenfalls
durch Bereitstellung von Leitfaden und Richtlinien. Neben den bundesweiten Grundlagen
(ERA, RASt, etc.) stellen insbesondere die Qualitatsstandards und Musterlésungen fir
Radverkehrsanlagen, die wegweisende Beschilderung, das RadNETZ und dessen
Standards bzw. fir Radschnellverbindungen wichtige Arbeitsinstrumente in den
Kommunen dar. Hier war das Land ebenfalls richtungsweisend und hat die landesweiten
Standards bereits vor vielen Jahren erarbeitet und als Planungsgrundlagen etabliert. Die
Standards fir die wegweisende Beschilderung basieren auf dem FGSV-Merkblatt,
welches aber bislang nicht veroffentlich worden ist. Baden-Wirttemberg hat diesen Stand
als Grundlage fur die landeseigenen Standards genommen.

Qualitative Aussagen der Kommunen zu Bekanntheit von Foérderungen und
Planungshilfen

Bundesweite Rechtsvorschriften (u.a. ERA, RASt, RILSA, ...) werden in den Stadt- und
Landkreisen nahezu flachendeckend als Planungsgrundlagen angewendet und als
wichtig flr die Praxis betrachtet. Auch zentrale landesweite Richtlinien (u.a.
Musterlosungen RVA BW, Qualitatsstandards RadNETZ BW) dienen vielen Stadt- und
Landkreisen als fur die Praxis wichtige Planungsgrundlagen. Richtlinien und Leitfaden zu
spezifischeren Themen der Radverkehrsplanung (u.a. Leitfaden Bike+Ride BW, Hinweise
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zum Fahrradparken) sind in vielen Stadt- und Landkreisen (noch) nicht bekannt und
werden auch nicht als Planungsgrundlage angewendet (vgl. Tab. B.12).

Stichprobe: _ als Planungsgrund- bekannt dienep der nicht KA.
37 Stadt- und Landkreise lage angewendet Unterstitzung| bekannt

ERA 32 5 - - -
RASt 32 5 - - -
Musterlésungen RVA BW 29 6 1 1

Qualitatsstandards RadNETZ BW 27 6 2 - 2
e 2 7 ; e
Leitfaden Bike+Ride BW 8 14 2 11 2
Hinweise Fahrradparken FGSV 10 8 2 14 3
RiLSA 27 10 - - -

Tab. B.12:  Ubersicht zur Bekanntheit und Nutzung von Regelwerken, Rechtsvorschriften und
Erlassen bei den Stadt- & Landkreisen, Anzahl der Nennungen (Quelle: Kreisbefragung)

Als fur die Praxis besonders wichtige und hilfreiche Rechtsvorschriften und Erlasse
wurden seitens der Kreise v.a. die ERA, die StVO, sowie die landeseigenen
Musterl6sungen und Qualitatsstandards genannt.

Bei den Stadten und Gemeinden sind die existierenden Planungshilfen noch etwas
unbekannter als bei den Kreisen, insbesondere bei den kleineren Stadten und
Gemeinden (< 20.000 Einwohnende). Jedoch lassen sich auch hier, analog zu den
Kreisen, die verhaltnismafig groRe Bekanntheit der deutschlandweiten Richtlinien und
Regelwerke (ERA, RASt) und der landesweiten Vorgaben sowie eine relative
Unbekanntheit des Leitfadens Bike+Ride BW sowie der Hinweise zum Fahrradparken
erkennen (Tab. B.13).

SEIrRlE: S Skl Uik als Planungsgrund- dienen der
Gemeinden (Mehrfachnennungen | 9sg d bekannt . nicht bekannt
moglich) age angewendet Unterstltzung

ERA 10 19 6 4
RASt 10 17 6 9
RILSA 10 18 7 6
Musterlésungen RVA BW 10 15 8 9
Qualitatsstandards RadNETZ BW 5 15 8 9
Standards wegweisende Be-

schilderung BW 8 1 3 14
Leitfaden Bike+Ride BW 2 10 4 19
Hinweise Fahrradparken FGSV 3 8 4 20

Tab. B.13:  Ubersicht zur Bekanntheit und Nutzung von Regelwerken, Rechtsvorschriften und
Erlassen bei ausgewahlten Stadten und Gemeinden, Anzahl der Nennungen
(Quelle: Befragung ausgewahlter Stadte und Gemeinden)
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Qualitative Aussagen der Kommunen zu Hirden und Hemmnissen der
Radverkehrsférderung
Aus Sicht der Kommunen in Baden-Wurttemberg kdnnen als wesentliche Hirden und
Hemmnisse der Radverkehrsforderung insbesondere personelle und finanzielle Eng-
passe fur die Umsetzung von Mafl3nahmen ausgemacht werden. Dartiber hinaus werden
haufig auch Probleme bei fir die Umsetzung von MalRnahmen notwendigem Grunder-
werb und der Flachenkonkurrenz mit ruhendem Kfz sowie Naturschutzbelangen genannt.
Weitere Hemmnisse werden zudem in politischen Hirden gesehen, sodass einzelne
Kommunen keine politischen Mandate fiir die Umsetzung notwendiger Mal3nahmen er-
wirken kdnnen und eine Konsensfindung nur schwer zu bewerkstelligen ist (,Interessens-
konflikte). Dies geht einher mit einer von vielen Seiten berichteten fehlenden Motivation
innerhalb der Kommunen fiir eine konsequente, systematische und ambitionierte Radver-
kehrsférderung, die zudem in den verschiedenen Prozessen auch durch eine Vielzahl und
von Komplexitat gepragten Zustandigkeiten und Verwaltungsstrukturen behindert wird.
Bewertung

. . N Bewertung Bewertung
MessgréfRRe Textliche Erlauterung Entwicklung |Zielerreichung
Landesweite fachli- Das Land Baden-Wirttemberg hat be-
che Vorgaben und reits zahlreiche eigene Vorgaben und
Planungshilfen Richtlinien entwickelt, die in den Kom-
munen auf grof3e und positive Reso-
nanz stof3en.
Eine kontinuierliche Weiterentwicklung
und Anpassung ist jedoch notwendig.
Qualitative Aussagen Sowohl bundes- als auch landesweite
der Kommunen zu Planungshilfen zur Wegeinfrastruktur
Bekanntheit von sind bei den Kommunen gut bekannt
Forderungen und und werden zu grof3en Teilen auch in
Planungshilfen der Planungspraxis genutzt.
Verdffentlichungen, z.B. zu den The-
men Bike+Ride sowie Fahrradparken,
sind noch deutlich unbekannter und
werden seltener genutzt.
Vor allem bei kleineren Kommunen
(Stéadte und Gemeinden < 20.000
Einwohnende) fehlt haufig das Wissen
um bestehende Planungshilfen.
Qualitative Aussagen Als bedeutendste Hiirden der Radver-
der Kommunen zu kehrsférderung in Baden-Wirttemberg
Hirden und Hemm- werden seitens der Kommunen insbe-
nissen der Radver- sondere personelle und finanzielle
kehrsférderung Engpésse fur die Umsetzung von
MaRnahmen genannt.
Dartiber hinaus werden nach Angaben
der Kommunen Bestrebungen der
Radverkehrsférderung jedoch u.a.
auch durch fehlende kommunalpoliti-
sche Unterstiitzung und fehlendem
Zustandigkeits- bzw. Verantwortungs-
bewusstsein innerhalb der Verwaltung
gehemmt.
PG@EWV
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Zusammenfassende Empfehlungen

e Eine (kontinuierlich fortlaufende) Weiterentwicklung und Anpassung der landes-
eigenen Qualitatsstandards an die aktuellen Rahmenbedingungen und an die eben-
falls in Fortschreibung befindlichen Regelwerke zum Radverkehr werden empfohlen.

e Durch ,Mobilitdtsvertraglichkeitsprifungen®, die im Planungsprozess fir neue
ErschlielBungen mit prognostizierten erheblichen Verkehrsaufkommen verpflichtend
durchgefiihrt werden muissen (z. B. zusammen mit einer Umweltvertraglich-
keitspriifung), sollten die Anforderungen zur Férderung einer aktiven Mobilitat von
Beginn an mitgedacht werden.

e Eine starkere Informationsvermittlung zu Planungsgrundlagen fir den Radverkehr
bei den Kommunen sollte ein sinnvolles und lohnenswertes Bestreben seitens des
Landes Baden-Wirttemberg darstellen.

e Die Einhaltung der landesweiten Planungsgrundlagen sowie der gangigen
Regelwerke sollten grundsatzlich verpflichtend fir den Erhalt von Férdermitteln sein.

e Die bestehenden Gesetze und Rahmenregelungen sollten einem radfahr-
freundlichen ,Screening“ unterzogen werden, wodurch ggf. weitere Moglichkeiten
und Gestaltungsspielraume fir den Radverkehr erkannt und im Folgenden auch ge-
schaffen werden (z.B. bei den Themen Flexibilitat innerhalb von Rahmen-
bedingungen, Umgang mit vielen verschiedenen Baulasttragerschaften u.A.).

e Eine Ausweitung von weiteren Bereichen, fir die landesweit einheitliche Planungs-
und Prozessvorgaben bestehen, kdnnten die Umsetzung verschiedener Vorhaben
in allen Kommunen beschleunigen. Beispielhafte Themenbereiche, in denen
landesweite Rahmenrichtlinien Umsetzungen unterstiitzen kénnten, waren u.a.

