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Geleitwort

des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI)

Die Bedeutung des Radverkehrs in Deutschland nimmt rasant zu. Immer mehr Menschen nutzen
das Fahrrad fur ihre Alltags- und Freizeitwege. Fast alle Menschen in Deutschland besitzen ein
Fahrrad. 2020 gab es rund 79 Mio. Fahrrader, davon rund 7 Mio. mit Elektroantrieb (BMVI, 2021).
Damit werden immer mehr und langere Wege zuruickgelegt. Auch die Radverkehrsplanung erfahrt
einen stetig wachsenden Stellenwert mit dem Ziel, zusammenhdngende Radverkehrsnetze zu
schaffen. Den Kommunen und 6ffentlich-rechtlichen Kérperschaften bieten sich neue Férder- und
Finanzierungsmaoglichkeiten fur Infrastrukturmalinahmen, aber auch fur Kommunikations- und Mar-
ketingaktivitaten. Und das ist gut so, denn das Fahrrad steht fur individuelle, nachhaltige, gesund-
heitsforderliche und resiliente Mobilitat.

Mit dieser zunehmenden Bedeutung und den damit verbundenen Aktivitdten der Radverkehrs-
forderung vor Ort stellt sich gleichzeitig die Frage nach dem Erfolg der MalBnahmen. Evaluationen
kénnen einen wichtigen Beitrag leisten, Starken und Schwachen der Radverkehrsférderung zu
erkennen und liefern Verwaltung und Politik eine wichtige Grundlage fur zukunftige Entscheidungen.
Gleichzeitig fordern sie die Transparenz und bieten Fakten und Argumente fur die Kommunikation
von radverkehrsbezogenen Projekten. Evaluationen tragen somit effektiv zur Realisierung von fahr-
radfreundlichen Stadten und Kommunen mit nachhaltigen Verkehrsstrukturen bei.

Das vorliegende Praxishandbuch soll kommunalen Planerinnen und Planern sowie der interessier-
ten Offentlichkeit eine anwendungsfreundliche und niedrigschwellige Hilfestellung in der Evaluation
von Radverkehrsprojekten liefern. Neben einer Anleitung zur Erstellung eines Evaluationskonzepts
werden u.a. Erhebungsmethoden im Radverkehr vorgestellt und die Anwendung an Beispielen ver-
anschaulicht, die Sie ermutigen sollen, Ihre Projekten und Programme zu evaluieren und Evaluati-
onen bereits bei der Projektkonzipierung mitzudenken.

Das Handbuch ,Evaluationen im Radverkehr” ist ein Projekt der TU Dresden und wurde aus Mitteln
zur Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans vom Bundesministerium fur Verkehr und digitale

Infrastruktur gefordert.

Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur, Mai 2021
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0. Einleitung

Die Politik, Verwaltung oder auch die Offentlichkeit méchte immer haufiger
wissen, welche Wirkungen RadverkehrsmalBnahmen haben. Der vorliegende
Leitfaden unterstiitzt Radverkehrsplanende dabei, die dafiur notwendigen
Wirkungsevaluationen vorzubereiten und durchzufiihren.

0.1. Warum gibt es diesen Leitfaden?

Welchen Effekt hat der neue Radweg auf die Anzahl der Radfahrenden? Fuhrt die
durchgeflhrte Marketingkampagne zu einer positiveren Einstellung gegenuber dem
Radfahren? Und warum wird das neue Fahrradparkhaus nicht so gut angenommen
wie erwartet?

Solchen Fragen mussen sich Radverkehrsplanende haufiger stellen. Sie kdnnen durch
eine systematische Wirkungsevaluierung beantwortet werden. Allerdings wurden
Verkehrsprojekte bisher nur selten evaluiert. In vielen Kommunen fehlt deshalb die
Erfahrung fur die Planung solcher Evaluierungen.

Allerdings steigt das Interesse an der Evaluierung verkehrlicher MaBnahmen kontinu-
ierlich. Viele Kommunen wollen die Wirkung ihrer Malsnahmen kennen, beispielsweise
um Erfolge kommunizieren zu kénnen oder einen effizienten Mitteleinsatz nachzuwei-
sen. Andererseits ist auch die Vergabe von Férdermitteln zunehmend an die Umset-
zung geeigneter Evaluierungskonzepte geknupft. Kommunalverwaltungen mussen
sich also immer starker damit auseinandersetzen, wie sie den Erfolg ihrer Projekte
nachweisen konnen.

Mit diesem Leitfaden mochten wir die Planung von Evaluierungen im Radverkehr er-
leichtern. Dies tragt zu mehr und besseren Evaluierungen und dann auch zur Umset-
zung wirksamer Malinahmen bei.

0.2. Aufbau des Leitfadens

Der Leitfaden richtet sich an Planende mit wenig Erfahrung in der Malinahmen-
evaluierung. Diese kdnnen mithilfe des Leitfadens auch ohne Zusatzlektire kleine
Evaluierungen selbst durchftihren. Die ersten beiden Kapitel helfen dabei, sich grund-
satzlich mit dem Thema ,Wirkungsevaluierung” vertraut zu machen. Was bedeutet
,Evaluierung” und was versteht man unter ,Wirkung"? AnschlieBend zeigt das dritte
Kapitel, wie Schritt fur Schritt aus einer groben Evaluierungsidee ein detailliertes und
umsetzbares Evaluierungskonzept wird.

Die weiteren drei Kapitel beschaftigen sich dann mit Themen, die spezifisch fur die
Evaluierung von Radverkehrsmalinahmen sind. Dazu gehort die Vorstellung von
besonders relevanten Erhebungsverfahren in Kapitel 4. Beispiele fur kleine und gro-
Bere erfolgreich durchgeflhrte Evaluierungen befinden sich in Kapitel 5. Das sechste
Kapitel enthalt abschliellend zusatzliche Informationen und Hilfestellungen fur einige
Arbeitsschritte der Evaluierungsplanung.






1. Evaluierung: grundlegende Begriffe

und Abgrenzungen

Der Begriff ,,Evaluierung” bzw. ,,Evaluation” ist heute in der Alltagssprache
angekommen. Allerdings scheint nicht immer klar zu sein, was er eigentlich
bedeutet. Deshalb werden hier zunachst die wichtigsten Begriffe rund um
das weite Themenfeld der Evaluierung erklart.

1.1. Was steckt hinter dem Begriff ,,Evaluierung?

Die Evaluierung ist eine ,systematische Analyse und Interpretation von Informationen,

Was ist eine

um die Umsetzung und die Wirkungen von Malinahmen(bundeln) zu bewerten” (FGSV, Evaluierung?
2012a). Zentrales Element einer Evaluierung ist also die Bewertung eines Projekts
anhand von Bewertungskriterien. Zuvor mussen die daflr notwendigen Informationen
erhoben werden.
Evaluierungen im Radverkehr konnen sich beispielweise auf die Bewertung einzelner
Malinahmen oder eines Projekts, auf ein Forderprogramm oder eine kommunale
Radverkehrsstrategie als Ganzes beziehen (siehe Tabelle 1).
Tabelle 1: Einteilung von Evaluierungen nach dem Evaluierungsgegenstand
Evaluierungsfokus Gegenstand der Evaluierung Beispiel
Malinahmen Einzelne Malinahme Markierung eines Radfahrstreifens
Projekte Projekt, bestehend aus mehreren, zeitlich Radverkehrsfreundliche Umgestaltung ei-
befristeten MalBnahmen zur Erreichung ner Hauptverkehrsstralse mit MalBnahmen
eines gemeinsamen Projektziels an Knotenpunkten und auf der Strecke
Programme/Strategien  Gruppen von langfristig angelegten Mal3- Infrastrukturprogramm zum Bau von
nahmen oder Projekten mit einer gemein-  Radwegen an Landstral3en, kommunale
samen Zielstellung Radverkehrsstrategie

Das grundsatzliche Vorgehen bei der Evaluierung von MaRnahmen ist ahnlich zu dem
bei der Evaluierung von Projekten und Programmen bzw. Strategien. Die Unterschiede
bestehen eher in der Art und dem Ausmal? der realistisch erwartbaren Wirkungen. Im
vorliegenden Leitfaden wird im Folgenden einheitlich von Projektevaluierung gespro-
chen, auch wenn sich die vorgestellten Konzepte und Methoden prinzipiell auch auf
Malinahmen oder Programme bzw. Strategien beziehen kénnen.

1.2. Fokus der Evaluierung

Prinzipiell sind fur Radverkehrsprojekte zwei Arten von Evaluierungen relevant: die
Prozessevaluierung und die Wirkungsevaluierung,.

Die Prozessevaluierung konzentriert sich auf die Umsetzungsphase eines Projekts.
Welche Probleme traten auf? Wie wurden sie geldst? Welche Faktoren unterstutzen
oder erschweren das Projekt? Wo hat die Zusammenarbeit zwischen den Beteiligten
gut funktioniert und wo nicht? Die Prozessevaluierung hilft, Projekte effizient umzuset-
zen und so den Erfolg der MaBnahme zu ermaoglichen.

Die Prozessevaluie-
rung bewertet den
Projektablauf.



Die Wirkungsevaluie-
rung betrachtet die
Verdnderung durch
das Projekt.

Evaluierungen dienen

der Wirkungskontrolle.

Evaluierungen
untersttitzen Lern-
und Verbesserungs-
prozesse.

Evaluierungen werden
zur Legitimierung von
Maf3inahmen genutzt.

Bei der Wirkungsevaluierung geht es darum, die tatsachlich durch das Projekt hervor-
gerufenen Veranderungen zu ermitteln. Hat sich die Motivation der angesprochenen
Zielgruppe verandert? Die Anzahl der Radfahrenden? Und ist dafur tatsachlich das
analysierte Projekt verantwortlich? Schlief3lich konnen auch andere Faktoren wie das
Wetter oder ein paralleles Projekt einen Einfluss haben.

Der vorliegende Leitfaden konzentriert sich auf die Planung von Wirkungsevaluie-
rungen im Radverkehr. Auf die Durchfuhrung einer Prozessevaluierung gehen wir
nicht ein — auch wenn sie fur eine umfassende Evaluierung ebenfalls wichtig ist. Eine
ausfuhrliche Darstellung der Arbeitsschritte und Methoden der Prozessevaluierung
befindet sich im Handbuch ,Evaluation zahlt” (Dziekan, 2015).

1.3. Welchen Nutzen haben Evaluierungen?

Evaluierungen sind kein Selbstzweck. Kein Mensch wirde den Aufwand einer Evalu-
ierung auf sich nehmen, ohne dass sie ihm oder ihr nutzen wirde. Auch der Ablauf
und Umfang einer Evaluierung sowie die Kommunikation der Ergebnisse hangen vom
Ziel der Evaluierung ab. Generell werden Wirkungsevaluierungen mit drei Hauptzielen
durchgefthrt:

sie dienen der Wirkungskontrolle,
sie unterstutzen Lern- und Verbesserungsprozesse und
sie werden zur Legitimierung von MaRnahmen genutzt

Evaluierungen vergroRRern zunachst das Wissen Uber durchgefUhrte MalBnahmen.
Planende mussen wissen, ob ein Projekt die geplante Zielgruppe erreicht, ob es akzep-
tiert wird und die gewlnschten Verhaltensanderungen eintreten.

Selten funktioniert ein Projekt von Anfang an perfekt. Eine Evaluierung kann zeigen,

ob und an welchen Punkten Anpassungen oder Optimierungen notwendig sind. Ziel
ist, das volle Potential eines Projekts auszuschdpfen. Durch die Veroffentlichung von
Evaluierungsergebnissen kdnnen auch Radverkehrsplanende in anderen Stadten oder
Gemeinden von diesen Erfahrungen profitieren. Evaluierungen fordern den Austausch
untereinander und die Erweiterung und Verfeinerung des Malinahmenrepertoires in
der Radverkehrsforderung.

Evaluierungen werden immer haufiger auch von Férdermittelgebern, der Politik oder
der Offentlichkeit eingefordert. Dabei geht es darum, welche Wirkungen mit den
eingesetzten Finanzmitteln erreicht wurden. Die Evaluierung dient dann vor allem
der Legitimation. Die in den Evaluierungen gesammelten Informationen kénnen auch
dazu beitragen, die politische Diskussion zu versachlichen und Entscheidungen uber
weitere geeignete Mallnahmen vorzubereiten.



2. Was ist eine Wirkungsevaluierung?

RadverkehrsmaRBnahmen sollen wirken. Allerdings ist haufig nicht klar, was
eigentlich unter dem Begriff ,,Wirkung" zu verstehen ist. Im Folgenden wird
deshalb zunachst erklart, was in diesem Leitfaden mit ,, Wirkung" gemeint ist
und wie eine Wirkungsevaluierung ablauft.

2.1. Was bedeutet ,Wirkung"?

Typische RadverkehrsmalRnahmen umfassen den Bau von Radwegen oder Abstell-
anlagen, aber auch die Initiierung eines Fahrradverleinsystems oder die Durchfuhrung
von Aktionstagen und Werbekampagnen. Der Umfang dieser Malinahmen steht oft im
Zentrum, wenn die Frage diskutiert wird, was die fur den Radverkehr bereitgestellten
Finanz- und Personalmittel denn ,bewirkt” haben.

Allerdings stellen die Zahl der durchgefuhrten Aktionstage oder die Lange der
gebauten Radwege noch keine ,Wirkungen” dar. Von Wirkung spricht man erst,
wenn durch eine Malinahme tatsachlich Veranderungen bei der angesprochenen
Zielgruppe erzeugt werden. Die Wirkungstreppe in Abbildung 1 zeigt, dass Verande-
rungen auf verschiedenen Wirkstufen stattfinden kénnen.

Wirkungen sind durch
Projekte hervorge-
rufene Verdnderungen.

Abbildung 1: Stufen der Wirkungstreppe (in Anlehnung an Phineo gAG, 2018 und Mayne, 2017)

7. Es entstehen positive Wirkungen fur die
Gesellschaft als solche.

6. Die Zielgruppe erlebt einen direkten Nutzen
aus dem veranderten Verhalten.

5. Die Zielgruppe verandert ihr Verhalten.

4. Die Zielgruppe verandert in der Folge ihre Einstellung, ist
motivierter oder hat neue Fahigkeiten erlernt.

3. Die Zielgruppe reflektiert und akzeptiert Projektbotschaften,
nimmt an Projektaktivitaten teil und testet Angebote.

2. Die durchgefihrten (Bau-)ymaRnahmen, Aktivitdten und
Dienstleistungen werden von der Zielgruppe wahrgenommen.

1. Das Projekt wird umgesetzt, die geplanten (Bau-)malinahmen, Aktivitaten und
Dienstleistung finden statt bzw. werden angeboten.

Ein direktes Ergebnis eines Projekts kdnnte z. B. der Bau eines Radschnellwegs
zwischen zwei bedeutsamen Wohn- und Arbeitsplatzstandorten sein (Stufe 1). Eine
Wirkung kann durch diesen Radschnellweg nur entstehen, wenn ausreichend viele
Menschen regelmaBige Wege entlang dieser Strecke haben. Aulierdem mussen diese
Menschen von der Existenz des Radschnellwegs wissen (Stufe 2) und bereit sein, ihn
mal auszuprobieren (Stufe 3).

Nur dadurch kann eine Wirkung, also eine Veranderung in der Motivation bzw. im
Verhalten der an der Strecke wohnenden Menschen stattfinden. Beim Probefahren
stellen die Anwohner*innen vielleicht fest, dass es nun sicherer und schneller gewor-
den ist, mit dem Fahrrad zur Arbeit zu fahren (Stufe 4), sodass sie dies in der Folge

gesellschaftliche
Wirkungen

-

direkte
> Wirkungen bei
der Zielgruppe

mit Projekt
> erreichte
Ergebnisse

Beispiel:
Wirkstufen beim Bau
eines Radschnellwegs



Ofter tun (Stufe 5). So sparen sie im Vergleich zum Autofahren Geld und tun etwas

fur ihre Gesundheit - beides Grunde, um nach der Testphase regelmafig Fahrrad zu
fahren (Stufe 6). Insgesamt tragt dieser Verkehrsmittelwechsel auch zur Reduzierung
der Treibhausgasemissionen bei. Von den Wirkungen profitieren nicht nur die Radfah-
renden selbst, sondern auch die Gesellschaft insgesamt (Stufe 7).

Die erbrachten Projektleistungen (Stufe 1 und 2) sind noch sehr direkt durch die

im Projekt verfugbaren Ressourcen, das Projektteam und die geplanten Aktivitaten
beeinflussbar. Auf den weiteren Wirkungsstufen gewinnen zusatzliche, nicht durch das
Projekt beeinflussbare Faktoren an Bedeutung, sogenannte externe Faktoren.

Jedoch konnen beispielsweise fehlende Abstellanlagen am Arbeitsplatz immer noch
verhindern, dass das Fahrrad fur Arbeitswege genutzt wird. Eine Wirkungsevaluierung
kann dann zeigen, dass sich zwar die Einstellung vieler potentieller Nutzer*innen
verandert hat, der Radschnellweg aber trotzdem nicht so intensiv genutzt wird, wie
erwartet. In der Folge sollten weitere MalBnahmen umgesetzt werden, um das ganze
Potenzial des Projekts zu heben.

Abbildung 2: Dieser Radschnellweg in den Niederlanden besticht durch eine gelungene Streckenfiihrung,
konsequente Radverkehrspriorisierung und eine auffallende Gestaltung (Foto: Philipp B6hme)

2.2. Einbindung einer Evaluierung in die Planung

Viele Schritte einer Im ersten Augenblick sto3t die Idee, ein bestimmtes Projekt zu evaluieren, oft auf Wi-
Evaluierung sind so- derstand. Neben der Angst kontrolliert zu werden oder keine Wirkungen nachweisen
wieso bereits Teil einer zu konnen wird insbesondere der Mehraufwand kritisiert.

guten Projektplanung.
Richtig ist, dass eine qualitativ hochwertige Evaluierung nicht ohne zusatzliche Res-
sourcen ,nebenbei” erledigt werden kann. Allerdings sollten viele Arbeitsschritte einer
Evaluierung sowieso schon Teil einer umfassenden Projektplanung sein. Hier kann
eine Evaluierung sogar dazu beitragen, dass diese Arbeitsschritte systematischer
durchgeflhrt werden. Aul3erdem konnen die durch eine Evaluierung gesammelten
Erfahrungen helfen, zuklnftige Projekte effizienter umzusetzen - dies fuhrt spatestens
mittelfristig zu Kosteneinsparungen.



Im Idealfall stellt eine Wirkungsevaluierung einen integralen Baustein der Projektpla-
nung dar. Die Entscheidung tUber die Durchfihrung einer Evaluierung sollte deshalb
zu Beginn eines Projekts erfolgen. Die wechselseitigen Beziehungen zwischen der
Planung und DurchfUhrung eines Projekts und der Wirkungsevaluierung zeigt
Abbildung 3.

Jedes Projekt beginnt mit einer Bedarfsanalyse sowie der Festlegung der Projektziele.

Diese Schritte sind auch essentielle Grundlage einer Evaluierung! Die Planung der
Evaluierung kann dann zeitgleich mit der Konkretisierung des Projekts erfolgen. Die
notwendigen Vorher-Daten fur die Wirkungsevaluierung mussen vor der Projektum-
setzung erhoben werden. Nach Abschluss der Projektaktivitaten werden die Nach-
her-Daten erhoben. Die Ergebnisse der Wirkungsevaluierung flieBen in die Planung
zukUnftiger Projekte ein. AuBerdem kdnnen sie auch zur weiteren Optimierung des
evaluierten Projekts genutzt werden.

Abbildung 3: Integration der Evaluierung in den Planungsprozess
(in Anlehnung an Dziekan, 2015)

MaRBnahmenplanung Evaluierung
und -umsetzung

Bedarfsanalyse und Entscheidung Gber Planungsbeginn <

v

Erarbeitung Planungsziele und Wirkhypothesen

v v

Planung: Inhalt und Ablauf

Konkretisierung der CeqEalSae

Malnahme, Entscheidung ¢
Uber Durchfihrung

v

Malnahmenumsetzung

Erhebung, Sammlung
Vorher-Daten

Erhebung, Sammlung
Nachher-Daten

v

Verbesserung, Ausweitung, Auswertung der Daten,
Anpassung, ... Bewertung

Mafnahme und
Evaluierung
beeinflussen sich im
Planungsverlauf.



3. Schritt fur Schritt zum
Evaluierungskonzept

Arbeitsschritte einer
Wirkungsevaluierung

Wirkungsevaluierungen beginnen mit der Erstellung des Evaluierungskon-
zepts. Im Anschluss folgt dann die Durchfiihrungsphase. Das folgende Kapitel
fuhrt Schritt fur Schritt durch die einzelnen Phasen der Planung einer Wir-
kungsevaluierung bis hin zum fertigen Konzept.

Abbildung 4 zeigt die Reihenfolge der Arbeitsschritte einer Wirkungsevaluierung.
Unterschieden wird dabei zwischen Konzept- und DurchfUhrungsphase. Der Leitfaden
beschaftigt sich vor allem mit der Konzeptphase. Die dort erarbeiteten Ideen und Fest-
legungen werden in der DurchfUhrungsphase praktisch umgesetzt. Kapitel 4 enthalt
allerdings auch Hinweise fur die Durchfuhrung verschiedener Erhebungsverfahren.

Abbildung 4: Arbeitsschritte einer Wirkungsevaluierung
(in Anlehnung an Dziekan, 2015)

1. Analyse der Ausgangssituation

v

2. Festlegung der Projektziele <

(7]
7
3 |
o 3. Ursache-Wirkungs-Beziehungen formulieren
o
@ v
5 4. Indikatoren und ZielgréRen definieren
B v
5. Erhebungsdesign auswahlen
6. Datenerhebung planen
7. Vorher-Erhebung durchfuhren
=T1]
£ v
o 8. Vorher-Daten auswerten, diskutieren und
;§ interpretieren
Y=
< v
; 9. Nachher-Erhebung durchfihren
(o]

v

10. Daten auswerten, Vergleich mit Vorher-Daten,
Diskussion und Interpretation

Fur die Erstellung des Evaluierungskonzepts wird zundchst der Bedarf fur das Projekt
ermittelt. Danach werden im zweiten Schritt die Projektziele festgelegt. Um Uberprufen
zu kdnnen, wie genau ein Projekt zu den gesetzten Zielen beitragt, werden Annahmen
zu den Ursache-Wirkungs-Beziehungen des Projekts formuliert. Diese beschreiben,
welche Verdnderungen Schritt fUr Schritt erfolgen mussen, um die erarbeiteten Ziele
zu erreichen.



Abbildung 5: Dooring-Unfalle fiUhren haufig zu schwere Verletzungen
(Foto: Deutscher Verkehrssicherheitsrat)

Um die Wirkung des Projekts bewerten zu kdnnen, mussen geeignete Messgrofien
(Indikatoren) gewahlt werden. Im Anschluss kénnen die Erhebungen geplant werden.
Dabei wird festgelegt, welche Daten mit welchen Methoden erhoben werden, wann
die Erhebung stattfindet und ob die Reaktionen der vom Projekt betroffenen Men-
schen mit denen einer nicht vom Projekt betroffenen Gruppe (Vergleichsgruppen)
verglichen werden soll.

Auch wenn die Erhebung der Vorher-Daten bereits zur Durchfuhrungsphase der
Wirkungsevaluierung zahlt, kann sie auch die Konzeptphase beeinflussen. Moglicher-
weise mussen die Projektziele aufgrund der erhobenen Daten noch einmal ange-
passt werden. Aus diesem Grund sollten die Vorher-Daten sofort nach der Erhebung
ausgewertet werden. Den Abschluss der Wirkungsevaluierung bildet die Auswertung
der Nachher-Daten und der Vergleich mit den Vorher-Daten. Besondere Bedeutung
kommt dabei der Interpretation der Ergebnisse sowie der Ableitung von Empfeh-
lungen zu. In Abhangigkeit von den jeweiligen Evaluierungszielen gehort auch eine
geeignete Kommunikation der Ergebnisse dazu.

Die folgenden Abschnitte beschreiben die einzelnen Arbeitsschritte (Schritt 1 bis 6 der
Abbildung 4) zur Erstellung des Evaluierungskonzepts genauer. Hinweise zur Umset-
zung ausgewahlter Erhebungsverfahren befinden sich dann in Kapitel 4.

Manchmal lasst sich mit einem Beispiel leichter verdeutlichen, worauf es bei der Jeder Evaluierungs-
Konzepterstellung besonders ankommt. In diesem Leitfaden nutzen wir hierfur das schritt wird allgemein
fiktive Beispiel eines Projekts zur Vermeidung von ,Dooring-Unfallen” in Radstadt. Als erklért sowie an-
,Dooring-Unfalle” werden Unfalle von Radfahrenden bezeichnet, die durch das plotz- hand eines Beispiels
liche Offnen der Tur eines parkenden Kraftfahrzeugs verursacht werden. Viele dieser erldutert.

Unfalle zeichnen sich durch eine hohe Unfallschwere aus.

Fallbeispiel: ,Dooring-Unfdlle in Radstadt”

In Radstadt wurde im letzten Sommer ein Radfahrer durch einen Dooring-Unfall schwer verletzt. In der Folge
beschdftigte sich der ,,Runde Tisch Radverkehr” der Stadt mit diesem Unfall. Auf Initiative der Radverkehrsbeauf-
tragten beschloss der Runde Tisch MafSnahmen zur Vermeidung von Dooring-Unfillen. Insbesondere soll eine
Offentlichkeitskampagne durchgefiihrt werden, welche durch ein kleines Budget fiir nicht-investive Radverkehrs-
mapnahmen finanziert wird. Da die Projektgruppe bisher noch keine Erfahrungen mit der Wirksamkeit von Offent-
lichkeitskampagnen hat, ist eine Evaluierung des Projekts geplant. Die Uberlegungen der Projektgruppe dienen uns
im Folgenden als Beispiel zur Verdeutlichung der einzelnen Arbeitsschritte zur Planung einer Evaluierung.




3.1. Schritt 1: Analyse der Ausgangssituation

Projektplanungen beginnen in der Regel mit einer Bestandsaufnahme. Oft handelt
es sich dabei um eine Beschreibung des eigentlich vorliegenden Problems bzw. der
Méangel. Warum ist das Projekt notwendig? Wo genau besteht Anderungsbedarf? Gibt
es ungenutztes Potenzial, welches gehoben werden soll?

Am Anfang erfolgt die Manchmal existieren fUr diesen Arbeitsschritt bereits standardisierte Verfahren oder

Bestandsaufnahme. Checklisten, welche die Durchfuhrung erleichtern und objektivieren sollen. Beispiele
hierfur sind die Verfahren der o¢rtlichen Unfalluntersuchung oder das Auditverfahren
BYPAD'. Wichtig ist eine genaue Definition und Abgrenzung der Situation, die geandert
werden soll. Fur die Auswahl geeigneter MaBnahmen sollte ein Schwerpunkt auf den
Ursachen der problematischen Situation liegen. Auch die Frage, welche Folgen die
Situation fur verschiedene Bevolkerungsgruppen hat, ist wichtig.