- Vorgehensweise bei der Realisierung von Radinfrastruktur in forst- und/ oder
landschaftlich sensiblen Bereichen

- Konkretere Ausgestaltung von Modal Split Analysen

- Schaffen einer hoheren Verbindlichkeit zur Anwendung der Musterldsungen fir
Radverkehrsanlagen in Baden-Wirttemberg (u.a. auch zur Verhinderung von
kommunen-internen Diskussionen einzelner Dienststellen)

- Erleichterungen bei straBenbaulasttrageriibergreifenden Planungen

- Bessere Abstimmungs-, klare Zustandigkeits- und Koordinationsstrukturen.

e Fir eine Konfliktpravention bzw. -bewadltigung zwischen dem Radverkehr und
wirtschaftlichem Verkehr auf forst-, land- und wasserwirtschaftlichen Wegen sollten
einfache und praktikable Regelungen zur Nutzung dieser Wege entwickelt werden.
Ziel sollte dabei das Ermdglichen einer vertraglichen Nutzung der Wege durch den
Radverkehr sein.

PGV
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Zusammenfassung und Fazit

Die in der RadSTRATEGIE nach Handlungsfeldern differenzierten und klar festgelegten
Ziele (haufig mit einem zeitlichen Zielerreichungshorizont bis 2025) stellen eine in ihrer
Zielformulierung sehr ambitionierte Grundlage fir eine systematische Radverkehrs-
forderung in Baden-Wirttemberg dar. In den vergangenen Jahren hat das Land Baden-
Wirttemberg im Bereich der Radverkehrsforderung viele Prozesse angestol3en und die
Rahmenbedingungen deutlich verbessert. Insbesondere auch mit Blick auf viele andere
Bundeslander lasst sich damit insgesamt ein hohes Mal3 an Aktivitaten und Engagement
fur die landesweite Radverkehrsférderung erkennen. Vor Ort in den Kommunen bzw. bei
den Radfahrenden sind die Ergebnisse der Aktivitdten jedoch noch nicht flachendeckend
spurbar. Dementsprechend ist der gewtinschte positive Effekt auf das Mobilitatsverhalten
hinsichtlich einer deutlichen Steigerung der Radnutzung noch nicht klar erkennbar und
die gesetzten und ambitionierten Ziele der RadSTRATEGIE Uberwiegend zwar
angegangen, aber noch nicht erreicht.

Zentrale Ergebnisse nach Handlungsfeldern

Fur die acht Handlungsfelder der RadSTRATEGIE werden nachfolgend die jeweils
wesentlichen Ergebnisse der Wirkungskontrolle aufgezeigt. Darliber hinaus wird fir einen
groben Gesamtiuberblick auch auf die Kurzfassung der Wirkungskontrolle verwiesen.

Hinweis:

Seit Beendigung der der Bewertung zugrunde liegenden Datenaufnahme fir diese
Wirkungskontrolle ist bis zur Fertigstellung des Berichtes einige Zeit vergangen und
weiterhin viel im Land passiert. Dementsprechend kann die Entwicklung zum Zeitpunkt
der Berichtfertigstellung ggf. bereits anders gewertet werden. Die Ziele sind jedoch so
hoch gesteckt, dass deren Erreichung auch in Zukunft eine zentrale Aufgabe sein und
bleiben muss.

e Handlungsfeld 1: Infrastruktur

o,

/

/

@/ o

@/ o

Entwicklung

2

5

5

3

Zielerreichung

5

4

5

1

Mit dem RadNETZ hat Baden-Wirttemberg eine landesweite Grundlage fir den
Alltagsradverkehr geschaffen. Ziel muss jetzt die Ertlichtigung der Wegeinfrastruktur
sein. Hierzu bedarf es neben regelmaRigen Prifungen und einer systematischen
Pflege und Instandhaltung auch ausreichend qualifiziertes Personal vor Ort. Mit dem
RadVIS gibt es mittlerweile eine gute Grundlage zur Datensammlung-
und -aufbereitung, das sich etablieren und bedarfsgerecht weiterentwickelt werden
sollte. Bei der Zahl der in Planung bzw. Umsetzung befindlichen Radschnell-
verbindungen zahlt Baden-Wirttemberg zu den Vorreitern in Deutschland (Ziel
RadSTRATEGIE erreicht). Hier wurde das ursprungliche Ziel der RadSTRATEGIE
insgesamt 10 Radschnellverbindungen bis 2025 umzusetzen, auf 20



PGV-Alrutz Wirkungskontrolle zur RadSTRATEGIE Baden-Wirttemberg 149 von 167

Radschnellverbindungen bis 2030 angepasst. Bis zur Erreichung dieses Ziels
braucht es aber noch viele Abstimmungs- und Umsetzungsaktivitaten.

Im Bereich stralenbegleitender Radverkehrsanlagen entlang von Bundes- und
Landesstral3en besteht laut verfiigbaren Daten ein grol3er Nachholbedarf in Baden-
Wirttemberg. Aktuell laufende Untersuchungen, die in diesem Zusammenhang auch
die Nutzbarkeit parallel verlaufener Wirtschaftswege prifen, sollten fir die
Betrachtung konkretere Aufschliisse zum Umfang des Handlungsbedarfs liefern.

e Handlungsfeld 2: Verknipfung mit anderen Verkehrsmitteln

-\ L] /_ - -\ s /7 - 7» A ;7 -

oy | / / oy | oy} |
Entwicklung 3 7 4 2 -
Zielerreichung 2 7 4 1 2

Bei Angeboten zum Fahrradparken sowie bei der Mitnahme oder dem Verleih von
Réadern gab es in den letzten Jahren positive Entwicklungen und einzelne positive
Pilotprojekte. Diese reichen insgesamt aber noch nicht aus, um die Bevdlkerung
zufriedenzustellen. Hier gilt es auch vermehrt auf qualitativ hochwertige Anlagen zu
achten, die mit Blick auf die Férderung intermodaler Wegeketten insbesondere auch
an Bahnhalten des SPNV einen optimalen Witterungs- und Diebstahlschutz sowie
eine  mdglichst hohe Flachennutzungseffizienz gewahrleisten. Mit der
Veroffentlichung des Leitfadens Bike+Ride wurde ein weiteres Ziel der
RadSTRATEGIE bereits erreicht.

Grundsatzlich sollte das Thema Fahrradparken auf allen Akteursebenen
systematisch betrachtet werden. Bei den Mitnahmebedingungen waren die Aspekte
Vereinheitlichung der Rahmenbedingungen, einfache Handhabe sowie das Prifen
von Kapazitatserweiterungen sowohl im Bahn- als auch Busverkehr wichtig zu
beachten.

e Handlungsfeld 3: Sicherheit

_» A /_ - : A I- - : A ,7 -

@ | / / @ | @y |
Entwicklung 1 4 2 - 1
Zielerreichung 2 6 - - -

Die Unfallzahlen im Radverkehr gingen entgegen einem sinkenden Gesamttrend
Uber alle Verkehrstrager nicht zuriick. Einer systematischen Unfallauswertung wird
bislang in den Kommunen noch zu wenig Gewicht zugewiesen. Mit der aktuell in
Arbeit befindlichen Szenarien-Untersuchung Radverkehrssicherheit werden
demndchst ausfihrliche Analysen und konkrete Empfehlungen fiir eine landesweite
Strategie vorliegen.

Die Praventionsarbeit an und auRerhalb von Schulen muss weitergefihrt, intensiviert
und koordiniert werden. Durch Radbeauftragte/Berater*innen in den Schulen kénnte
das Thema an Wichtigkeit gewinnen.
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Handlungsfeld 4. Soziale Dimension
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Generell ist dieses Handlungsfeld mit Bezug zum Radverkehr den Akteuren immer
noch wenig greifbar und unklar. Entsprechend lassen sich nur wenige Aktivitaten
einzelner Akteure erkennen. Hier sollten grundlegende Definitionen und Inhalte bzw.
Zustandigkeiten auf allen Ebenen festgelegt werden. Aus beispielhaften
Einzelprojekten gilt es zu lernen und deren Ubertragbarkeit zu prifen.

Im Themenfeld ,Beteiligung® ist haufig die Wichtigkeit der Beteiligung nicht bewusst.
Vor allem bei Infrastrukturprojekten oder der Umsetzung von Radkonzepten kdnnen
friihzeitige Beteiligungen eine deutliche Akzeptanzsteigerung bewirken.

Handlungsfeld 5: Kommunikation und Verhalten
®/ ™ / / ®/ ™ ®/ ™

Entwicklung 2 6 3 2 -

Zielerreichung 2 8 3 - -

In diesem Handlungsfeld existieren bereits viele gute Einzelaktionen und auch die
bereits bestehenden Férderprogramme und Projekte, wie z.B. RadKULTUR, lassen
nach weiterer Etablierung eine zukiinftig noch verstarkte Aktivitat erwarten. Haufig
fehlt jedoch eine Struktur und systematische Umsetzung sowie weitere Anreize (z.B.
in den Schulen) und geeignetes Fachpersonal, um den hohen Aufwand von
Kommunikationsaktivitaten zu leisten.