Tabelle 2 enthalt eine Liste mit Fragen, welche die Analyse der Ausgangssituation
unterstutzen kann. Antworten auf diese Fragen lassen sich auf unterschiedliche Art
und Weise gewinnen. Einige Fragen kénnen die Planenden mit ihrem Vorwissen direkt
beantworten. Nicht bertcksichtigte Aspekte kdnnen durch Workshops mit Projektbe-
teiligten und -betroffenen oder Experteninterviews erkannt werden. Literaturrecher-
chen oder die Auswertung bereits vorhandener Daten liefern ebenfalls notwendige
Informationen.

Tabelle 2: Relevante Fragen zur Klarung des Ausgangsproblems (in Anlehnung an Funnell, 2011 2011)

A: Analyse der Art und des AusmaRes des Problems, welches die MaBnahme adressieren soll

1. Was ist das Problem? Was kennzeichnet die Situation? Was soll sich konkret andern?

2. Welches Ausmal3 bzw. welche Relevanz hat das Problem?

3. Fur wen und wo ist die Situation relevant? Gibt es Personen, Haushalte, Gruppen oder auch Orte, die
direkt von dem Problem betroffen sind? Gibt es weitere indirekte Betroffene (z. B. Angehdrige, Arbeitgeber,
Stadtverwaltung)?

4. Welche Vorgeschichte hat das Problem? Wie ist es entstanden? Wird sich die Bedeutung des Problems in
der Zukunft verandern?

B: Ermittlung der Ursachen méglicher MaBnahmen

5. Warum gibt es das Problem Uberhaupt? Was sind die Ursachen? Gibt es Ursachen, die wichtiger als andere
sind? Wie genau hangen die Ursachen und das Problem zusammen?

6. Welche MalRnahmen kénnen das Problem I6sen oder reduzieren? Was ist Uber die Wirkungen bekannt?
Gibt es bereits Studien, welche die Effektivitat verschiedener MalBnahmen untersucht haben? Gibt es erfolg-
reiche Praxisbeispiele?

C: Darstellung der Folgen und Konsequenzen

7. Warum ist die Situation problematisch? Welche Folgen hat die Situation fur die direkt betroffenen Personen,
Gruppen oder Orte?

8. Welche Folgen hat die Situation fur andere, indirekt Betroffene?

T BYPAD ist ein Auditverfahren, bei dem Kommunen mithilfe zertifizierter Auditoren ihre Radverkehrspolitik Uberpru-
fen, die vorhandenen Starken und Schwachen identifizieren und Qualitatsziele fur die zukunftige Arbeit festlegen.
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Abbildung 6: Beispiel fur eine Kampagne zur Vermeidung von Dooring-Unfallen
(Foto: Deutscher Verkehrssicherheitsrat)

unfalle passieren;
selbst bei 0 km/h. =

KOPF DREHEN,

Fallbeispiel Dooring-Unfdlle: die Ausgangssituation in Radstadt

Die Projektgruppe in Radstadt nutzt die Fragen in Tabelle 2 fiir ihre Analyse. Sie stellt das Problem folgendermafSen
zusammenfassend dar (Abschnitt A):

* Kfz-Insassen offnen Autotiiren ohne ausreichende Absicherung (Schulterblick), Radfahrende kénnen nicht mehr
reagieren, stiirzen und verletzen sich teilweise schwer

« 10 % der Unfille mit Radfahrenden und Personenschdden sind Dooring-Unfdlle (EUSKA)

* Hauptproblem ist der geringe Abstand zwischen Radfahrenden und parkenden Autos

* Bei neuen Planungen wird konsequent auf einen ausreichend breiten Sicherheitstrennstreifen zwischen der Rad-
verkehrsanlage und dem ruhenden Verkehr geachtet. Deshalb sind langfristig Verbesserungen maéglich.

Danach ermittelt die Projektgruppe die Ursachen des Problems und mégliche MaSnahmen (Abschnitt B):

+ Ursache: Ruhender Verkehr wird hdufig strafSenbegleitend angeordnet, Kfz-Insassen sind beim Aussteigen
unaufmerksam, Radfahrende fahren zu weit rechts

* Mafinahme: Beachtung bei Planungen (grofSe, langfristige Wirkung), Vermittlung des Holldndischen Griffs?

« Kampagne zum notwendigen Sicherheitsabstand fiir alle Verkehrsteilnehmer

+ SofortmafSinahme: Parkverbot in besonders kritischen Strafsenabschnitten

« Wirksamkeit: Zum Hollédndischen Griff und Kampagnen sind keine Evaluierungsstudien bekannt

Die Folgen und Konsequenzen der aktuellen Situation sind (Abschnitt C):

* Auftreten schwerer Verletzungen und Folgewirkungen bei Betroffenen und Angehérigen
* Furcht vor der Fahrt auf der Fahrbahn bzw. vor dem Radfahren generell

Die Analyse bestdrkt die Projektgruppe darin, die notwendigen Verhaltensweisen in einer Kampagne zu thema-
tisieren. Mithilfe von Plakaten und Flyern sollen die Radstddter (iber die Relevanz des Themas sowie Tricks zum
Vermeiden von kritischen Situationen informiert werden.

2 Beim ,Hollandischen Griff" 6ffnen Pkw-Insassen die TUr mit der tirabgewandten Hand. Dies ist nur mit ei-
ner gleichzeitigen Drehung des Oberkorpers moglich, Insassen schauen damit automatisch nach hinten.
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3.2. Schritt 2: Festlegung der Projektziele

Nachdem geklart wurde, welches Problem ein Projekt adressieren soll, kénnen die
Projektziele konkret ausformuliert werden.

Viele Kommunen legen in ihrer Radverkehrsstrategie Ubergeordnete, strategische
Ziele fur die Entwicklung des Radverkehrs fest. Beispielsweise soll die Verkehrssicher-
heit verbessert oder ein Beitrag zum Klimaschutz geleistet werden. Solche Zielstel-
lungen kdnnen in der Regel nicht durch ein einzelnes Projekt erreicht werden. Fur
diese mussen deshalb spezifische, direkt durch das Projekt erreichbare Ziele festge-
legt werden. Wichtig ist, dass sich diese Ziele nicht nur auf die Anzahl und Qualitat der
durchgeflhrten Projektaktivitaten beziehen, sondern auf die dadurch entstehenden
Wirkungen. In der Regel geht es um die Formulierung von 1 bis 3 konkreten Zielen auf
der Stufe 3 bis 5 der Wirkungstreppe aus Abschnitt 2.1. Eine Ubersicht typischer Ziele
der Radverkehrsforderung enthdlt Tabelle 21 im Ressourcenteil (6.1).

Fallbeispiel Dooring-Unfdlle: die Kampagnenziele in Radstadt

Strategisches Ziel der Projektgruppe in Radstadt ist die Verbesserung der Verkehrssicherheit. In der anschlieSenden
Diskussion konkretisiert die Projektgruppe dieses Ziel beziiglich der fiir sie besonders relevanten Aspekte:

* Kfz-Insassen achten beim Aussteigen auf Radfahrende und wenden den ,Holléndischen Griff” an.
* Radfahrende kennen Gefahren durch parkende Autos und fahren mit ausreichendem Sicherheitsabstand.
 Die Anzahl der Dooring-Unfélle nimmt ab.

Die SMART-Kriterien Aus dem Projektmanagement kommt die Forderung, ,SMARTe" Ziele (spezifisch,
machen Projektziele messbar, akzeptiert, realistisch und terminiert) zu formulieren (Tabelle 3). Allerdings
konkret. kann nicht bei jedem Projekt schon zu Beginn abgeschatzt werden, welche messbaren

Veranderungen erreichbar sind. Trotzdem kénnen die Anforderungen an ,SMARTe"
Ziele helfen, die Projektziele so konkret wie moglich auszuformulieren. Auch bei der
Entwicklung von Wirkungsindikatoren spielen die ,SMART“-Kriterien noch mal eine
wichtige Rolle, da dort die Festlegung konkreter Zielwerte und Termine noch starker
im Mittelpunkt steht. (Schritt 4, Abschnitt 3.4)

Tabelle 3: Anforderungen an ,SMARTe" Indikatoren und Zielwerte

Anforderung Beschreibung

Spezifisch Die Ziele mussen inhaltlich klar und eindeutig sein. Benennen Sie die Personen
(Zielgruppe) oder die Orte, auf die sich ein Ziel bezieht. Beschreiben Sie die konkrete
Veranderung, die das Projekt erreichen soll.

Messbar Bei einem messbaren Ziel konnen Sie spater bewerten, ob das Ziel erreicht wurde.
Wie stark soll die Veranderung sein? Auf wie viele Personen bezieht sie sich?

Akzeptiert Die Wirkungen eines Projekts sollten ,erstrebenswert” oder zumindest akzeptabel
sein. Entsprechen die Ziele den Ubergeordneten verkehrsplanerischen Zielen? Wer-
den sie von allen Projektbeteiligten und der Bevolkerung mitgetragen?

Realistisch Projektziele sollten erreichbar sein. Formulieren Sie die Ziele so, dass deren Errei-
chung ambitioniert, aber maglich ist. Unerreichbare Ziele demotivieren die Beteiligten.

Terminiert Geben Sie an, bis wann das Ziel erreicht werden soll. Bei Zielen, wo dies schwierig ist,
sollte zumindest ein Zeitrahmen (z. B. ,nach einem Jahr") angegeben werden.
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3.3. Schritt 3: Beschreibung der Wirklogik eines Projekts

Nun steht die Auswahl geeigneter Projektaktivitaten zur Erreichung der Projektziele
an. In diesen Planungsschritt flie3en - bewusst oder unbewusst - Annahmen dartber
ein, wie die geplanten Projektaktivitaten zum Projektziel beitragen. Was verandert
sich durch die MaBnahmen? Was bedeuten diese Veranderungen fur die Zielgruppe?
Wie reagiert die Zielgruppe wahrscheinlich? Tragen diese Reaktionen zur Losung des
Problems bei?

3.3.1. Erstellung der ersten Version einer Wirkungskette

Fur die Evaluierung werden diese meist impliziten Annahmen Uber die innere Logik
eines Projekts explizit als ,Wirkungskette” ausformuliert. Im Prinzip stellt diese Wir-
kungskette die Verbindung zwischen den momentan bestehenden Problemen (Kapitel
3.17) und den zentralen Projektzielen (Kapitel 3.2) dar. Gleichzeitig wird auch die Brucke
zu den Ubergeordneten, gesellschaftlichen Zielen geschlagen.

Im ersten Schritt kann die Wirkungskette analog zu den Stufen der Wirkungstreppe
(Kapitel 2.1) aufgebaut werden. Abbildung 7 zeigt die Elemente einer einfachen Wir-
kungskette (links). Der erste Entwurf der Wirkungskette fur die geplante Kampagne zu
Dooring-Unfallen in Radstadt ist rechts dargestellt.

Die Wirkungskette
beschreibt, wie ein
Projekt zum Erreichen
der Planungsziele
beitrdgt.

Abbildung 7: Aufbau einer einfachen Wirkungskette (links) und Umsetzung in Radstadt (rechts)

Prototyp einer Wirkungskette

1. Umsetzung Projektaktivitaten

v

2. Zielgruppe kennt Projektaktivitaten

v

3. Zielgruppe reagiert auf Angebot (Akzeptanz,

Nutzung, ...)

4. Zielgruppe verandert Wahrnehmung,
Einstellung, Fahigkeiten oder Motivation

5. Zielgruppe andert ihr Verhalten

v

6. Wirkungen fiir die Zielgruppe

v

7. Wirkungen fur die Gesellschaft

Wirkungskette fiir die Radstadter
Kampagne

1. Plakatserie zu Dooring-Unfallen

v

2. Kfz- und Radfahrende sehen die Plakate

v

3. Kfz- und Radfahrende reflektieren Plakatinhalt

v

4. Kfz-und Radfahrende wissen, wie sie Dooring-
Unfalle vermeiden kénnen

v

5. Kfz-und Radfahrende verhalten sich adaquat

v

6. Anzahl der Dooring-Unfélle sinkt

v

7. Verbesserung der Verkehrssicherheit

Kein Projekt gleicht dem anderen, da sie jeweils fur spezifische Problemsituationen
entwickelt wurden. Trotzdem bauen Projekte in der Regel auf einem oder mehreren
Ansatzen zur Bewirkung der gewtnschten Verhaltensanderung auf. Bildungsange-
bote unterscheiden sich beispielsweise in Bezug auf die vermittelten Inhalte und die
eingesetzten Lehrmethoden. Der dahinterliegende Grundgedanke ist trotzdem immer
ahnlich: die Teilnehmenden lernen etwas Neues und denken und handeln deshalb
anders.

Hinter anderen Projekten, wie Infrastrukturmalinahmen, stehen hingegen andere An-
satze zur Verhaltensbeeinflussung. Im Ressourcenteil des Leitfadens werden deshalb
weitere Beispiele fur Wirkungsketten gezeigt (Kapitel 6.2). Dabei handelt es sich um
Wirkungsketten fur InfrastrukturmalBnahmen, Informations-, Beratungs- und Bildungs-
angebote sowie Motivationsprogramme und Wettbewerbe.

hélt prototypische
Wirkungsketten.
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Fur kleinere, bereits erfolgreich erprobte Projekte reicht eine Ausformulierung der
Wirkungskette wie in Abbildung 7 haufig aus. Bei umfangreicheren Projekten sollte
die Plausibilitat der Wirkungskette und der Einfluss externer Faktoren detaillierter

untersucht werden. In diesen Fallen bietet es sich an, sich bei der Aufstellung der

Wirkungskette durch Expert*innen beraten zu lassen.