Die AGFK-BW ist als wichtiger Akteur in diesem Handlungsfeld zu nennen und sollte
ihre  vorhandenen Aktivitaten verstetigen und ausbauen sowie die
Mitgliedskommunen fir ein verstarktes Engagement motivieren. Dabei gilt es, die
Kommunen beim Mentalitdtswandel in der Mobilitdt zu unterstiitzen und
beispielsweise auch bestehende Qualifizierungsprogramme  kommunaler
Bediensteter auszuweiten.

Das Land sollte in den eigenen Zustandigkeiten mit weiteren Anstrengungen im
Bereich des betrieblichen Mobilititsmanagements und einem damit verbundenen
Selbstverstandnis als fahrradfreundlicher Arbeitgeber eine Vorbildrolle einnehmen.
Diesbezlglich ist sowohl bei den Landesinstitutionen als auch den Schulen und
Unternehmen noch ein grol3er Nachholbedarf zu erkennen.
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Handlungsfeld 6: Radtourismus und Sport
_»',_ - :'f_ - :‘,7 -
@ | / / @ | @y |

Entwicklung

1

Zielerreichung

1

Viele Einzelaktivitaten sind angestof3en, Einiges ist bereits erreicht. Durch eine
landesweite Koordination sowie die nétigen Ressourcen konnte sich Baden-
Wirttemberg zum Radreiseland weiterentwickeln. Das Land hat mit der
Qualitatsoffensive Landesradfernwege dabei viel vor.

Mittlerweile haben auch alle Landesradfernwege die ADFC-Zertifizierung
durchlaufen. Es ist davon auszugehen, dass in Baden-Wirttemberg ab 2023
insgesamt 21 Landesradfernwege zertifiziert sind.

Das Themenfeld Sport ist soweit unberiicksichtigt geblieben. Gerade mit Blick auf
konfliktbehaftete Themen wie Mountainbiking o0.4. ist jedoch auch hier ein
koordinierendes Selbstverstandnis verschiedener Bedurfnisse und Konflikt-
bewaltigung auf Landesebene von besonderer Bedeutung.

Handlungsfeld 7 Elektromobilitat, Innovation,

Fahrradwirtschaft

Forschung und
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Die Elektromobilitdt erfahrt seit Jahren einen grof3en Aufschwung. Im Bereich der
Forschung muss das Land aktiver werden und beispielsweise gute Ansatze, wie die
Etablierung des Instituts flir Nachhaltige Mobilitat (Ziel RadSTRATEGIE erreicht),
weiterentwickeln bzw. auf Ubertragbarkeit fiir andere Akteure priifen. Fur eine
systematische, zukunftsorientierte Radverkehrsforderung ist eine innovative
Forschungstatigkeit von grundlegender Bedeutung, Ansatze zur Forschung, die z.B.
auch den landlichen Raum oder Nicht-Radfahrende in den Blick nehmen, sollten
dabei langfristig etabliert werden. Auch im Bereich der Lieferlogistik mit dem Rad
werden weitere Potenziale gesehen, die derzeit noch nicht ausreichend genutzt
werden.

Handlungsfeld 8: Strukturen und Rahmenbedingungen
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Mit der Personalstellenférderung und zahlreichen Férderprogrammen unterstiitzt
das Land die personellen und finanziellen Kapazitdten auf allen Ebenen. Der
Strukturwandel ist noch relativ jung, die Auswirkungen werden sich in den nachsten
Jahren noch zeigen. Das generelle Ziel der Radverkehrsférderung wird durch die
AGFK-BW als wichtiger Akteurin seit Jahren vorangetrieben und mit der
Wirkungskontrolle evaluiert. Grundséatzlich sollte der Radverkehr auch als
Querschnittsaufgabe in allen Bereichen mitgedacht werden.
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Die AGFK-BW ist eine wichtige Sé&ule der Radverkehrsférderung. Ihre
Mitgliederzahlen steigen stetig an aber auch hier gibt es noch Potenziale bezuglich
der Anzahl der Mitglieder als auch in der qualitativen Ausrichtung der
Radverkehrsférderung in den Mitgliedskommunen. Hier waren klare Zielvorgaben
und Verpflichtungserklarungen zur aktiven Forderung innerhalb der Kommunen
hilfreich.

Auch die Anzahl der (Re-)Zertifizierungen zur Fahrradfreundlichen Kommune steigt
stetig, allerdings an den Vereinszielen gemessen zu langsam. Fir eine
systematische Radverkehrsforderung ist die Netzwerkarbeit von gro3er Bedeutung.

Fazit

Die in der RadSTRATEGIE gesetzten Ziele sind sehr ambitioniert und vielschichtig. Die
komplette Zielerreichung konnte dabei nur in wenigen Einzelfallen festgestellt werden, der
finale Zeithorizont 2025 ist vielfach jedoch auch noch nicht erreicht.

Die nicht Erreichung der Ziele wird im einen darin gesehen, dass die Umsetzung
komplexer und sichtbarer MaBnahmen haufig sehr langer Vorlauf- und Planungszeiten
bedarf. Dabei spielt auch das hohe Ambitionsniveau der Ziele eine grofRe Rolle, aber auch
das Fehlen ausreichender Personalressourcen auf unterschiedlichen Ebenen und vor
allem der Mangel an qualifizierten Fachkraften. Darliber hinaus behindern langwierige
Prozesse der Planungsburokratie, teilweise konservative Auslegungen des bestehenden
Rechtsrahmens seitens der Verkehrsbehdrden, sowie eine nicht immer die
Radverkehrsférderung unterstiitzende Kommunalpolitik eine zlgige und zielorientierte
Umsetzung von MalRnahmen und Aktivitaten.

Fur eine wirkungsvolle Radverkehrsforderung in der Flache wird als wichtig erachtet, dass
weiterhin der Gesamtzusammenhang im Rahmen einer Gesamtstrategie fokussiert wird.
Hierzu braucht es eine Sensibilisierung fur die Vorteile und die Bedeutung des
Radverkehrs auf allen Ebenen. Eine fachliche Qualifizierung aller zustandigen Planungs-
und Genehmigungsbehodrden und ein damit einhergehendes Selbstverstandnis der
Radverkehrsférderung als Querschnittsaufgabe innerhalb aller Institutionen ist ebenso
unerlasslich wie die ausreichende personelle sowie auch weitere finanzielle Aufstockung
zur Bewadltigung der erforderlichen Aufgaben und insbesondere zur Stérkung der
Infrastrukturférderung. Um diese effektiv umsetzen zu kénnen, bedarf es einer zentralen,
zZielorientierten Lenkung der landesweiten Radverkehrsférderung Gber klare Vorgaben,
weiterer Anreizstrukturen, einer Vereinfachung von Planungsprozessen sowie dem
Wandel des Planungsparadigmas®® sowie einem radverkehrsfreundlichen Normen-
Screening der bestehenden Richtlinien und Gesetzestexten.

59 Hierzu werden u.a. mehr Pragmatismus und weniger birokratische Hiirden in Planungsprozessen
sowie die Herangehensweise bei Planungen im Stralenquerschnitt (statt wie bisher von ,innen
nach aufRen® mit Fokus auf dem MIV nun ,von auf3en nach innen“ mit Fokus auf den
Umweltverbund, MIV nur dort, wo ausreichende Breite verfuigbar sind) gezahit.
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Modal-Split-Erhebungen haben zur Bewertung des Erfolges der Radverkehrsforderung
und als BezugsgroR3e fir eine effektive Wirkungsanalyse ebenfalls eine hohe Bedeutung.
Die Datenlage ist aber trotz einer Vertiefungsstichprobe auf Landesebene bei der letzten
MiD 2017 fur eine flachenhaft differenzierte Betrachtung unzureichend. Neben der
Teilnahme an bereits bestehenden Modal-Split-Erhebungen (z.B. im Rahmen der MiD
oder SrV-Studien) sind zusatzliche, regelméaRige und nach einheitlichen Standards
vorzunehmende Z&hlungen auf kommunaler aber auch auf Ebene des Landes
anzustreben, auf deren Basis die Entwicklung der Radnutzung jeweils zeithah
abgeschatzt werden kann.

Als ein weiterer Schlissel zur erfolgreichen Umsetzung der gesteckten Ziele wird auch
die weitere Etablierung von Kommunikationsstrukturen betrachtet, innerhalb derer
insbesondere die Kreise eine noch starkere Rolle im Rahmen der Vernetzung,
Unterstitzung, Einbindung und Motivation angehériger Kommunen einnehmen sollten.
Das Land kann durch das Vorhalten und Pflegen einer stets aktuellen Datenbasis
radverkehrsrelevanter Aspekte in Zusammenarbeit mit den Kommunen Planungs-
prozesse fokussieren, beschleunigen und ein fortlaufendes Monitoring garantieren.
Dariiber hinaus sollte auch geprift werden, inwieweit durch das Land die gesetzlichen
Rahmenbedingungen im Sinne einer weiteren Starkung sowie Vereinfachung der
Radverkehrsférderung geandert bzw. auf Anderungen hingewirkt werden kann.

Grundséatzlich kann Baden-Wirttemberg weiterhin eine Vorreiterrolle in Sachen
Radverkehrsforderung zugeschrieben werden. Allerdings gilt dies nicht (ber alle
Handlungsfelder, hier bestehen noch grol3e Unterschiede. Auch holen die anderen
Bundeslander deutlich auf, die Bevdlkerung wird anspruchsvoller, die Erwartungen
steigen.