3.3.2. Plausibilitatscheck I: Sind die ,, Wirkannahmen”
realistisch?

Bei der Uberpriifung Wirkungsketten beschreiben, was sich Schritt fur Schritt verandern muss, um zum
der Wirkungsketten Schluss die geplante Wirkung zu erzielen. Allerdings sagen sie nicht, wie realistisch
kénnen Risiken fiir den es ist, dass diese Veranderungen tatsachlich eintreten. Oft funktioniert eine Wir-
Projekterfolg erkannt kungskette nur unter bestimmten Rahmenbedingungen oder Voraussetzungen.
werden.

Wenn eine erste Version der Wirkungskette existiert, hilft es, diese Voraussetzungen
explizit aufzuschreiben. Dann lasst sich leichter einschadtzen, ob auch die notwendigen
Rahmenbedingungen fur ein Projekt gegeben sind bzw. hergestellt werden kénnen.

In der folgenden Grafik ist beispielhaft dargestellt, welche Wirkannahmen der Dooring
Kampagne in Radstadt zugrunde liegen. Die Wirkannahmen beziehen sich immer auf
die Frage, unter welchen Umstanden oder Voraussetzungen der Ubergang von einer
Wirkstufe zur nachsten gelingt. Sie wurden deshalb den jeweiligen Pfeilen zwischen
den Elementen der Wirkungskette zugeordnet.

Manchmal gibt es Wirkannahmen, bei denen nicht klar ist, ob sie wirklich eintreten
werden. Diese stellen Risikofaktoren fur den Erfolg des Projekts dar und sollten in der
Projektplanung besonders bertcksichtigt werden. Vielleicht kdnnen noch zusatzliche
Aktivitaten eingeplant werden, um sicherzustellen, dass die notwendigen Rahmenbe-
dingungen fur das Projekt gegeben sind?

Fallbeispiel Radstadt: Wirkannahmen und Risikofaktoren (rot)

1. Plakatserie zu Dooring- r Voraussetzungen fiir Zielgruppenerreichung: -i
Unfallen | - ausreichend Plakate flir gewlinschte Breitenwirkung
# —————— — - Plakate an fur Kfz- und Radfahrende sichtbaren Orten |
| - Plakate adressieren sowohl Kfz- als auch Radfahrende |
2. Kfz-und Radfahrende o _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ 1
sehen die Plakate — _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ _ o o o  _ ____ -
r Voraussetzungen fiir Zielgruppenreaktion: |
& —————— =1 - Kfz-und Radfahrende verstehen Botschaft der Plakate |
| - Bezug zu eigenem Umfeld und Verhalten vorhanden |
3. Kfz-und Radfahrende @~ -———""7""">">"F"———F——F—"F—F——————————
reflektieremiPlakatinhale r Voraussetzungen fiir Wissensdnderung: -i
& —————— — - Kfz- und Radfahrende verstehen den hollédndischen Griff ]
4, Kfz-und Radfahrende e e T Ty e S S T T T T T~ 1
wissen, wie sie Dooring- Voraussetzungen fiir Verhaltensénderungen: I
Unfalle vermeiden kénnen | - Kfz-Fahrende sind motiviert, Dooring-Unfélle vermeiden
| - sie glauben, den hollandischen Griff umsetzen zu kénnen
|: — T T T T ™7 - Radfahrende trauen sich, Abstand zu den parkenden Autos zu |
| halten I

5. Kfz-und Radfahrende @~ - - ——>—--—-—-—-—-—-—-—-————— — — — — — — —

verhalten sich addquat & —— — — — — — — — — — — — — — — — — — — — — — —
e | Voraussetzungen fiir die Wirkungen bei Zielgruppe: [

k —————— — - Verhalten wird Gewohnheit [
| - Relevanz des Themas gerat nicht in Vergessenheit [

sinkt 1
nnahmen zu den gesellschaftlichen Wirkungen:
[" " Annah den gesellschaftlichen Wirkung |
& —————— — - Radfahren auBerhalb der Dooring-Zone ist sicher |
| - nachfolgende Kfz akzeptieren Radfahrer auf der
7. verbesserte [ Fahrbahnmitte und Gberholen mit ausreichend Abstand I
Verkehrssicherheit = 06— — — — — - — - - — — — 1
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Fallbeispiel Dooring-Unfdlle: ein erster Plausibilitétscheck in Radstadt

Die Projektgruppe war sich schnell einig, dass vor allem zwei Punkte den Erfolg der Kampagne beeintréichtigen
kénnten:

+ Die Kampagne geht davon aus, dass Radfahrende die von parkenden Autos ausgehende Gefahr nicht kennen.
Wenn Radfahrende nun aber nicht wegen des fehlenden Gefahrenbewusstseins, sondern aus Angst vor fahren-
denden Kfz zu dicht an parkenden Autos vorbeifahren, wiirden Plakate daran nichts éndern.

+ Auferdem stellt sich die Frage, ob eine einmalige Plakataktion ausreicht. Werden Kfz-Insassen sich den Hollén-
dischen Griff dauerhaft angewéhnen?

Die Projektgruppe entscheidet sich dafiir, die genannten Risiken mit verschiedenen Aktivitdten zu begrenzen. Sie
mochte den Punkt ,gegenseitiger Riicksichtnahme” auf den Plakaten stérker thematisieren und die Kampagne
regelmdpfig wiederholen.

3.3.3. Plausibilitatscheck II: Ungeplante Wirkungen und
externe Einflussfaktoren

In der Theorie verlaufen Wirkungsketten immer geradlinig von den geplanten Pro- Nicht alle vom Projekt
jektaktivitaten Uber die Veranderungen bei der Zielgruppe zur Erreichung der finalen angesprochenen
Projektwirkungen. In den meisten Fallen sind auf einzelnen Stufen der Wirkungskette Menschen werden wie
aber auch nicht beabsichtigte Reaktionen der Zielgruppe oder auch von gar nicht erwartet reagieren.

direkt angesprochenen Dritten denkbar. Solche ungeplanten Reaktionen kénnen die
Erreichung der Projektziele unterstutzen, aber auch erschweren. Es ist wichtig, sich am
Anfang des Projekts die Zeit zu nehmen, solche denkbaren ungeplanten Wirkungen zu
identifizieren. Nur so lassen sich bei Bedarf geeignete Gegenmalinahmen entwickeln.

Darutber hinaus konnen im Projektzeitraum auch unabhangig vom Projekt Dinge
passieren, die das Verhalten oder die Einstellung der angesprochenen Zielgruppe
beeinflussen. Darunter fallen gesellschaftliche oder 6konomische Trends oder auch
andere Radverkehrsprojekte mit dhnlicher Zielsetzung. Die Herausforderung bei der
Evaluierung liegt darin, den Einfluss solcher externen Einflussfaktoren so weit wie
maoglich vom Einfluss der Projektaktivitaten zu trennen. Als Vorbereitung sollte die
Wirkungskette deshalb auch um relevante externe Einflussfaktoren erganzt werden,
welche das Projekt positiv oder negativ beeinflussen kénnten.

Fallbeispiel Dooring-Unfdlle: Plausibilitdtscheck Il in Radstadt

Eine ernstzunehmende Nebenwirkung der Kampagne kénnte die Abschreckung ungelibter Radfahrender sein,
denen durch die gezeigten Kampagnenmotive die Gefahren des Radfahrens stérker bewusst werden. Darauf wiirde
man vor allem bei der Gestaltung der Plakate achten mussen.

Externe Einflussfaktoren, wie die Entwicklung der Radverkehrsinfrastruktur, wiirden hingegen erst mittel- bzw. lang-
fristig relevant werden. Allerdings kdnnte ein schwerer Dooring-Unfall im Projektzeitraum und die nachfolgende
Berichterstattung vielleicht eine dhnliche Wirkung auf Kfz- und Radfahrende haben wie die geplante Kampagne.
Falls im Projektzeitraum solche Unfdlle passieren, miissten diese also auch dokumentiert werden, um die Evaluie-
rungsergebnisse besser einschdtzen zu kénnen.
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Indikatoren sollten ftr
alle Zwischenschritte
auf dem Weg zur fina-
len Wirkung erhoben
werden.

Abschnitt 6.3 enthdlt
eine Ubersicht iiber
typische Erhebungs-
Ziele und Indikatoren.

3.4. Schritt 4: Erarbeitung der Wirkungsindikatoren

Im Rahmen einer Wirkungsevaluierung sind Indikatoren die Messgrofien, mit denen
das Erreichen der Projektziele bewertet werden kann. Dabei kdnnen selbst sehr kon-
kret formulierte Ziele oft durch verschiedene Indikatoren gemessen werden. Beispiels-
weise kann das Wirkungsziel ,Reduzierung der Dooring-Unfalle” Uber die Anzahl der
Unfalle, die Anzahl der dabei verletzten Menschen oder die Entwicklung der volkswirt-
schaftlichen Unfallkosten erhoben werden.

Die Wirkungskette aus Abschnitt 3.3 zeigt, dass die finale Wirkung eines Projekts
Uber eine Kette von Veranderungen bei der Zielgruppe erreicht wird. Es ist deshalb
hilfreich, nicht nur Daten Uber die finalen Wirkungen zu erheben, sondern auch zu
den einzelnen Zwischenschritten. Oft geht es bei Evaluierungen ja nicht nur um die
Frage, ob ein Projekt wirkt oder nicht. Viel wichtiger ist beispielsweise die Frage, bis
zu welcher Wirkungsstufe ein Projekt erfolgreich war. Dies ldsst sich nur mithilfe von
Indikatoren zu den einzelnen Zwischenschritten beantworten.

Tipps fur die Indikatorenauswahl

1. Orientieren Sie sich fur die Formulierung der Indikatoren an den Projektzielen und
der Wirkungskette. Wie erkennen Sie, ob ein Ziel oder eine Zwischenstufe erreicht
wurde? Schreiben Sie alle Ideen fur mogliche Indikatoren auf.

2. Konkretisieren Sie diese Ideen mithilfe der SMART-Kriterien aus Tabelle 3. Was
genau soll bis wann bei wem erreicht werden?

3. Uberlegen Sie auch, wie sich die notwendigen Daten fur die geplanten Indikatoren
erheben lassen. Manchmal kénnen mit einer Erhebung Daten fur mehrere Indika-
toren ermittelt werden, z. B. bei einer Befragung.

4. Priorisieren Sie umfangreiche Indikatorlisten. Welche Indikatoren sind besonders
wichtig? Wie viele Ressourcen stehen fur die Evaluierung zur Verfugung? Sind die
notwendigen Datenerhebungen mit diesen Ressourcen umsetzbar?

5. Zum Abschluss legen Sie fur die final ausgewahlten Indikatoren Zielwerte fest. Diese
konkretisieren die formulierten Projektziele. Um realistische Zielwerte zu finden,
hilft oft ein Vergleich mit anderen Projekten oder besonders aktiven Stadten.

Radverkehrsprojekte werden mit jeweils ganz spezifischen Zielstellungen durchge-
fuhrt, so dass auch die Auswahl geeigneter Indikatoren fur jede Evaluierung individuell
erfolgen muss. Tabelle 22 im Abschnitt 6.3 enthalt als Hilfestellung fUr diesen Arbeits-
schritt eine Ubersicht Uber die Bandbreite der Themenfelder, zu welchen in Radver-
kehrserhebungen Daten gesammelt werden. AulRerdem wurden pro Themenfeld eine
Auswahl an jeweils geeigneten Indikatoren aufgelistet.

Fallbeispiel Dooring-Unfdlle: Festlegung der Wirkungsindikatoren

Die durch die Radstddter Projektgruppe ausgewdhlten Indikatoren sind beispielhaft in Tabelle 4 dargestellt. Die
Projektgruppe erarbeitete fiir die Wirkstufen 1 bis 5 jeweils mindestens einen Indikator. Da Verkehrsunfdlle insge-
samt seltene Ereignisse sind, verzichtet die Projektgruppe darauf, direkt die Entwicklung der Dooring-Unfdille bzw.
der Verkehrssicherheit zu bewerten. Stattdessen liegt der Fokus der Evaluierung auf der Frage, ob sich das Wissen
oder Verhalten der Radstddter Auto- und Fahrradfahrenden verdndert hat.
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Tabelle 4: Fallbeispiel Radstadt: Projektziele und Indikatoren fiir die Evaluierung

Ziel Indikator, Erhebungsverfahren, Zielwert

1. Durchfuhrung der geplanten Aktivitédten

Umgesetzte Kampagne Indikator: Anzahl aufgehangter Plakate
Erhebung: Abrechnung des Dienstleisters; Zielwert: 100 Plakate

2. Bekanntheit der Kampagne

Kampagne wird Indikator: Anzahl thematischer Artikel in lokalen Medien
wahrgenommen Erhebung: Medienanalyse; Zielwert: 8 Artikel

Indikator: Anteil der Radstadter, die sich an Kampagne erinnern
Erhebung: Befragung; Zielwert: 75 %3

3. Akzeptanz der Kampagne

Kampagne ist wichtig/ Indikator: Anteil der Radstadter, die die Kampagne wichtig/verstandlich finden
verstandlich Erhebung: Befragung; Zielwert: jeweils 80 %

Kampagne schreckt nicht  Indikator: Anteil der Radstadter, die die Kampagne abschreckend finden

ab Erhebung: Befragung; Zielwert: <5 %

4. Wissen der Zielgruppe

Radstadter kennen ada- Indikator: Anteil der Radstadter, die das notwendige Sicherungsverhalten beim Aus-
quate Verhaltensweisen steigen aus einem Pkw richtig beschreiben kénnen
zur Vermeidung von Erhebung: Befragung; Zielwert: Verbesserung um 20 %

Dooring-Unfallen

Indikator: Anteil der Radstadter, die den notwendige Sicherheitsabstand kennen
Erhebung: Befragung; Zielwert: Verbesserung um 20 %

5. Verhalten der Zielgruppe

Radstadter zeigen adaqua- Indikator: Anteil der Kfz-Insassen, die adaquates Sicherungsverhalten umsetzten
tes Sicherungsverhalten Erhebung: Beobachtung, Befragung; Zielwert: Verbesserung um 20 %

Indikator: Anteil Radfahrender, die mit ausreichend Sicherheitsabstand fahren
Erhebung: Messung, Beobachtung, Befragung (Selbsteinschatzung); Zielwert: 50 %*

Monitoring weiterer Einflussfaktoren - Verkehrsklima & Unfallentwicklung

Kein Ziel vorhnanden - nur  Indikator: Anteil der Radstadter, die sich beim Radfahren auf der Fahrbahn sicher
Monitoring um Ergebnisse  fuhlen

besser interpretieren zu Erhebung: Befragung

konnen

Indikator: Anteil der Kfz-Fahrenden, die angeben, ricksichtsvolle Verhaltensweisen
umzusetzen (z. B. beim Uberholen), Selbsteinschatzung
Erhebung: Befragung

Indikator: Anzahl der Dooring-Unfélle im Projektzeitraum + Unfallschwere + Bericht-
erstattung
Erhebung: Polizeiberichte, Medienanalyse

3 basierend auf den erreichten Werten anderer, als erfolgreich eingestufter Kampagnen, z. B. Mohnheim, 2011
4 Dieses Ziel wurde auf Basis eines Referenzwertes aus einer Studie abgeschatzt, bei der an 10 Erhebungsstand-
orten in Osterreich aktuell nur 25% der Radfahrenden aulRerhalb der Dooring-Zone fahren (Szeiler, 2017).
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Im Idealfall werden
Daten vor und nach
der Projektumsetzung
erhoben.

Mit einer Vergleichs-
gruppe kann die
Wirkung externer
Faktoren bestimmt
werden.

Wenn maglich sollten
Projektteilneh-
mer*innen durch
Zufall ausgewdhlt
werden.

3.5. Schritt 5: Auswahl des Erhebungsdesigns

Generell wird durch das Erhebungsdesign festgelegt, wann und von wem Daten er-
hoben werden mussen, um die Wirkung eines Projekts moglichst zweifelsfrei nachzu-
weisen. Verschiedene Erhebungsdesigns unterscheiden sich hauptsachlich durch die
folgenden Aspekte:

1. Zeitpunkte der Erhebung: In der Regel werden Daten ein- oder mehrmals vor und
nach der Umsetzung eines Projekts erhoben (Vorher-Nachher-Design). Kénnen
nur Daten nach der Umsetzung erhoben werden (Nachher-Design), lassen sich die
Veranderungen zum Vorher-Zustand nicht direkt nachweisen.

2. Einbindung einer Vergleichsgruppe: Daten kénnen fur vom Projekt betroffene
Personen (Untersuchungsgruppe) und zusatzlich fur nicht betroffene, aber ahn-
liche Personen erhoben werden (Vergleichsgruppe). Ohne eine Vergleichsgruppe
konnen die Wirkung externer Einflussfaktoren (Wetter, Benzinpreisanstieg, ...) nicht
sicher von den Projektwirkungen separiert werden. Abbildung 8 zeigt schematisch
die Funktion der Vergleichsgruppen.

3. Auswahl der Versuchs- und Vergleichsgruppe: Idealerweise wird die Projektteil-
nahme durch Zufall bestimmt (randomisierte Auswahl). Oft entscheiden sich aber
Menschen mit bestimmten personlichen Eigenschaften haufiger fur die Teilnahme
am Projekt als andere (nicht-randomisierte Auswahl). Projekte werden aulerdem
dort geplant, wo sie aufgrund der ortlichen Gegebenheiten viel Wirkung verspre-
chen. In beiden Fallen kdnnen die Projekt wirkungen nicht ohne weiteres auf an-
dere Menschen oder Orte Ubertragen werden. Schliel3lich ist nicht sicher, ob diese
im gleichen Maf3e beeinflusst worden waren.

Ein fUr alle Anwendungsfalle ,richtiges” Erhebungsdesign gibt es nicht. Werden Daten
vor und nach der Projektumsetzung von einer durch Zufall bestimmten Untersu-
chung- und auch einer Vergleichsgruppe erhoben, ist die Aussagekraft und Uber-
tragbarkeit der Ergebnisse sehr hoch. Solch ein ,echtes Experiment” gilt deshalb als
Goldstandard unter den moglichen Erhebungsdesigns.

Allerdings sind MalBnahmen zur Forderung des Radverkehrs nur selten als echte Ex-
perimente umsetzbar. Stattdessen stellt die Wahl des Erhebungsdesigns eine Abwa-
gung zwischen den verflugbaren Ressourcen und der notwendigen Aussagekraft der
Evaluierung dar. Tabelle 5 stellt einige Ubliche Erhebungsdesigns vergleichend vor und
beschreibt, unter welchen Voraussetzungen das jeweilige Design die Projektwirkungen
realistisch erfassen kann. Sind diese Voraussetzungen fur das geplante Projekt gege-
ben, kann das jeweilige Erhebungsdesign ausreichend zuverlassige Ergebnisse liefern.

Fallbeispiel Dooring-Unfdlle: Erhebungsdesign in Radstadt

Zeitpunkt der Datenerhebung: Fiir die Umsetzung einer Vorher-Erhebung hat die Projektgruppe noch ausrei-
chend Zeit. Da fiir einige der bendtigten Daten (z. B. zur Bekanntheit und Akzeptanz der Kampagne) allerdings
auch eine reine Nachher-Befragung ausreichen wiirde, diskutiert die Projektgruppe intensiv (ber den zusdtzlichen
Aufwand und Nutzen einer Vorher-Erhebung. Sie erhofft sich dabei zusdtzliche Informationen zur Gestaltung der
Kampagne. Letztendlich entschied sich die Projektgruppe dafiir, auch vor der Kampagne Daten zu erheben.

Einbindung einer Vergleichsgruppe: Einig ist sich die Projektgruppe, dass sich eine geeignete Vergleichsgruppe
nur aufSerhalb von Radstadt finden lassen wiirde. Eine Idee besteht darin, zufdllig ausgewdhlte Einwohner*innen
von Bahnstadt zu befragen. Eine endgliltige Entscheidung (ber die Wahl eines Erhebungsdesigns mit Vergleichs-
gruppe mochten die Verantwortlichen erst nach Kenntnis der mit den Erhebungen verbundenen Kosten treffen.

Art der Auswahl der Versuchsgruppe: Da die Plakate im &ffentlichen StrafSenraum héngen werden, kann nicht
durch eine Zufallsauswahl bestimmt werden, wer die Plakate sieht oder nicht. Die Durchfiihrung eines echten Expe-
riments ist deshalb in diesem Fall nicht umsetzbar.
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Abbildung 8: Bestimmung der Projektwirkung

1. Effektmessung am Projektstandort:
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2. Effektmessung am Vergleichsstandort:
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Die Projekt-Nettowirkung - Oder: Wozu brauche ich eine Vergleichsgruppe?

Vor und nach der Projektumsetzung werden die re-
levanten Indikatoren, wie z. B. das Radverkehrsauf-
kommen, bei den vom Projekt betroffenen Personen
(Untersuchungsgruppe) erhoben.

Die ermittelten Verdnderungen stellen die Brutto-
wirkung des Projekts dar. Welchen Einfluss externe
Faktoren, wie z. B. das Wetter oder zeitgleich
stattfindende Mafsnahmen haben, lésst sich hier
allerdings noch nicht ableiten.

Auch externe, nicht durch das Projekt beeinflusste
Faktoren kénnen zu einer Verdnderung bei den In-
dikatoren ftihren. Ergéinzende Erhebungen bei einer
nicht vom Projekt beeinflussten Vergleichsgruppe
zeigen, welche Verdnderungen auch ohne die Um-
setzung des Projekts stattgefunden hdtten.

Die hier ermittelten Verédnderungen zeigen den
Einfluss externer Faktoren, wie z. B. des Wetters,
gesellschaftlicher Trends oder anderer Projekte.

Werden die Erhebungsergebnisse fiir die Versuchs-
gruppe und die Vergleichsgruppe kombiniert, kann
die eigentliche Wirkung des Projekts vom Einfluss
anderer Faktoren separiert werden.

Die Nettowirkung eines Projekts ergibt sich aus der
Differenz zwischen der Bruttowirkung des Projekts
und dem Einfluss externer Faktoren. Ohne die
Effektmessungen bei einer Vergleichsgruppe musste
sich eine Evaluierung zwangslaufig auf die Ermitt-
lung der Bruttowirkungen beschrénken.
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Tabelle 5: Vergleich verschiedener Erhebungsdesigns (nach Dziekan, 2015 und Frondel, 2005)

1. Reines Nachherdesign (+)

Untersuchungsgruppe Ansatz:
Daten werden nur nach der Umsetzung des Projekts

keme Pro ekt Nachher- erhoben, Vorherdaten fehlen. Daten werden flr die
Erhebung J erhebung Untersuchungsgruppe erhoben, es gibt keine

Vergleichsgruppe

Vergleichsgruppe:

A —  Beispiel
keme Kein keine Durchfiihrung einer Kundenbefragung zur Zufrieden-
Erhebung %Prolekt Erhebung heit mit einem Fahrradverleihsystem und

Verbesserungspotentialen.

Besonderheiten:

- Erhebungsergebnisse kénnen mit einem angestrebten Ziel verglichen werden, z. B. in Bezug auf das
gewlinschte Geschwindigkeitsniveau, u. a.

- Erhebung kann Informationen zur weiteren Verbesserung des Projekts, zur Nachsteuerung liefern

- allerdings: kein direkter Nachweis der Wirkungen eines Projekts moglich

- manchmal werden die Projektwirkungen mithilfe riickblickender Fragen zur Vorhersituation und zu
stattgefundenen Veranderungen grob abgeschatzt (Problem: ungenaue, verzerrte Erinnerungen)

2. Querschnittsdesign (++)

r . Ansatz:
Daten werden nur nach der Umsetzung des Projekts

keme Proiek Nachher- erhoben, Vorherdaten fehlen. Daten werden fir die
Erhebung % el té Erhebung Untersuchungs- und Vergleichsgruppe erhoben.

Vergleichsgruppe: Beispiel:
—  Ermittlung des Einflusses der Ampelschaltung auf die
keme % Kem Nachher- Anzahl der RotlichtverstoRe durch vergleichende
Erhebung PrOJekt Erhebung Erhebungen an Knotenpunkten mit unterschiedlichen

Ampelschaltungen und dadurch bedingten Wartezeiten.

Besonderheiten:

- die Projektwirkung wird als Unterschied zwischen der Untersuchungs- und der Vergleichsgruppe ermittelt
- Design liefert glaubhafte Ergebnisse unter den Annahmen, dass 1. die Unterschiede zwischen den beiden
Gruppen nur durch das Projekt und nicht durch andere Faktoren hervorgerufen wurden und 2. sich die

beiden Gruppen vor dem Projekt nicht systematisch unterschieden haben
- wird haufig genutzt, wenn die Evaluierung sehr spat im Projekt startet oder verschiedene Losungsansatze
grob verglichen werden sollen (z. B. Varianten der Knotenpunkt-Gestaltung)

3. Vorher-Nachher-Design (++)

Untersuchungsgruppe: L Ansatz:
Daten werden vor und nach der Projektumsetzung

=t —
A Lo
Vorher- E> § projekté §> Nachher- erhoben, es werden keine Daten fir eine
Erhebung 8 i Erhebung | vergleichsgruppe erhoben
[ |
. \/\/\dr
Vergleichsgruppe: Beispiel:
Erhebung der Fahrfertigkeiten zu Beginn und einige

keine E>§ Kem §> keine Zeit nach Abschluss eines individuellen Radfahr-
Erhebung Prolekt Erhebung | trainings fur Senioren und Seniorinnen

Besonderheiten:

- Projektwirkung wird als Unterschied zwischen den Erhebungsdaten vor und nach Umsetzung ermittelt

- Design liefert glaubhafte Ergebnisse unter der Annahme, dass sich 1. das Verhalten der
Untersuchungsgruppe ohne das Projekt nicht verdndert hatte und 2. der mégliche Einfluss externer
Faktoren (Wetter, Umfeld, andere Projekte) gering ist

- ggf. ausreichendes Design bei schnell und stark wirksamen MalRnahmen und unveranderten
Umfeldbedingungen
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4. wiederholtes Querschnittsdesign /Zeitreihendesign (++)

Untersuchungszrupne' Ansatz:
Daten werden jeweils einmal (wiederholtes
Erhebung Erhebung Querschnittsdesign) oder mehrmals (Zeitreihendesign)
Snchprobe 1 %Prolekté Stichprobe 2 | vor und nach der Projektumsetzung erhoben. Die
' Erhebung wird nicht im Panel-Design durchgefiihrt,
Vergleichsgruppe: jede Erhebung erfolgt mit einer neuen Stichprobe.
keine % Keln keine Beispiel:
Erhebung PFOJekI;> Erhebung Erhebung der Geschwindigkeit von Radfahrenden vor
——— und nach Einrichtung einer grinen Welle
Besonderheiten:

- Projektwirkungen kénnen nicht auf individueller Ebene (flr einzelne Personen) nachgewiesen werden, da
die bendtigten Daten nicht zwei- oder mehrmals flr die selben Personen erhoben werden

- unter der Annahme, dass sich die Stichproben der jeweiligen Erhebungen nicht systematisch voneinander
unterscheiden (z. B. weil bestimmte Radfahrgruppen durch das Projekt verdrangt wurden), konnen
trotzdem mittlere Projektwirkungen bestimmt werden

- Vorgehen, Besonderheiten und Ergebnisse sind dann vergleichbar mit denen des Vorher-Nachher-Designs

5. Quasi-Experiment (+++)

Untersuchungsgruppe: Ansatz:
A Daten werden vor und nach der Umsetzung des
Vorher- ;P . kt% Nachher- Projekts fur die Untersuchungs- und die
Erhebung s roje < Erhebung | Vergleichsgruppe erhoben.
L\/W(J
Vergleichsgruppe: Beispiel:
Evaluierung eines Jobrad-Programms, welches zundchst
Vorher- Keln .{ Nachher- nur an einem von zwei Betriebsstandorten eingefihrt
Erhebung <Projekp Erhebung | Wird. Die Beschaftigten beider Standorte werden vor

und nach Einflhrung des Jobrad-Programms zu ihrem

Mobilitatsverhalten befragt.