Als Aktivitdten, bei denen Baden-Wirttemberg als deutschlandweiter Vorreiter gelten

koénnte bzw. Alleinstellungsmerkmale besitzt, sind beispielhaft folgende zu nennen:

- Das RadNETZ Baden-Wirttemberg wurde 2016 entwickelt, um ein
flachendeckendes und durchgangiges Netz von Verbindungen fir den
Alltagsradverkehr zwischen Mittel- und Oberzentren zu schaffen. Damit war Baden-
Wirttemberg eines der ersten Lander, die ein landesweites Radverkehrsnetz
speziell auch fur den Alltagsradverkehr entwickelt haben.

- RadVIS deutschlandweit einzigartig in dieser Form

- Das Land Baden-Wirttemberg z&hlt bei der Planung und Umsetzung von
Radschnellverbindungen mit zu den Vorreitern in Deutschland. Zur konsequenten
Forderung der Radschnellverbindungen anderte Baden-Wirttemberg 2019 das
Strallengesetz — als zweites Bundesland nach Nordrhein-Westfalen. Dadurch
kénnen Radschnellverbindungen bezlglich ihrer Baulasttragerschaft vereinheitlicht
und vollstandig in der Zustandigkeit des Landes oder der Kreise geplant bzw.
umgesetzt werden.

- Baden-Wurttemberg investiert mit der Initiative RadKULTUR seit 2012 als erstes
Flachenland systematisch in eine professionelle Offentlichkeitsarbeit zum
Radverkehr.
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- Zusétzlich zum deutschlandweit geltenden Radleasing-Angebot "JobRad" fir
Arbeitnehmer*innen, bei teilnehmenden Arbeitgeber*innen und Selbststandigen
sowie neuerdings auch Angestellten im 6ffentlichen Dienst bei Kommunen kdnnen
in Baden-Wirttemberg durch "JobBike BW" auch Landesbeamt*innen und
Richter*innen am "JobRad"-Angebot teilnehmen. Damit schlie3t das Land Baden-
Wirttemberg mit "JobBike BW" als erstes und bislang einziges Bundesland in
Deutschland eine weitere Angebotsliicke.

- Als erstes Bundesland hat Baden-Wirttemberg im Ministerium fir Verkehr eine
Arbeitseinheit fir Mobilitatsmanagement geschaffen, die das Thema innerhalb der
Landesverwaltung und gegentiber den Unternehmen im Land vorantreibt.

Um hier und in anderen Bereichen weiter in der Vorreiterrolle zu bleiben, bedarf es
weiterhin groRer Anstrengungen und Aktivititen — sowohl auf Landes- als auch auf
Bundesebene. Bereits im Rahmen der letzten StVO-Novelle hat das Land Baden-
Wirttemberg Einfluss genommen auf richtungsweisende Entscheidungen und
Veranderungen.

An den Bewertungen der einzelnen Messgrol3en ist deutlich abzulesen, dass Baden-
Wirttemberg hinsichtlich der Férderung des Radverkehrs generell bereits auf einem
guten Weg ist. Vielfach ist auch bereits ,viel passiert” oder es wurde eine dulRerst positive
Entwicklung bzw. eine Zielerreichung festgestellt. Regelmalige aktuelle
-Erfolgsmeldungen® zu aktualisierten Qualitatsstandards, umgesetzten Radwegen, zu
Modellvorhaben oder der weiteren Datenerfassung zur Etablierung des RadVIS sind den
Medien zu entnehmen. Leider haben sich die positiven Entwicklungen noch nicht in
ausreichendem Male auf die Verkehrssicherheit im Radverkehr ausgewirkt. Hier sind
verstarkte Aktivitdten, z.B. landesweite Kampagnen und der Ausbau einer insgesamt
Lfehlerverzeihenden® Infrastruktur, notig.

Im Land wird Radverkehrsférderung auch regional sehr unterschiedlich gelebt. Sowohl im
Engagement aber auch im Fokus der Offentlichkeit sowie der Forschung ist ein relativ
starkes Stadt-Land-Gefalle zu beobachten. Zukiinftig sollte u.a. das Forschungsinteresse
fur Themen des Radverkehrs in landlichen Regionen auch stérker berlcksichtigt werden.
Die im Rahmen dieser Wirkungskontrolle landesweit durchgeflihrte Reprasentativ-
befragung der Bevolkerung hat sich als Indikator fir ein flaichendeckendes Stimmungsbild
aus der Bevdlkerung bewahrt. Es wird empfohlen, dieses Verfahren auch in nachsten
Wirkungskontrollen anzuwenden, um die Splrbarkeit der Aktivitaten der
Radverkehrsforderung in und bei der Bevdlkerung zu ermitteln und Ableitungen fur z.B.
die Motivation von Nicht-Radfahrenden treffen zu kdnnen.

Auch die aktuellen Aktivitaten bzw. die Ziele der Koalitionsvertrage oder generell die Ziele
bezuglich der Verkehrswende 2030 in Baden-Wurttemberg, bei der beispielsweise im
Jahr 2030 jeder 2. Weg selbstaktiv mit Rad oder zu Fufd zuriickgelegt werden soll bzw.
der Radanteil auf 20 % gestiegen sein soll, bleiben weiter sehr ambitioniert. Dies ist aber
wabhrscheinlich auch sinnvoll, um die nétigen Anstrengungen aufzubringen und der nicht-
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motorisierten Mobilitat den Stellenwert anzudenken, der ndétig ist um eine wirkliche
Verkehrswende zu erméglichen.

Ein zentrales und entscheidendes Thema ist und bleibt die personelle und finanzielle
Ausstattung der Akteure und Entscheidungsebenen sowie eine zentrale Koordination und
Steuerung der Aktivitaten im Land. Hier muss qualifiziertes Personal Giber ausreichend
zeitliche Kapazitaten verfliigen, um auch andere zu motivieren und die
Radverkehrsforderung voran zu bringen.

3 Ausblick

Gerade in den letzten Jahren wurde viel ,angeschoben®, die Wirkung ist noch nicht
sichtbar. Ob hiermit die sehr ambitionierten Ziele der RadSTRATEGIE erreicht werden
kdnnen, bleibt abzuwarten. Grundsatzlich wéren aber auch die Ziele zu Giberdenken und
auf die neuen Rahmenbedingungen, nicht zuletzt aufgrund der seit Jahren die Mobilitat
beeinflussende Covid-Pandemie, anzupassen. Die Ziele sollten hierbei deutlicher greifbar
und besser evaluierbar gestaltet werden. Auch sollte die Zufriedenheit der Bevolkerung
und der kommunalen und privaten Akteure in den Fokus gestellt werden.

Die zeitlichen Aspekte sind zum Teil sehr unterschiedlich oder die Ziele so ambitioniert
angelegt, dass eine Erreichbarkeit fast aussichtslos wirkt. Auch die Datenverflgbarkeit ist
vielfach nicht gegeben. Beispielsweise liegen (noch) keine aktuellen Daten zum
Umsetzungsstand des RadNETZ vor — ein zentraler Aspekt insbesondere auch fir die
Zufriedenheit in der Bevolkerung. Dies behindert u.a. eine fortlaufende Evaluation und
damit eine verbindliche Umsetzung.

Aktuell schiebt das Land jedoch auch schon einige im Rahmen dieser Wirkungskontrolle
angesprochenen Aspekte bereits an, sodass entsprechende Wirkungen in den nachsten
Jahren zu erwarten sind. So werden beispielsweise weitere Gelder fir die Finanzierung
von Personalstellen im Bereich nachhaltige Mobilitat fir die Kommunen bereitgestellt. Mit
Blick auf eine Mdglichkeit zur flachendeckenden Bewertung der Radinfrastruktur an
Landes- und BundesstralRen erfolgt aktuell auch eine Zustandserfassung und -bewertung
(ZEB), nach der sich konkrete Aussagen zur Qualitat der Radverkehrsanlagen an diesen
klassifizierten Straf3en abschatzen lassen werden. Die Zustands- und Bestandsdaten
flieRen auch in das RadVIS-BW ein und werten dieses neue Tool dadurch weiterhin auf.
Auch werden in das Landesgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz-Programm fur
kommunale Rad- und FulRverkehrsinfrastruktur (LGVFG-RuF) weiterhin mehr und mehr
Projekte zur Forderung aufgenommen. Hinzu kommen 6ffentlichkeitswirksame
Auszeichnungen fiir besondere Radverkehrsinfrastrukturprojekte oder auch fir
Engagement in der Mobilitdtswende.

Mit dem im Frihjahr 2022 gegriindeten Parlamentskreis Fahrrad des Landtags Baden-
Wirttemberg kdnnte der Radverkehrsférderung im Land zukinftig auch ein groRerer
Raum und Stellenwert im alltaglichen Politikgeschéaft gegeben werden.

Bei der Fortschreibung der RadSTRATEGIE sollte ein Fokus darauf gelegt werden, dass

die Ziele im Hinblick auf Evaluierbarkeit klar formuliert sind und die nétigen Daten in einem

regelmafigen Turnus ermittelt werden sowie verflgbar sind. Mit der Wirkungskontrolle
BGV
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und der Konkretisierung von Messgrof3en ist hierfir auch eine gute Grundlage
geschaffen, die weiterentwickelt werden kann.