Besonderheiten:

- Projektwirkung wird berechnet, in dem die Veranderungen bei der Vergleichsgruppe von denen der
Untersuchungsgruppe abgezogen werden (siehe auch die Darstellung in Abbildung 7)

- Design separiert die Projektwirkungen vom Einfluss externer Faktoren

- Design liefert glaubhafte Ergebnisse unter der Annahme, dass beide Gruppen dhnlich auf externe
Einflussfaktoren und das Projekt reagieren wirden, der Auswahl der Vergleichsgruppe bzw. des -standortes
kommt deshalb grol3e Bedeutung zu

6. Experiment (++++)
Untersuchungsgruppe Ansatz: Aufteilung der Ziel-
gruppe in Untersuchungs- und
Vergleichsgruppe durch Zufall,
danach wie Quasi-Experiment

Nachher-
Erhebung

Vorher-
Erhebung

Jﬂ\/\/\
b
=
QO
o)
L&
Ra'al

Zielgruppe L):stf;iil Beispiel: Kaufpramie fur

Pedelecs, bei denen ein per

Vergleichsgruppe:

Vorher- ; < Kem Nachher- Los bestimmter Teil der
I—){ Erhebun ) roiek % > | Erhebun Interessierten den Zuschuss
5 P J t'\ £ sofort erhalt, der andere Teil

dient als Vergleichsgruppe.
Besonderheiten:
- Ermittlung der Wirkung erfolgt wie beim Quasi-Experiment
- zusatzlich ist sichergestellt, dass die Untersuchungsergebnisse nicht dadurch verzerrt werden, dass z. B.
radaffine Menschen eher am Projekt teilnehmen als andere
- nur umsetzbar, wenn eine Zufallsauswahl der Teilnehmenden méglich und sinnvoll ist
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Nicht immer miissen
eigene Daten erhoben
werden.

Ubliche Erhebungsver-
fahren sind Zah-
lungen, Messungen,
Beobachtungen und
Befragungen.
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3.6. Schritt 6: Planung der Erhebung

Der letzte Arbeitsschritt ist die Planung der Datenerhebung. Diese stellt sicher, dass
zum Schluss alle fur die Evaluierung bendétigten Informationen vorhanden sind. Kon-
kret klart das Evaluierungsteam fur alle geplanten Wirkungsindikatoren die folgenden
Fragen:

Welche Datenquelle soll genutzt werden?

Mit welchen Methoden werden die Daten erhoben?
Wann werden die Daten erhoben?

Wer ist fUr die Erhebung zustandig?

oNw>

Abbildung 9 zeigt den Ablauf der Erhebungsplanung schematisch. Danach wer-
den fur die einzelnen Aufgaben grundsatzlich denkbaren Varianten und Optionen
beschrieben.

Abbildung 9: Ablauf der Erhebungsplanung (eigene Darstellung)

A) Gibt es bereits Nein  Eigene Erhebung B) Datenerhebungs-

geeignete von Primardaten i methoden wahlen
Daten?
l Ja C) Zeitpunkte der
Datenerhebung
Nutzung von festlegen
Sekundardaten Nicht ausreichend? v
D) Zustandigkeiten fr

Erhebung klaren
|

v

E) Erhebungsplan aufstellen und in Evaluierungskonzept integrieren

A) Welche Datenquelle soll genutzt werden?

Das Evaluierungsteam muss jeweils projektspezifisch Uberlegen, wer zu einem ausge-
wahlten Indikator Daten liefern kann. Oft werden das die Projektteilnehmenden oder
die Radfahrenden allgemein sein. Manchmal kommen aber auch andere Beteiligte in
Frage, wie die in die Projektumsetzung eingebundenen Beschaftigten oder unabhan-
gige Expert*innen, z. B. aus der Zivilgesellschaft.

Manchmal werden schon unabhangig vom Projekt geeignete Daten erhoben, z. B. im
eigenen Haus oder von anderen Institutionen (Sekundardaten). Passen diese Sekun-
dardaten raumlich, zeitlich und inhaltlich zum Projekt, kdnnen sie den Aufwand der
Datenerhebung betrachtlich reduzieren. Beispiele fur hdufig verfugbare Sekundar-
daten sind in Tabelle 6 dargestellt.

B) Mit welchen Methoden werden die Daten erhoben?

Gibt es keine geeigneten Sekundardaten, mussen eigene Daten erhoben werden. Da-
bei kommen als quantitative Verfahren Zahlungen, Messungen, Beobachtungen und
Befragungen zum Einsatz.

Eine Anzahl von Personen oder Gegenstanden Idsst sich zahlen, so zum Beispiel die
Anzahl an Radfahrenden oder abgestellten Fahrradern. Merkmale der Verkehrsteil-
nehmer, Verhaltensweisen und Interaktionen kdnnen beobachtet werden. Hierzu
zahlt z. B. das Abbiegeverhalten an Knotenpunkten. Mit Messungen werden stetige
Merkmale, wie z. B. Geschwindigkeiten oder Uberholabstande erfasst. Befragungen
geben Auskunft Uber nicht oder nur mit groBem Aufwand beobachtbare Sachverhalte
und Verhaltensweisen, wie z. B. Einstellungen und Praferenzen oder das individuelle
Verkehrsverhalten.



Tabelle 6: Ubersicht tiber hiufig verfiigbare Sekundardaten (eigene Zusammenstellung)

Themenfeld Haufig verfiighare Sekundardaten
Qualitat der Bei Kommunen oder ggf. Open-Data-Portalen:
Radverkehrsinfrastruktur - Radverkehrsnetz, Lange der Radverkehrsinfrastruktur, Steigungen

Typ, Querschnitt, Oberflachenbelag von Radverkehrsanlagen

Typ und Kapazitat von Abstellanlagen

Radverkehrsnachfrage, Bei Kommunen, Open-Data-Portalen, Bund, Dienstleistern:
Verhaltensdaten - Daten von (Rad)verkehrszahlungen, Dauerzahlstelldaten

Verhaltenskennwerte aus Mobilitatserhebungen (SrV, MID, ...),
fur Verleihsysteme: Anzahl Nutzende, Ausleihen, Nutzungsdauer
und -muster, Start- und Zielpunkte von Fahrten mit Leihfahrradern usw.

Umwelt- und Wetterdaten Bei Kommunen, deutschem Wetterdienst, mCloud des BMVI:

Wetterdaten (Temperatur, Niederschlag, Bewolkung, Wind, ...)
Larm- und Luftschadstoffbelastungen aus der Larmkartierung und

Luftreinhalteplanung

Praferenzen, subjek- Von Kommunen, ADFC:

tive Wahrnehmung, + ADFC-Fahrradklimatest

Einstellungen - kommunale Burgerumfragen (falls entsprechende Fragen aufgenommen wurden)
Verkehrssicherheit Aus Unfalltypensteckkarte der Polizei, interaktivem Unfallatlas®:

Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung, Anzahl Todesfalle, Verletzungen, Unfallorte

Daneben kénnen auch qualitative Verfahren, wie z. B. Interviews, Fokusgruppen-
diskussionen oder auch Stadtteilspaziergange genutzt werden. Qualitative Verfahren
ermdglichen vor allem einen vertieften Einblick in die Hintergrinde mobilitatsbezo-
gener Verhaltensweisen sowie die subjektiven Bedurfnisse und Wahrnehmungen der
Beteiligten.

Tabelle 7 zeigt, welche Arten von Kenngrof3en tblicherweise mit welchen Erhebungs-
verfahren ermittelt werden. Manche Indikatoren kénnen auch mit verschiedenen
Erhebungsverfahren erhoben werden. Weitere Hinweise zu wichtigen Erhebungs-
verfahren finden sich im vierten Kapitel des Leitfadens.

C) Wann werden die Daten erhoben?

Daten konnen einmal oder mehrmals, sowie vor, wahrend und nach der Projekt-
umsetzung erhoben werden. Die Erhebungszeitpunkte mussen dabei zum Projek-
tablauf passen. DarUber hinaus sind externe Faktoren zu berucksichtigen. Ideal sind
Erhebungen mit vergleichbaren Umfeldbedingungen, z. B. in Bezug auf das Wetter.
Saisonale Einflisse lassen sich durch Erhebungen in Jahresabstanden minimieren.

Die letzte Nachher-Erhebung sollte so geplant werden, dass die kurzfristigen Wir-
kungsschwankungen einer Malnahme einem relativ konstanten Wirkungsniveau
gewichen sind. Bei lokalen InfrastrukturmaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit wird eine Erhebung frihestens sechs Wochen nach der Umsetzung em-
pfohlen (Polders, 2018). Die volle Wirkung von Mafsnahmen, die starker in bestehende
Mobilitatsroutinen eingreifen, wird manchmal auch erst nach einem oder sogar zwei
Jahren sichtbar.

> https://unfallatlas.statistikportal.de/

Daten werden im
Idealfall vor und nach
der MafSnahmenum-
setzung erhoben.



Tabelle 7: Erhebungsverfahren und Anwendungsfelder (eigene Zusammenstellung)

Erhebungsmethode

Gegenstand der Erhebung (Auswahl)

Zahlung

lokale Radverkehrsstarke [Rad/h], DTV, [Rad/24h]
Nachfrage des ruhenden Radverkehrs (Auslastung, Abstelldauer, Tagesgang)

Messung (lokal)

lokale Radverkehrsgeschwindigkeit
Wartezeiten an Knotenpunkten
Uberholabstande

Messung:
GPS-Tracking

Geschwindigkeit auf einzelnen Netzabschnitten

durchschnittliche Reisegeschwindigkeit

Wartezeiten an Knotenpunkten

Mobilitatsverhalten: Anzahl und Lange von Fahrradwegen, Routenwahl

Beobachtung Qualitat und Zustand von Netzabschnitten und Infrastrukturen
sichtbare Merkmale der Radfahrenden, z. B. Helmnutzung
sichtbares Verhalten, z. B. Fldchenwahl, Regelakzeptanz
Konflikte und Interaktionen

Befragung personliche Merkmale der Radfahrenden

Wahrnehmungen, Einstellungen, Praferenzen, Regelkenntnis- und -akzeptanz
Mobilitatsverhalten (z. B. Anzahl Wege, Wegelange und -zweck,
Verkehrsmittelwahl)

Durch reprasentative (Haushalts-)Mobilitatsbefragungen zusatzlich:
Radverkehrsaufkommen (Anzahl Fahrten im Gebiet pro Jahr)
Radverkehrsleistung [Rad*km in einem Gebiet/Jahr]

Modal Split der Bevolkerung eines Gebietes

Qualitative Methoden,
z. B. Experteninterviews,
Fokusgruppendiskussion

Verifizierung von Wirkungszusammenhangen
Einstellungen, Praferenzen, Bewertungen in Bezug auf einen Ort/eine Situation,
eine Mallnahme, ein Verhalten und Hintergrundinformationen dazu

24

D) Wer ist fur die Erhebung zustandig?

Erhebungen kénnen vom Projektteam, anderen Abteilungen oder Amtern sowie
extern Beauftragten durchgefuhrt werden. Die Entscheidung Uber die interne Durch-
fUhrung oder externe Vergabe sollte die verfugbaren Ressourcen und Kompetenzen,
aber auch der Zielstellung der Evaluierung bertcksichtigen. Dient eine Evaluierung
vorrangig der Legitimation, ist eine Vergabe an ein externes, neutrales Buro oder
Erhebungsinstitut sinnvoll.

E) Aufstellung des Erhebungsplans und Integration in das
Evaluierungskonzept

Die fur die einzelnen Fragestellungen getroffenen Festlegungen werden in einem
Datenerhebungsplan fixiert. Das Evaluierungsteam pruft dabei noch einmal kritisch,
ob die geplanten Erhebungen Uberhaupt durchfuhrbar sind. Bei der Entscheidung
spielen z. B. zeitliche, finanzielle, aber auch datenschutztechnische Aspekte eine Rolle.



Fallbeispiel Radstadt: Planung der Erhebungen

Die Projektgruppe kann fiir die Evaluierung nur auf wenige Sekunddrdaten zurtickgreifen, insbesondere auf die
Verkehrsunfallberichte der Polizei. Die zusétzlich benétigten Daten méchte sie mithilfe der folgenden Erhebungen
erfassen:

+ Fokusgruppendiskussionen, um vor der Kampagne die Verstdndlichkeit der Plakatmotive zu (berpriifen

* Medienanalyse, um die Offentlichkeitswirkung der Kampagne abschdtzen zu kénnen

+ Bevdlkerungsbefragung, um den Bekanntheitsgrad der Kampagne sowie die bewirkten Wissens- und Verhaltens-
dnderungen zu ermitteln.