Grundsatzlich werden weitere Wirkungskontrollen zur Zielerreichung hinsichtlich der
Radverkehrsforderung in Baden-Wirttemberg in regelmaigen Abstanden empfohlen.
Diese sollten bei einer ggf. geplanten zeitnahen Fortschreibung der RadSTRATEGIE
jedoch frihestens nach Fertigstellung der Fortschreibung und in Anlehnung an die
Zielzeitraume erfolgen.

Das Land sollte neben den eigenen Aktivitdten zur Forderung des Radverkehrs auch die
Kommunen weiterhin aktiv unterstitzen. Dies erfolgt bereits zum einen (ber die
Bereitstellung entsprechender Forderprogramme, zum anderen Uber Information und
Koordination sowie Begleitung, Beratung und Vernetzung. Diese Aufgaben werden
aktuell v.a. durch das Team Ful3- und Radverkehr der NVBW, die Geschaftsstelle der
AGFK-BW sowie dem Kompetenznetz Klima Mobil wahrgenommen. Mit der Klimaschutz-
und Energieagentur Baden-Wirttemberg (KEA-BW) steht dem Land mittlerweile eine
weitere zentrale Beratungsagentur zur Seite.

In Forderung und Information liegen die wesentlichen Steuerungsmdéglichkeiten zur
Umsetzung qualitativer Mallnahmen begriindet. Férdermittel sollten grundlegend an die
Einhaltung von Qualitdtsstandards gebunden (,goldener Hebel“) und als attraktive
Anreize auch einfach zu beantragen sein, z.B. Uber einheitliche kurze Antrage.

Zur Erreichung der Ziele der RadSTRATEGIE muss das Land seine Anstrengungen zur
Forderung des Radverkehrs in allen Handlungsfeldern weiter verstarken. Fir eine
wesentliche Steigerung des Radverkehrsanteils ist v.a. der weitere systematische und
konsequente Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur mafgeblich. Dazu ist ein
Investitionsrahmen notwendig, der Planung, Bau und Unterhaltung von Radwegen in
Baulast von Land und Kommunen entsprechend der Ziele des Landes gewahrleistet.
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D Anhang Methodik
1 Datenerhebung und Informationsquellen

Fur die Datenerhebung wurden unterschiedliche Informationsquellen herangezogen, die
nachfolgend kurz beschrieben werden.

Befragung aller Stadt- und Landkreise

Diese Befragung bildet eine zentrale Grundlage im Hinblick auf die flachenhafte und
reprasentative Aussagekraft der Ergebnisse. Durch die Stadt- und Landkreis-Befragung
werden sowohl die groBen Stddte des Landes als auch die unterschiedlichen
siedlungsraumlichen Strukturen sowie topografisch unterschiedliche Regionen erfasst.
Abgedeckt werden damit auch der landliche Raum und kleinere Gemeinden, die oft keine
eigenstandige Radverkehrsplanung vornehmen.

Die Stadt- und Landkreise sind u.a. zustandig fir die Umsetzung landesweiter Aufgaben,
z.B. die Umsetzung des RadNETZ. Mit den Kreiskoordinator*innen, die fiir die Befragung
angeschrieben wurden, stehen Ansprechpersonen zur Verfigung, die in der Regel einen
guten Uberblick auch der gemeindlichen Aktivitaten im Kreis haben.

Die Befragung aller 44 Stadt- und Landkreise in Baden-Wirttemberg dient damit als
zentrale Erhebungsmethode flachenhafter Daten und Informationen zum Ist-Zustand der
Radverkehrsforderung in Baden-Wirttemberg.

Fur die Befragung wurde ein umfassender Kreisfragebogen entwickelt, der
unterschiedliche Themen und Ziele der RadSTRATEGIE umfasst. Er beriicksichtigt u.a.
Aussagen zu kommunalen Radverkehrsnetzen und deren Wegweisung, zur
Radverkehrsinfrastruktur (inkl. Fahrradparken und Bike+Ride), zu Aktivitaten der Stadt-
und Landkreise im Bereich  Offentlichkeitsarbeit,  Serviceangeboten  und
Mobilitdtserziehung, zur Fahrradwirtschaft im Kreis sowie zur Struktur der
Radverkehrsférderung. Auch die Bekanntheit bzw. Verwendung vorhandener
Planungshilfen, die Bekanntheit und Nutzbarkeit der landesweiten Rechtsrahmen oder
Finanz- und Fordermittel wurden thematisiert.

Nach Ablauf des Befragungszeitraums (September 2020 bis Mai 2021) konnten fir die
Wirkungskontrolle Rickmeldungen von insg. 37 Stadt- und Landkreisen (ca. 84 %)
verzeichnet werden.

Befragung ausgewahlter Stadte und Gemeinden

Die Intention der Befragung ausgewahlter Stadte und Gemeinden lag urspringlich v.a. in
einem erganzenden Lickenschluss im Datenbestand. Sie sollte solche Daten abfragen,
die nicht oder mit nicht ausreichender Aussagekraft Uber die Befragung der Stadt- und
Landkreise generiert werden kdnnen. Mit der Anpassung der Ziel- und MessgréRen diente
sie schlie3lich in erster Linie dazu, fiir ausgewahlte Fragestellungen eine weitere Ebene
der Radverkehrsférderung zu betrachten. Die Abfrage besitzt damit eine erganzende
Funktion zu den flachenhaften Informationen auf Kreisebene. Darliber hinaus zeigt die
Einbeziehung ausgewahlter Stadte und Gemeinden auch auf, ob und inwiefern die
RadSTRATEGIE bis in die unteren Verwaltungsebenen reicht und diesen sowohl die
Moglichkeit zur Partizipation gibt als auch diese tatsachlich partizipieren lasst. Dabei
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werden Aspekte der Forderkulisse ebenso abgefragt wie die tatsdchliche sowie
wahrgenommene Beriicksichtigung und Einbindung hdherer Verwaltungsebenen.

Der Fragebogen ist deutlich reduzierter als der auf Kreisebene und beinhaltet vornehmlich
Fragen zur Wirkung der RadSTRATEGIE in den Kommunen. Neben Fragen zu Situation
und Struktur der Radverkehrsférderung und eher offener gehaltenen Fragen im Hinblick
auf die eigenen Wahrnehmungen beziglich der Wirkungen der RadSTRATEGIE wurden
auch Fragen zu mdglichen Partizipations- und Férderungsmaoglichkeiten gestellt.

Die Auswahl der Stadte und Gemeinden erfolgte stichprobenartig unter den Kommunen,
die nicht Mitglied der AGFK-BW sind. Dadurch sollen v.a. Informationen aus Stadten und
Gemeinden abgefragt werden, die bislang eher weniger aktiv beziglich der Férderung
des Radverkehrs aufgefallen sind. Insgesamt wurden 70 Stadte und Gemeinden
ausgewahlt, jeweils zwei pro Landkreis. Dabei sollte eine Stadt bzw. Gemeinde mit eher
héheren Anzahl Einwohner*innen sowie eine mit eher weniger Einwohner*innen beteiligt
werden. Die Auswahl ist nach den beschriebenen Kriterien rein zuféllig erfolgt und kann
deshalb nicht als vollumfénglich repréasentativ angesehen werden.

Bis Januar 2021 haben 34 Stadte und Gemeinden an der Befragung teilgenommen, das
entspricht einer Ricklaufquote von knapp 50 %.

Auswertung der Radverkehrskonzepte der Stadt- und Landkreise

Ein weiterer wichtiger und flachenhafter Auswerteaspekt betrifft die Auswertung
kreisweiter Radverkehrskonzepte im Hinblick auf die Anforderungen an qualifizierte
Radverkehrskonzepte gemafd der RadSTRATEGIE. Hier wurde der Ansatz der
Auswertung der Radverkehrskonzepte im Rahmen eines Kurzgutachtens der
RadSTRATEGIE aufgegriffen und die Ergebnisse (Stand etwa 2015) fortgeschrieben
bzw. die Entwicklung bis Ende 2020 aufgezeigt.

Durch die Anwendung der gleichen Bewertungskriterien wie im Kurzgutachten 2015 ist

eine liickenlose Fortschreibung sowie ein Vergleich der Aktualitat der Konzepte (erstmalig

vorhanden, (berarbeitet bzw. fortgeschrieben, nicht erneuert) mdoglich. Die

Bewertungskriterien ziehen dabei die maRgeblichen Qualitditsmerkmale der

Radverkehrsplanung und -férderung mit ein:

e  Strategie/Leitbild und Ziele

e  Methodik der Netzkonzeption

e  Berucksichtigung und Anwendung einer Unfallanalyse

o Aufbereitung und Umféanglichkeit der MaRnahmenvorschlage

e  Berucksichtigung von Begleitinfrastrukturen, Service, Bike+Ride, Qualitatssicherung
und Kommunikation

e Radverkehrskonzeption aufstellende Institution

e Form und Umfang der Beteiligung von bedeutenden Akteuren des Radverkehrs im
Entstehungsprozess

e Umsetzung und Wirkungskontrolle

e Anforderungsgerechtigkeit der Beriicksichtigung der Wegweisung und Orientierung
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Alle Stadt- und Landkreise wurden direkt Uber die jeweiligen Kreiskoordinator*innen
angeschrieben und um die aktuellsten Radverkehrskonzepte bzw. deren
Fortschreibungen gebeten. Bis Dezember 2020 lagen Rickmeldungen von 42 der
insgesamt 44 Stadt- und Landkreise (ca. 95 %) fir die Berlicksichtigung innerhalb der
erneuten Analyse vor.

Auswertung von Verkehrsunfalldaten

Die Daten zu Unfallen mit Personenschaden und Radverkehrsbeteiligung wurden beim
statistischen Landesamt und beim statistischen Bundesamt abgefragt. Ausgewertet
wurden jeweils zwei Dreijahres-Zeitraume 2008-2010 sowie 2017-2019. Die
Veranderungen im Unfallgeschehen wurden beziiglich der beiden Zeitraume und im
Vergleich zur bundesweiten Entwicklung bewertet.

Qualitative Aussagen konnen dariber hinaus auch fur Unfalle mit Beteiligung von
Pedelecs erfolgen.

Studie Mobilitat in Deutschland (MiD 2017)

Die Studie liefert insbesondere durch ihre regionalen und kommunalen Vertiefungen fr
Baden-Wirttemberg aufschlussreiche Angaben zu Auspragungen und Hintergriinden der
Verkehrsmittelwahl in unterschiedlich strukturierten Stadten und Raumtypen. Dartber
hinaus sind auch einzelne Fragestellungen enthalten, die Aussagen zur subjektiven
Einstellung der Bevolkerung ermdglichen.

Im Rahmen einer MiD-Sekundaranalyse wurde durch das Institut fir angewandte
Sozialwissenschaft (infas) im Rahmen der Wirkungskontrolle und auf Grundlage der
Daten der MiD 2002, 2008 und 2017 fiur das Land Baden-Wirttemberg eine
weitergehende Analyse spezifischer Aspekte durchgefihrt. Die Untersuchungsinhalte
beliefen sich auf Analysen zum Modal Split, zur Fahrradnutzung, zum Fahrradbesitz, der
Helmnutzung sowie zur Radinfrastruktur. Dabei wurden zu einzelnen
Untersuchungsinhalten Regressionsmodelle durchgefiihrt. Die Ergebnisse der MiD-
Sekundéaranalyse dienen einem sowohl zeitlichen als auch raumlichen Vergleich
verschiedener fahrradbezogener Daten aus Baden-Wirttemberg und ergénzen zentrale
Ergebnisse der Wirkungskontrolle um wichtige Informationen.

Telefonische Représentativbefragung

Um bei der Bevélkerung subjektive Einstellungsmerkmale zum Radfahren abzufragen,
wurden ebenfalls durch das Institut infas Telefoninterviews in Baden-Wirttemberg
durchgeflhrt. Die Ergebnisse erganzten die Informationen zu den in der Studie ,Mobilitat
in Deutschland“ bereits erhobenen Daten. Dabei stand insbesondere eine genauere
Bewertung der Zufriedenheit mit der Verkehrssituation im Fokus der Befragung, um
dadurch ein genaueres Bild hinsichtlich der Fahrradkultur in Baden-Wurttemberg zu
erhalten.

Die Befragungsinhalte beliefen sich auf Fragen zum allg. Verkehrsverhalten, zum
Fahrradbesitz, zur Fahrradnutzung sowie auf Fragen zur Einstellung zum Fahrrad und
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zur Bewertung der Verkehrssituation am Wohnort. Dadurch lassen sich auch Aussagen
zur aktuellen Fahrradmobilitdt in Baden-Wurttemberg treffen und Vergleiche zu
vorangegangenen Mobilitatserhebungen (MiD 2002, MiD 2008, MiD 2017) anstellen.

Zwischen Ende September und Ende Oktober 2020 wurden insgesamt 2.852 Personen
in Baden-Wirttemberg befragt. Die interviewten Personen waren Uber 15 Jahre alt und
Uber Festnetzanschluss in Baden-Wirttemberg erreichbar. Die Auswahl l&sst sich
raumlich in etwa gleichmafig den RegioStar7-Raumtypen des Bundesministeriums fur
Verkehr und Digitale Infrastruktur zuordnen. Die Gewichtung erfolgte anschlie3end nach
Ziehungs- und Teilnahmewahrscheinlichkeit.

Datenabfrage in den Regierungsprasidien

Baden-Wirttemberg ermoglicht den Kommunen eine umfassende Forderung von
RadverkehrsmalRnahmen (z.B. Wegeinfrastruktur, Wegweisung, Bike+Ride). Diese
Daten zu beantragten bzw. bewilligten Férdermitteln der Kommunen wurden direkt bei
den vier Regierungsprasidien angefragt. Die zurlickgemeldeten Informationen bezogen
sich v.a. auf Fordermittel zur Wegeinfrastruktur und zum Fahrradparken und wurden zur
Einschatzung kommunaler Aktivitaten einbezogen.

Ressortbefragung

Die Abfrage zum Stand der Zielerreichung der RadSTRATEGIE wurde bislang jahrlich
durch das Ministerium fir Verkehr Baden-Wirttemberg bei den weiteren beteiligten
Ressorts durchgefuhrt. Erfasst wurde dabei fur alle MaRnahmen der RadSTRATEGIE der
jeweilige Stand der Umsetzung, der neben einer Kurzerlauterung auch einen prozentual
angegebenen Umsetzungsgrad angibt. Entsprechendes gilt auch fir die Ziele der
RadSTRATEGIE mit Angabe eines geschéatzten Zielerreichungsgrades. Diese Bewertung
erfolgte auf Basis der Einschatzung der jeweils zustandigen Ressorts im eigenen
Zustandigkeitsbereich.

Diese jahrliche Abfrage zum aktuellen Umsetzungsstand der RadSTRATEGIE Baden-
Wirttemberg im Format einer nach den Zielen aufgeschlisselten Tabelle wurde im
Rahmen der Wirkungskontrolle durch eine schriftliche Abfrage bei den Ressorts und eines
anschlielRenden Telefongespréachs ersetzt. Hierdurch konnte die jahrliche Abfrage fiir die
Ressorts deutlich gestrafft und mit der laufenden Wirkungskontrolle verbunden werden.
Die im Rahmen der Wirkungskontrolle durchgefiihrte Ressortabfrage bezog sich auf die
im Jahr 2020 durchgefuhrten Aktivitaten der Ministerien (Ressorts) zur Verfolgung der
Ziele der RadSTRATEGIE im eigenen Zustandigkeitsbereich sowie auf geplante
zukinftige Aktivitaten der Ressorts zur weiteren Verbesserung der Zielerreichung und zur
Weiterentwicklung der RadSTRATEGIE. Hierflr wurde an die einzelnen Ressorts ein je
nach Zustandigkeit erstellter Gesprachsleitfragen versandt und um ein Telefongesprach
zur Diskussion der thematisierten Aspekte gebeten.

An der Ressortbefragung waren folgende Ministerien beteiligt:
e  Kultusministerium (KM)
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e  Ministerium fir landlichen Raum und Verbraucherschutz (MLR)

e  Ministerium fir Wirtschaft, Arbeit und Wohnungsbau (MW)

e  Ministerium fiir Soziales und Integration (SM)

e  Ministerium fir Inneres, Digitalisierung und Migration (IM)

e  Ministerium fir Umwelt, Klima und Energiewirtschaft (UM)

e  Ministerium der Justiz und fur Europa (JuM)

e  Ministerium fiir Wissenschaft, Forschung und Kunst (MWK)

Die Ergebnisse der gefiihrten Telefoninterviews wurden auf der Sitzung des Beirats
RadSTRATEGIE am 8. Februar 2021 vorgestellt.

Recherche weiterer Daten

Weitere thematische Daten wurden Uber Internetrecherchen oder Abfragen bei weiteren
Akteuren in die Wirkungskontrolle einbezogen. Sie dienen zum Teil der Bewertung der
Zielerreichung, zum Teil auch als Hintergrundinformationen zur Abschatzung und
Einordnung der Ergebnisse. Nachfolgend werden einige konkrete Recherchequellen kurz
vorgestellt:

. Insbesondere die Internetseite des Landes ,Aktivmobil BW" (ehemals
.Fahrradland BW?*) enthalt wichtige Informationen zu den Entwicklungen des
Radverkehrs und neuerdings auch des FuRverkehrs (Anderung auf "aktivmobil-
bw.de"). Dort wurde gezielt auf Daten und Informationen zugegriffen, die fur die
Einschatzung zum Status quo oder auch der Zielerreichung genutzt werden konnten.

e Im Rahmen des Verfahrens zur Zertifizierung- bzw. Rezertifizierung zur
fahrradfreundlichen Kommune missen die antragstellenden Kommunen
detaillierte Informationen zur Radverkehrssituation in ihrer Kommune sowie zu ihren
Aktivitdten angeben. Die Ergebnisse geben insbesondere Informationen zum Stand
und der Entwicklung der Fahrradférderung in den Kommunen, die bereits einen
gewissen Grad an Fahrradfreundlichkeit erreicht haben.

e Der ADFC-Fahrradklimatest wird alle 2 Jahre durchgefihrt. Im Jahr 2018 nahmen
Uber 100 Kommunen verschiedener StadtgroRenklassen und ca. 18.000
Radfahrende aus Baden-Wirttemberg teil. 2020 waren es bereits mehr als 160
Kommunen und ca. 26.000 Radfahrende in Baden-Wirttemberg. Die Ergebnisse
liefern damit einen weitgehend flachenhaften Eindruck von der Bewertung der
Radverkehrsinfrastruktur und weiterer Radverkehrsangebote durch die Nutzenden
und ermdglichen dartber hinaus das Aufzeigen einer Entwicklung in den letzten
Jahren. Die Ergebnisse sind zwar groftenteils nicht direkt auf die Ziele zu
Ubertragen, liefern aber ergdnzende Eindriicke zur Situation auf kommunaler Ebene.

e Die jahrlich durchgefiihrte Aktion Stadtradeln liefert Uber mehrere Jahre die
Entwicklung der beteiligten Kommunen und der teilnehmenden Radfahrenden sowie
ihrer zurtickgelegten Kilometer. Die Aktion kann als Indikator flr den Erfolg von
radverkehrsbezogenen Aktionen gewertet werden.