Urspriinglich plante die Projektgruppe auch, auf ausgewdhlten Netzabschnitten das tatsdchliche Verhalten von
Radfahrenden und Kfz-Insassen zu beobachten. Allerdings standen nicht gentigend Personalkapazitdten zur Verfii-
gung, um ausreichend viele Parkvorgdnge detailliert zu beobachten. Deshalb wurde auf diesen Teil der Evaluierung
verzichtet. Tabelle 8 zeigt abschliefSend, wie die angedachten Erhebungen in Radstadt konkret umgesetzt werden
sollen (Erhebungsplan).
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Tabelle 8: Erhebungsplan fiir die Evaluierung der Radstadter Dooring-Kampagne

Pretest der Kampagnenmotive: Fokusgruppendiskussion

Indikatoren: Verstandlichkeit der Plakatbotschaften
Zeitpunkt: vor der Kampagne
Umsetzung: Im Zuge der Erstellung der Kampagnenmotive durch externen Dienstleister

Telefonische Befragung zuféllig ausgewdéhlter Einwohner*innen von Radstadt

Indikatoren: - Anteil der Radstadter, welcher sich an Kampagne erinnern
Anteil der Radstadter, welcher die Kampagne wichtig findet
Anteil der Radstadter, welche adaquate Verhaltensweisen zur Vermeidung von
Dooring-Unfallen 1. kennen und 2. umsetzen (Selbsteinschatzung)
Anteil der Radstadter, welcher sich beim Radfahren auf der Fahrbahn sicher

fuhlt
Zeitpunkt: vor und nach der Kampagne
Umsetzung: Befragungsinstitut im Auftrag der Projektgruppe

Medienanalyse

Indikatoren: - Anzahl der Artikel zur Kampagne in den lokalen Medien
falls zutreffend: Anzahl der Artikel zu Dooring-Unféllen
Ton der Berichterstattung

Zeitpunkt: kontinuierlich im Projektzeitraum

Umsetzung: Abt. Offentlichkeitsarbeit der Stadtverwaltung

Sekundéranalyse: Verkehrsunfallberichte

Indikatoren: Anzahl der Dooring-Unfélle + Unfallschwere im Projektzeitraum
Zeitpunkt: kontinuierlich im Projektzeitraum
Umsetzung: Projektgruppe




4. Erhebungsmethoden im Radverkehr

4.1. Zahlungen zur Erhebung des
Radverkehrsaufkommens

Die Durchfuhrung und Auswertung von Zahlungen gehoren fur Radverkehrsplanende
zum taglichen Handwerk. Zahlungen des Radverkehrsaufkommens werden mit ver-
schiedenen Zielsetzungen durchgefuhrt, vor allem:

zu Planungszwecken,

zum Monitoring der Entwicklung des Radverkehrs in einer Kommune,

als Wirkungskontrolle bei der Umsetzung von Infrastrukturmalinahmen oder
um die Ergebnisse anderer Erhebungen einordnen zu kénnen.

Zahlungen werden nach der Zahldauer und Art der Zahlung in manuelle oder auto-
matische temporare Zahlungen (wenige Stunden bis wenige Tage) und automatische
Dauerzahlungen fur eine kontinuierliche Erfassung des Radverkehrsaufkommens
unterschieden.

Gut aufbereitete Hinweise zur praktischen Umsetzung von temporaren Zahlungen
enthalten die ,Empfehlungen fur Verkehrserhebungen” (FGSV, 2012b) und der Schwei-
zer Grundlagenbericht fur die DurchfUhrung von Verkehrserhebungen (Schneider,
2015). Weiterfuhrende Informationen zu automatischen Zahlsystemen finden sich in
den ,Hinweise zur kurzzeitigen automatischen Erfassung von Daten des Stral3enver-
kehrs” (FGSV, 2010a) sowie dem Schlussbericht des Forschungsprojekts

,Erhebung des Fuss- und Veloverkehrs (Zweibrtcken, 2005). Aus diesem Grund wird
an dieser Stelle auf praktische Hinweise zur Umsetzung von Zahlungen verzichtet.
Stattdessen diskutieren wir im Folgenden die Mdglichkeiten und Grenzen der Nutzung
von Zahldaten fur die MalBnahmenevaluierung.

4.1.1. Nutzung von Zahlungen fiir Evaluierungszwecke

An den meisten Orten schwankt das Radverkehrsaufkommen selbst bei vergleich-
baren Wetterbedingungen von Tag zu Tag recht stark. Diese Zufallsschwankungen
fUhren bei Kurzzeitzahlungen zu grof3en Unterschieden zwischen den erhobenen
Radverkehrsmengen verschiedener Tage.

Die Abbildungen 10 bis 15 auf den folgenden Seiten verdeutlichen diese Problematik.
Abbildung 10 zeigt beispielhaft den Jahresgang des Radverkehrsaufkommens an einer
hochfrequentierten, innerstadtischen Dauerzahlstelle fUr den Alltagsradverkehr in
Berlin. Mégliche Ursachen fur die recht starken Schwankungen zwischen den Mess-
werten der einzelnen Tage werden in den Abbildungen 11 bis 15 analysiert. Betrachtet
wird der Einfluss des Wetters sowie von Ferien- und Feiertagen und auch der Unter-
schied zwischen Wochentagen und dem Wochenende. Um leicht feststellen zu kon-
nen, ob der jeweils betrachtete Faktor einen positiven oder negativen Einfluss auf das
Radverkehrsaufkommen hat, wurden die erfassten taglichen Radverkehrsstarken teils
entsprechend ihrer Grof3e geordnet und je nach Merkmalsauspragung der externen
Faktoren farblich unterschiedlich dargestellt.

Das Ergebnis entspricht grofdtenteils den Erwartungen: da es sich um einen Zahlquer-
schnitt mit vorwiegend Alltagsradverkehr handelt, ist das Radverkehrsaufkommen am
Wochenende deutlich niedriger. Der Einfluss der Schulferien und Feiertage ist beson-
ders im Vergleich zu den davor und danach liegenden Zeitraumen sichtbar - das Rad-
verkehrsaufkommen sinkt leicht, ist aber beispielsweise im Sommer immer noch hoch.

Der Einfluss von Niederschlagen ist weniger deutlich erkennbar. Detailliertere Be-
trachtungen zeigen allerdings, dass insbesondere hohere Niederschlagsmengen und

Klassifizierung von
Zdhlungen

Weiterftihrende
Literatur

Radverkehrsauf-
kommen unter-
liegen starken
Schwankungen.

Einflussfaktoren auf
die Zdhlergebnisse
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Abbildung 10: Jahresgang des Radverkehrsaufkommens an einer hochfrequentierten, innerstadtischen Dauerzahl-
stelle fur den Alltagsradverkehr in Berlin (Daten von 2017)
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Abbildung 11: Absteigend sortiertes tagliches Radverkehrsaufkommen der Zahlstelle aus Abbildung 10
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Abbildung 12: Jahresgang des Radverkehrsaufkommens der Zahlstelle aus Abbildung 10 mit Kennzeichnung der
Schulferien/Feiertage
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Abbildung 13: Absteigend sortiertes tagliches Radverkehrsaufkommen der Zahlstelle aus Abbildung 10 mit Unter-

scheidung der Niederschlagshohe
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Abbildung 14: Absteigend sortiertes tagliches Radverkehrsaufkommen der Zahlstelle aus Abbildung 10 in Abhangig-

keit von der Tagesmitteltemperatur
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Abbildung 15: Absteigend sortiertes tagliches Radverkehrsaufkommen der Zahlstelle aus Abbildung 10 an geeigneten

und ungeeigneten Zahltagen
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Niederschlage an aufeinanderfolgenden Tagen deutliche Reduzierungen des Rad-
verkehrsaufkommens bewirken. In Bezug auf die Temperatur ist ein deutlicher Trend
erkennbar - in der warmen Jahreszeit wird mehr Fahrrad gefahren.

Geeignete Zdhltage fir Diese Zusammenhange werden Ublicherweise auch bei Kurzzeitzahlungen bertck-

Kurzzeitzéhlungen sichtigt. Die Empfehlungen fur Verkehrserhebungen (FGSV, 2012b) nennen beispiels-
weise ,das Sommerhalbjahr, aullerhalb der Ferien” als geeigneten Zahlzeitraum,
Uberdies sollte die Witterung berucksichtigt werden. Damit sind nicht alle Tage im
Jahr fur Radverkehrszahlungen geeignet. Abbildung 16 zeigt vergleichend das tagliche
Radverkehrsaufkommen fur Tage, die entsprechend der genannten Kriterien als fur
Kurzzeitzahlungen geeignet bzw. nicht geeignet eingestuft wurden®. Insgesamt wurden
im konkreten Fall 74 Tage als geeignet eingestuft, wobei Baustellen, grol3e Sportveran-
staltungen u. a. diese Zahl noch weiter reduzieren konnten.

Die Abbildung verdeutlicht, dass die Radverkehrsstarken selbst an diesen als gut
eingestuften Zahltagen starken Schwankungen unterworfen sind. Im September, dem
Monat mit den meisten geeigneten Zahltagen, weichen die erhobenen Tageswerte in
beide Richtungen um bis zu 25% vom mittleren taglichen Radverkehrsaufkommen an
den laut EVE geeigneten Zahltagen dieses Monats ab.

Veranderungen des Radverkehrsaufkommens durch Radverkehrsmalinahmen lassen
sich unter solchen Umstanden nicht durch einzelne Kurzzeitzahlungen ermitteln.
Tabelle 9 zeigt, mit welchen Zahlkategorien auch fur Evaluierungen geeignete Zahlda-
ten erhoben werden kénnen.

Abbildung 16: Monitoring der Radverkehrsentwicklung mithilfe einer Dauerzahistelle (Foto: Philipp Bohme)

A

¢ Konkret wurden Tage als geeignet eingestuft, welche die folgenden Kriterien erfullten: Mo-
Fr zwischen Marz und Oktober, auBerhalb der Schulferien und nicht in Wochen mit Bru-
ckentagen, Tagesmitteltemperatur Uber 10°C und weniger als 5 mm Niederschlag.
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Tabelle 9: Einsatz von Zahlungen in der Wirkungsevaluation

1. Zahlungen fir die Planung von Infrastrukturanlagen und -netzen

Erlduterung: Viele Z&hlungen werden zu Planungszwecken durchgeflhrt, beispielsweise zur Erhebung wichtiger
Radverkehrsstrome und der Priorisierung und Dimensionierung von Malinahmen.

Zahlstrategie: fur eine grobe Einschatzung des Radverkehrsaufkommens reichen Kurzzeitzahlungen Uber ei-
nen bis zwei Tage in der Regel aus. Entscheidet die Hohe oder anteilige Bedeutung des Radverkehrs tber die
Art oder Lage der geplanten Infrastruktur, kdnnten Zahlungen Uber mehrere Tage die Entscheidungsgrundlage
verbessern. Hilfreich ist die Frage: wirde die Entscheidung genauso ausfallen, wenn 25% mehr oder weniger
Radfahrende unterwegs waren? Eine grobe Vergleichbarkeit von zu unterschiedlichen Zeiten an verschiedenen
Zahlstandorten durchgeflhrten Kurzzeitzahlungen kann mithilfe von Korrekturfaktoren (Hochrechnung) herge-
stellt werden. Ein vereinfachtes Hochrechnungsverfahren zur Korrektur des Einflusses des Zahltages und der
Zahlzeit enthalt Schiller, 2011, einen alternativer Ansatz stellt FuRnote 7 der ERA (FGSV, 2010b) vor.

2. Radverkehrszdahlungen zur Bestimmung des Anteils bestimmter Verhaltensweisen, Merkmalen

oder Nutzergruppen

Erlduterung: Mit Zahlungen kann die relative Haufigkeit bestimmter Nutzergruppen, Merkmale oder Verhaltens-
weisen bestimmt werden, z. B. der Anteil der Personen, die auf dem Gehweg fahren oder ein Pedelec nutzen.

Zahlstrategie: FUr dieses Erhebungsziel sind die ,normalen” Aufkommensschwankungen im Radverkehr in der Re-
gel irrelevant. Extreme Wetterbedingungen oder Grol3ereignisse beeinflussen allerdings haufig auch, wer Fahrrad
fahrt und wer nicht. Eine Erhebung bei Dauerregen wirde beispielsweise den Anteil an radfahrenden Kindern und
Senioren eher unterschatzen.

Die Zahldauer richtet sich nach der erforderlichen Stichprobengrél3e (= Anzahl Radfahrende), um die relative Hau-
figkeit des interessierenden Merkmals ausreichend genau bestimmen zu kénnen. In Frage kommen manuelle und
videobasierte Zahlungen, sofern die Merkmale von Interesse im Video erkennbar sind.

3. Zahlungen fiir das Monitoring der Radverkehrsentwicklung von Kommunen oder Regionen

Erlduterung: Viele Kommunen verfligen Uber ein Radverkehrskonzept, dessen MalBnahmen die Bedingungen fur
den Radverkehr Schritt fur Schritt verbessern sollen. Neben Mobilitatserhebungen kdnnen Zahldaten das Monito-
ring der Gesamtwirkung des Konzepts unterstltzen’.