PGV
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Expert*inneninterviews
Zur Klarung noch offener Fragen oder fir Themen, bei denen die Ubrigen
Erfassungsmethoden keine ausreichenden Ergebnisse liefern konnten, wurden zum
Abschluss der Datenerhebung Telefoninterviews mit ausgewahlten Akteuren zum
Radverkehr in Baden-Wirttemberg durchgefihrt. Auch hier wurden im Vorfeld an die
jeweiligen Akteure angepasste Gesprachsleitfaden verschickt, anhand derer die
Telefonate durchgefihrt wurden.
Die Inhalte der Interviews bezogen sich einerseits auf Einschatzungen zur generellen
Situation der Radverkehrsférderung in Baden-Wurttemberg (gleiche Fragen bei allen
Interviews), andererseits auf spezifische Themenbereiche, die individuell den einzelnen
Akteuren zugeordnet wurden. Die Interviews schlossen jeweils mit einer finalen Frage zu
Empfehlungen zur weiteren Radverkehrsforderung in Baden-Wirttemberg (gleiche
Fragestellung bei allen Akteuren).
Im Zeitraum zwischen dem 29.06.2021 und dem 30.07.2021 wurden insgesamt
9 Expert*inneninterviews in Form von Einzel- oder Gruppeninterviews durchgefuhrt. Mit
folgenden Akteuren haben im Rahmen der Expert*inneninterviews Gesprache
stattgefunden (Nennung der Institutionen):
e ADFC-BW
e AGFK-BW
e  AGFK-Forderkreis
e  Hochschule Karlsruhe
e Landkreistag BW
e  Stadte- und Gemeindetag BW
e TMBWSO
e  Planungsbiros Via und Bernard-Gruppe
e  Ministerium fiir Verkehr Baden-Wiirttemberg
Die jeweiligen Einschatzungen und Informationen wurden insbesondere bei der
Bewertung der Zielerreichung bzw. den bisherigen Aktivitaten berlicksichtigt.
60 Tourismus Marketing GmbH Baden-Wiirttemberg

PG@EWV
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2 Ergebnisse der Analyse der Radverkehrskonzepte der Stadt- und
Landkreise nach Themenfeldern

2.1 Strategie und Ziele

Bei diesem Themenfeld wurde analysiert, inwieweit den Radverkehrskonzeptionen eine
konkrete Strategie bzw. ein Leitbild sowie klar definierte Ziele zu Grunde liegen.

Wer hat eine Leitbildentwicklung durchgefiihrt?

Bei 20 Stadt- bzw. Landkreisen beruhen die Radverkehrskonzeptionen auf einer
konkreten Strategie bzw. einem Leitbild. Dabei befinden sich acht (von insg. neun)
Konzeptionen, die von Stadtkreisen erstellt wurden - von Landkreisen lediglich 12 (von
insg. 35). Folglich scheint eine Leitbildentwicklung als Grundlage fir die
Radverkehrsférderung eher ein Phanomen der Stadtkreise zu sein und bei den
Landkreisen (noch) nicht so weit verbreitet. Erwahnung findet ein Leitbild in weiteren 4
Landkreisen.

Im Vergleich zu 2015 legen Landkreise jedoch auch vermehrt Wert auf ein Zugrundelegen
eines Leitbilds bzw. einer Strategie bei der Neuaufstellung von Radverkehrskonzepten.
2015 waren es noch lediglich 5 Landkreise.

Ziele der Radverkehrsentwicklung

In 22 der Konzepte werden konkrete Ziele benannt, in weiteren 7 Konzepten finden Ziele
in allgemeinerer Form zumindest noch Erwahnung. Der Anteil der Stadtkreise mit einer
konkreten Zielbeschreibung (acht von neun) liegt auch hier wesentlich héher als der Anteil
der Landkreise (21 von 35). Insgesamt zeichnet sich jedoch auch hier seit 2015 eine
vermehrte Berticksichtigung ab.

2.2 Methodik Netz

In diesem Themenfeld wurde untersucht, inwieweit die Entwicklung einer eigenstandigen
Netzkonzeption vorliegt oder lediglich eine Auswahl von MaRnahmen fir gezielte
netzbezogene, ggf. ergdnzende MalRnahmen stattgefunden hat.

Radwegebauprogramm

Unter einem Radwegebauprogramm wird hier eine Auflistung von EinzelmalZnahmen
verstanden, dem keine Netzplanung zugrunde liegt. Insgesamt 13 Stadt- und Landkreise
weisen lediglich Radwegebauprogramme vor, in davon 6 Féllen beruhen diese jedoch
zusatzlich auf einer zumindest einfachen Netzkonzeption. Hinsichtlich der Anzahl der
Radverkehrskonzepte mit Radwegebauprogrammen lassen sich keine bedeutenden
Veranderungen zu 2015 feststellen.

Touristisches Netz

Keines der vorliegenden Radverkehrskonzepte hat sich lediglich auf eine ausschlie3lich
touristische Entwicklung des Netzes beschrankt. Der Alltagsverkehr wurde in allen Fallen
entweder ausschlie3lich oder gemeinsam bzw. integriert mit dem touristischen Verkehr
betrachtet. Diese Feststellung ist analog zu der Analyse von 2015.

Integrierte Netzkonzeption (Freizeit und Alltag)
BGV
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35 Netzkonzeptionen haben einen integrierten Ansatz verfolgt, der sowohl das Netz fr
den Freizeit- als auch fur den Alltagsradverkehr beriicksichtigt. Damit haben im Vergleich
zu 2015 nur wenige Stadt- bzw. Landkreise mehr einen integrierten Ansatz verfolgt (2015:
31).

Netzkonzeption

24 Netzkonzeptionen haben die Verknipfung wichtiger Ziele und Quellen durch das
Herausbilden eines Wunschliniennetzes mittels Definition von Hauptverbindungen des
Radverkehrs verfolgt. Im Vergleich zu 2015 stellt dies auf der Flachenebene einen
Fortschritt dar (2015: 17).

Hierarchisches Radverkehrsnetz/RIN

Eine Entwicklung von hierarchisch gegliederten Radverkehrsnetzen, in denen die RIN
zumindest teilweise Beachtung findet, konnte in 20 Konzeptionen gefunden werden.
Dabei fanden i.d.R. Vereinfachungen der RIN auf zwei oder drei Hierarchiestufen statt.
Im Vergleich zu 2015 stellt dies eine deutliche Zunahme dar (2015: 12).

Unfallanalyse

Fur die Unfallanalyse wurde die Qualitat einer Unfallanalyse, die im Rahmen der
Entwicklung der Radverkehrskonzepte ggf. stattgefunden hat, bewertet.

In 16 Stadt- bzw. Landkreisen wurde eine Unfallanalyse durchgefiihrt, davon 12 sogar in
einer vertiefteren Form. In 7 weiteren Kreisen wurde das Thema zumindest erwahnt.
Somit wurden Unfallanalysen im weiteren Sinne in 23 Stadt- bzw. Landkreisen
berticksichtigt. Damit sind es innerhalb der letzten 5 Jahre zwar bereits mehr geworden
(2015: 12), jedoch sind Unfallanalysen immer noch nicht zu einer standardmafigen
Anwendung im Rahmen der Konzeptionierung von Radverkehrskonzepten geworden. In
nur ca. 33 % (6/18) der seit 2015 neu aufgestellten oder fortgeschriebenen
Radverkehrskonzeptionen fand eine umfassende(re) Beriicksichtigung einer
Unfallanalyse statt.

Malinahmenplanung

In diesem Themenbereich wurde sowohl die Intensitdt als auch der Umfang der
Mafinahmenplanungen geprdift.

Klassifizierte Strafl3en
In 8 Landkreisen wird sich im Rahmen des Radverkehrskonzeptes lediglich auf das
klassifizierte Netz aulBerorts beschrankt.

Baulasttrageribergreifende Planung

In 34 Konzepten fand eine baulasttrageribergreifende Darstellung bzw. Beriicksichtigung
der Netze und Routen statt. Die daraus entwickelten Mal3hahmen betreffen folglich jeweils
unterschiedliche Baulasttrager. Eine baulasttréageriibergreifende Planung kann bei einem
Grol3teil der Radverkehrskonzepte folglich bald als ein Standard angesehen werden.
2015 waren es bereits auch schon 31 Konzepte in denen dies Berticksichtigung fand.
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Ortsdurchfahrten

In 25 Radverkehrskonzepten werden auch Ortsdurchfahrten mit betrachtet und
Malinahmen dafir vorgeschlagen. Im Vergleich zu 2015, wo die Anzahl der
Ortsdurchfahrten bericksichtigende Konzepte noch bei 20 lag, zeigt dies einen
steigenden Trend der Berlcksichtigung kommunaler Belange auch in regionalen
Radverkehrskonzepten.

MaRnahmenplan/einfache Malinahmentabelle

Mafinahmen werden bei dem Grol3teil der Konzepte in Form von Mal3hahmenplénen (28)
und/oder Tabellen (30) dargestellt. Im Vergleich zu 2015 sind hier nur leichte
Steigerungen festzustellen.

Malnahmenkataster (vertiefende MaBhahmendarstellung)

In 12 Stadt- bzw. Landkreisen wurden differenzierte und aussagekraftige
Mafinahmenkataster angelegt.

Im Vergleich zu 2015 ist hier keine Steigerung festzustellen.

Kostenschatzung
Kostenschatzungen wurden in 24 Konzeptionen in jeweils unterschiedlicher Detailtiefe
durchgefihrt. Im Vergleich zu 2015 (20) stellt dies eine leichte Steigerung dar.

Priorisierung und Umsetzung

In der Uberwiegenden Zahl der Konzepte erfolgen konkrete Priorisierungen der
Mafinahmen (30), in 5 Konzeptionen finden Priorisierungen zumindest in allgemeinerer
Form Erwdhnung.

Es lasst sich zu 2015 eine Zunahme der Berlcksichtigung von Prioritdtsaspekten
feststellen (2015: insg. 29).

2.5 B+R, Qualitatsmanagement, Kommunikation

In diesem Bereich wurden Themenfelder abseits der Wegeinfrastruktur
zusammengefasst, die aber trotzdem fir eine systematische Radverkehrsférderung von
Bedeutung sind.

Fahrradabstellanlagen

13 Radverkehrskonzepte berlcksichtigen Fahrradabstellanalgen konkret, 7 erwéahnen es
zumindest. Insgesamt zeigt sich jedoch, dass die Bericksichtigung von
Fahrradabstellanlagen in Radverkehrskonzepten, insb. in Landkreisen, noch keinen
Standard darstellt.

Verknupfung mit OV (B+R und Fahrradmitnahme)

Das Thema des B+R findet in insg. 20 Konzepten (2015: insg. 13) Erwéhnung, in 16 der
Konzepte mit intensiverer Ausarbeitung, in 4 Konzepten wird es lediglich erwahnt.

In insg. 19 Konzepten (2015: 11) wird die Fahrradmitnahme im OV angesprochen, jedoch
in 11 davon lediglich am Rande angeschnitten. In Form einer intensiveren
Berticksichtigung findet sich die Behandlung der Fahrradmitnahme in nur 8 Konzepten
wieder. Dies zeigt, dass der Bereich der Fahrradmitnahme noch keine grofl3e Beachtung
bei der Erstellung von Radverkehrskonzepten findet.

BGV

11147



166 von 167

Wirkungskontrolle zur RadSTRATEGIE Baden-Wirttemberg PGV-Alrutz

2.6

PGV
117177

Serviceangebote

Serviceangebote fiir das Fahrrad wie Reparaturstationen o0.A. finden in 18 Konzepten
(2015: 10) Berlcksichtigung, in den meisten wird dieses Thema jedoch eher in
allgemeiner Form behandelt.

Qualitatsmanagement

In insg. 16 Konzepten wird ein Qualitatsmanagement wie z.B. Winterdienst, Grinschnitt
u.A. beriicksichtigt, in dem GroRteil findet es jedoch nur sehr allg. Erwéhnung. Dies stellt
eine deutliche Zunahme zu 2015 dar (2015: 6), insgesamt findet es in den
Radverkehrskonzepten allerdings immer noch keine grof3e Bedeutung.

Offentlichkeitsarbeit

Offentlichkeitsarbeit wird in insg. 21 Konzepten beriicksichtigt, in dem GroRteil jedoch nur
sporadisch ohne intensivere bzw. konkretere Darstellungen.

Im Vergleich zu 2015 ist hier jedoch eine deutliche Zunahme zu erkennen (2015: 13).

Projekte fir Zielgruppen/ Leitprojekte

Insg. 16 Stadt- bzw. Landkreise bertcksichtigen innerhalb ihrer Radverkehrskonzepte
einzelne Zielgruppen besonders, jedoch Uiberwiegend eher in allgemeiner Form und insg.
zwar haufiger als 2015 (2015: insg. 12), aber immer noch nicht annéhernd
flachendeckend.

Aufstellung der Radverkehrskonzeption

Es folgt ein Uberblick zu den Erstellern und der Aktualitat der Konzepte.

Durch wen wurde die Konzeption aufgestellt?

In 16 Fallen wurde die Konzeption durch die StralRenbauverwaltung bzw. das Stral3en-
/Verkehrsamt erstellt. In sechs Fallen liegt eine Kreisentwicklung/ -planung vor. In 20
Fallen wurde ein Dienstleister zur Erstellung eines Radverkehrskonzeptes beauftragt.
Neuere Radverkehrskonzepte werden Uberwiegend und haufiger durch Dienstleister
erstellt (2015: 15).

Wann wurde die bewertete Konzeption aufgestellt?

Insgesamt 19 der vorliegenden Konzepte wurden seit 2015, also innerhalb der letzten finf
Jahre neu aufgestellt bzw. fortgeschrieben. Bei insg. 12 Stadt-bzw. Landkreisen lauft
aktuell eine Neuaufstellung/ Fortschreibung bzw. ist in Kiirze geplant, was eine hohe
Aktualitat verspricht. Davon sind vier bereits erst in den letzten funf Jahren
fortgeschrieben worden, bei sieben ist es schon langer her. Insg. sind nur drei Konzepte
alter als zehn Jahre, bei zweien davon ist eine Fortschreibung bzw. Aktualisierung jedoch
aktuell auch schon in Arbeit. Im Vergleich zu 2015 lasst sich sagen, dass beztiglich der
Aktualitat der Radverkehrskonzepte eine gleichbleibend hohe Aktualitat Giber nun einen
relativ langen Zeitraum hinweg festzustellen ist.

Dass aktuell ca. 25 % der Stadt- und Landkreise Fortschreibungen oder Neukonzeptionen
durchfihren bzw. planen, zeigt, welche Rolle Radverkehrskonzepte fur die



PGV-Alrutz Wirkungskontrolle zur RadSTRATEGIE Baden-Wiirttemberg 167 von 167

Radverkehrsférderung auf Kreisebene einnehmen und welche hohe Bedeutung die Stadt-
und Landkreise dem Radverkehr als zuklnftigen Mobilitatstrager zuschreiben.

2.7 Beteiligung bei der Aufstellung der Radverkehrskonzeption

Beteiligung der Kommunen

Bei der Aufstellung von 31 Radverkehrskonzepten (2015: 29) wurden die Kommunen
beteiligt, in den Ubrigen Konzepten wird nicht unbedingt deutlich, ob die Kommunen
beteiligt wurden oder nicht.

Beteiligung von Dritten
In 21 Fallen wurden Trager oOffentlicher Belange beteiligt, in 24 auch Verbande (v.a. in
denen, wo auch die Trager offentlicher Belange beteiligt wurden).

Burgerbeteiligung

Bei der Erstellung von 18 Konzepten fand Birgerbeteiligung statt (2015: 12), davon sind
10 erst in den vergangenen 5 Jahren erstellt worden. Folglich wird ersichtlich, dass
Burgerbeteiligung deutlich mehr Einzug in die neueren Konzepte einhalt, jedoch immer
noch nicht in der Flache bertcksichtigt wird.

2.8 Umsetzung/ Wirkungskontrolle

Aussagen zur Finanzierung

In insg. 15 Konzepten (2015: 11) werden Aussagen zur Finanzierung getatigt. Konkretere
Aussagen zur Bereitstellung von finanziellen Mitteln oder angestrebten
Realisierungszeitrdumen jedoch nur in zehn davon.

Projektbegleitende Arbeitsgruppe
In 15 Radverkehrskonzepten ist eine projektbegleitende Arbeitsgruppe vorgesehen, die
sich jeweils jedoch sehr unterschiedlich zusammensetzen.

Wirkungskontrolle

In 4 Konzepten werden Aussagen zu einer Wirkungskontrolle getatigt, in 5 weiteren
zumindest erwahnt. Wirkungskontrollen sind demnach kein haufig bertcksichtigtes
Element von Radverkehrskonzepten, erfahren mit Blick auf die Berlicksichtigung 2015
(2015: insg. 5) aber zumindest eine leichte Starkung.

2.9 Wegweisung

Bei insg. 16 Stadt- und Landkreisen wurde auch ein Wegweisungskonzept (mehr oder
weniger umfanglich) erarbeitet (2015: 10). In sieben Stadt- und Landkreisen liegen
Beschilderungspléane vor (2015: 5).
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