Zahlstrategie: Anzustreben ist ein strategisch platziertes Netz von Dauerzahlstellen, z. B. an wichtigen Zwangs-
punkten (Brtcken usw.) und Hauptrouten. Weil ganzjahrig gezahlt wird, verlieren zufallsbedingte Aufkommens-
schwankungen zwischen einzelnen Zahltagen damit ihre Bedeutung. Wetterbedingte Unterschiede zwischen
verregneten und eher sonnigen Jahren gleichen sich allerdings auch bei Dauerzahlstelldaten erst im langjahrigen
Trend aus. Eine weitere wichtige Datenquelle zur Beurteilung der Radverkehrsentwicklung in Kommunen stellen
reprasentative Mobilitatsbefragungen dar.

Praxisbeispiel: Die Stadt Basel hat ein statistisches Modell zur Korrektur des Einflusses des Wetters auf das jahr-
liche Radverkehrsaufkommen entwickelt und nutzt es zur Berechnung des ,Veloindex". Der Veloindex beschreibt
die Entwicklung des Radverkehrs in Basel auf Basis von 23 Dauerzahlstellen, deren Daten entsprechend ihrer
Repradsentativitat fur das Gesamtnetz gewichtet wurden. (Kanton Basel-Stadt, 2020; Grotrian, 2016)

7 Eine umfassende Ubersicht Uber geeignete Indikatoren zur Bewertung der Radverkehrsentwick-
lung in Kommunen bietet das ,Handbuch kommunale Radverkehrsberichte” (Bohmer, 2018).
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4. Zahlungen fir den Vorher-Nachher-Vergleich bei Infrastrukturprojekten

Erlduterung: Investitionen in die Radverkehrsinfrastruktur zielen haufig darauf ab, Radverkehrsstrome auf den
Hauptachsen zu bundeln und mehr Menschen zum Radfahren zu motivieren. Bundelungseffekte lassen sich
mithilfe von Zahldaten Uberprifen. Eine vermehrte Radnutzung ist methodisch nur eingeschrankt Uber Zahlungen
nachweisbar, da sowohl Neuverkehr als auch von anderen Routen verlagerter Verkehr ein starkeres Radver-
kehrsaufkommen an den Zahlstellen verursachen kann.

Fur die Wirkungsevaluierung eines Radschnellweges in London wurden deshalb (ergdnzend zu anderen Erhe-
bungsmethoden) sogenannte Screenline-Zahlungen durchgefihrt, bei denen auch der Radverkehr auf wichtigen
Parallelrouten erhoben wurde (TfL, 2011). Damit kdnnen relationsbezogene Zuwachse erfasst werden.

Zahlstrategie: Die in der Literatur geforderten Zahldauern fur Wirkungsevaluierungen sind nicht einheitlich, aber
deutlich langer als wenige Stunden oder einen Tag. Empfohlen werden stattdessen Erhebungen von 1-4 Wo-
chen Dauer in Zeitraumen, die durch hohe Wetterstabilitdt gekennzeichnet sind (Mai, September) (Niska, 2012;
Johnstone, 2018). Solche Zahlungen werden vor allem mit automatischen Zahlgeraten flr temporare Zahlungen
umgesetzt. Bei der Umsetzung wichtiger MalBnahmen im Hauptroutennetz bietet sich auch die Einrichtung einer
Dauerzahlstelle an. Zur Gewinnung von Vorher-Nachher-Daten muss diese Zahlstelle mit entsprechendem Vor-
lauf zur MaBnahme installiert werden.

Empfehlenswert sind aulRerdem Zahlungen an einem Vergleichsstandort. Der Auswahl des Vergleichsstandortes
kommt dabei eine besondere Bedeutung zu: er muss hinsichtlich der Nutzungsstrukturen vergleichbar sein, ohne
jedoch durch die InfrastrukturmalRnahme beeinflusst zu werden. Ganz allgemein ist eine Erhebung an einem
Vergleichsstandort wichtig, um projektbedingte Wirkungen vom Einfluss sonstiger Faktoren zu trennen. Bei Zah-
lungen kénnen insbesondere Witterungs- und Saisoneinflisse ausgeglichen werden. Sofern verfugbar, kann auch
eine geeignete Dauerzahlstelle als Vergleichsstandort dienen.

Praxisbeispiel: Bei der Evaluierung von Fahrradstra8en in Munchen wurden Dauerzahlstelldaten zur Einordnung
der Daten aus Kurzzeitzahlungen verwendet. Mithilfe der Dauerzahlstelldaten konnte das Radverkehrsaufkom-
men zu den beiden Zeitpunkten der Vorher- und Nachher-Erhebungen im Stadtgebiet allgemein beurteilt werden.
Unterschiede zwischen den Dauerzahlstellenwerten bei der Vorher- und Nachhererhebung kénnen beispiels-
weise durch den Einfluss des Wetters oder die stadtweite Radverkehrsentwicklung verursacht sein. Im nachsten
Schritt wurden die durch Kurzzeitzéhlungen ermittelten prozentuale Veranderungen des Radverkehrsaufkom-
mens in den Fahrradstral3en mit der stadtweiten Entwicklung relativiert (vgl. Alrutz, 2016a).
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4.2. Messung von Geschwindigkeiten

Im Rahmen von Radverkehrsevaluierungen spielt sowohl die Geschwindigkeit des
Kfz-Verkehrs als auch der Radfahrenden eine Rolle. Beim Kfz-Verkehr sind innerhalb
von Ortschaften vor allem die Stral3enkategorie, Verkehrsstarke und LSA-Schaltung fur
die Geschwindigkeit magebend. Bei Radfahrenden kommen als zusatzlich relevante
Einflussfaktoren die Steigung der Strecke, die korperlichen Merkmale und die Art des
genutzten Fahrrads hinzu.

Geschwindigkeiten kdnnen im Radverkehr mit verschiedenen Bezugspunkten gemes-
sen werden:

lokale Geschwindigkeiten werden punktuell an einem Querschnitt gemessen,

die Abschnittsgeschwindigkeit ist die mittlere Geschwindigkeit bei der Befahrung
eines Streckenabschnitts und

die Reisegeschwindigkeit beschreibt abschliellend die mittlere Geschwindigkeit
zwischen Quelle und Ziel eines Weges, in der Regel Uber viele Abschnitte hinweg.

4.2.1. Anwendungsfalle fir die Erhebung von
Geschwindigkeiten

Geschwindigkeiten werden im Rahmen von Evaluierungen vorrangig bei zwei Frage-
stellungen erhoben: bei der Beurteilung der Verkehrssicherheit und bei Verande-
rungen in der Verkehrsqualitat.

Unangepasste Geschwindigkeiten sind eine haufige Ursache fur Verkehrsunfalle.
Lokale Geschwindigkeitsmessungen werden deshalb haufig zur Beurteilung der Ver-
kehrssicherheit herangezogen. Je nach Fragestellungen sind sowohl die Geschwindig-
keit des Kfz-Verkehrs als auch des Radverkehrs relevant.

Alltagsradfahrende mochten ihre Wege schnell und direkt zurticklegen. Zeitverluste
und Verzdgerungen aufgrund dulerer Storungen auf Strecken und an Knotenpunkten
beeinflussen den Fahrkomfort und damit die subjektiv empfundene Verkehrsqualitat.
An Knotenpunkten wird dies Uber Wartezeiten erfasst (siehe Abschnitt 4.3). Veran-
derungen der subjektiven Verkehrsqualitat Uber mehrere Netzelemente oder Stre-
ckenabschnitte hinweg konnen durch die Erhebung von Abschnittsgeschwindigkeiten
erfasst werden.

4.2.2. Methoden zur Erhebung von Geschwindigkeiten
des Radverkehrs

Lokale Geschwindigkeiten von Radfahrenden kénnen mit verschiedenen Messgeraten
erhoben werden. Neben der Radarpistole und dem Seitenradar erlauben auch einige
der ublicherweise fUr die automatische Zahlung von Radfahrenden eingesetzten
Gerate wie Systeme mit Induktionsschleife oder der Druckschlauch die Erhebung von
Geschwindigkeiten. Hinzu kommt die in wissenschaftlichen Studien gebrauchliche
videobasierte Erhebung. Vergleichende Studien zur Genauigkeit der eingesetzten Ge-
rate fehlen weitgehend, so dass im Folgenden nur erste Empfehlungen zur Entschei-
dung fur oder gegen einzelne Methoden gegeben werden kénnen.

Radarpistolen kdnnen an Stellen mit wenig Storeinflissen eingesetzt, z. B. auf wenig
befahrenen Radwegen. Nachteilig ist die notwendige Anwesenheit von Bedienungs-
personal. Auch das Seitenradar reagiert sensibel auf Stéreinfliisse und Uberdeckung,
kann allerdings viele Radfahrende aufnehmen, ohne dass Personal notwendig ist. Das
Seitenradar ist unauffallig anzubringen und gut geeignet, wenn Radfahrende nicht in
ihrer Fahrt beeinflusst werden sollen.

Lokale Geschwindigkeitsmessungen auf Basis von Videoaufnahmen sind auch bei
erschwerten Erhebungsbedingungen (Mischverkehr, belebte Gebiete) gut umsetz-
bar. Sie haben allerdings eine hohe datenschutzrechtliche Relevanz. Die Auswertung

Arten von
Geschwindigkeiten

zen die Analyse der
Verkehrssicherheit und
-qualitét.

Messgerdte fuir
stérungsarme
Situationen

33



Messgerdte fuir
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erfolgt manuell, indem im Bild-fur-Bild-Modus Ublicher Videoauswertungsprogramme
die Zeit zum Uberfahren einer Messstrecke mit bekannter Lange ermittelt wird. Die
Genauigkeit der ermittelten Geschwindigkeit hangt von der Bildrate, der Auflésung des
Kamerabildes, der Lange der Messtrecke und dem verwendeten Ansatz zur Ermittiung
der Lange der Messstrecke aus dem (rdumlich verzerrten) Kamerabild ab. Ein Pretest
mit Fehlerabschatzung hilft, die fur den Analysezweck notwendigen Anforderungen

an die Genauigkeit und Zuverlassigkeit der Messdaten mit den konkret erreichbaren
Werten abzugleichen.

Abbildung 17: Auswertung einer Geschwindigkeitsmessung mit der Software Kinovea
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Abschnitts- und Reisegeschwindigkeiten kénnen mithilfe von Messfahrten erhoben
werden. Messfahrten im Kfz-Verkehr werden methodisch durch die ,Verfolgung"
(Nachfahren) einzelner Fahrzeuge oder durch ,Mitschwimmen”im Fahrzeugstrom um-
gesetzt. Die entsprechenden Routen werden mithilfe eines GPS-Gerates getrackt und
im Nachgang ausgewertet. Alternativ kann die Erhebung auch mit einem handelstb-
lichen Smartphone und einer Tracking-App erfolgen. Die Beurteilung ganzer Radver-
kehrsnetze oder vieler Streckenabschnitte wird moglich, wenn fur die Erhebung der
GPS-Daten Crowdsourcing-Ansatze genutzt werden. Im Forschungsprojekt MOVEBIS
werden beispielsweise die wahrend der Stadtradeln-Kampagne des Klimabundnisses
von Radfahrenden freiwillig erhobenen Daten ausgewertet. Damit kdnnen fur ganze
Radverkehrsnetze Abschnittsgeschwindigkeiten ausgegeben und visualisiert werden.

Bei ausreichend hohem Radverkehrsaufkommen sollten Messfahrten als Verfolgungs-
fahrten durchgefUhrt werden. Einzelne Radfahrende werden mit einem hinreichend
grollen, moglichst konstanten Abstand Uber den gewtnschten Streckenabschnitt
hinweg ,verfolgt”. Der wahrend der Verfolgung aufgezeichnete GPS-Track gibt Aus-
kunft Uber die Geschwindigkeitswahl, die Fahrtzeit Uber den ausgewahlten Strecken-
abschnitt sowie eventuelle Haltezeiten des verfolgten Radfahrenden.



4.3. Erhebung von Wartezeiten

Wartezeiten werden hauptsachlich an Knotenpunkten erhoben, sowohl mit als auch
ohne LSA. Unterscheiden lassen sich zwei Arten der Wartezeit:

Die Standzeit ist der Teil des durch einen notwendigen Halt entstehenden Zeit-
verlusts, in dem die Radfahrenden tatsachlich stehen, die Geschwindigkeit ist null.
Die Verlustzeit an einem Knotenpunkt ist die Summe aus der Standzeit und

der Zeitverluste durch Abbrems- und Beschleunigungsvorgange. Verlustzeiten Die Verlustzeit beinhal-
kénnen damit auch ohne Anhaltevorgang entstehen. tet die Standzeit und
die notwendige Zeit
Aufgrund des aufwendigen Erhebungskonzepts beschranken sich Wartezeiterhe- zum Abbremsen und
bungen Ublicherweise auf die Standzeiten. Die Wirkung von Verlustzeiten (an Kno- Beschleunigen.

tenpunkten aber auch durch Stérungen auf der Strecke) kann allerdings auch tber
Abschnitts- und Reisegeschwindigkeiten abgebildet werden (siehe Abschnitt 4.2).

Abbrems-, Anhalte- und Wartevorgange beeinflussen die Geschwindigkeit der Rad-

fahrenden negativ. Sie erhéhen den notwendigen Energieaufwand zum Fahrradfah- Wartezeiten beein-
ren und beeintrachtigen damit den subjektiven Fahrkomfort. Standzeiterhebungen flussen die subjektive
konnen damit genutzt werden, um Veranderungen der subjektiven Verkehrsqualitat Verkehrsqualitdt.

fUr Radfahrende an Kotenpunkten abzuschatzen.

Standzeiten werden darUber hinaus auch in Verbindung mit der Beobachtung
verkehrssicherheitsrelevanter Verhaltensweisen erhoben. Beispiele hierfur sind die
Uberprifung der Wirkung des Grinpfeils fir Radfahrende oder die Rotlichtakzeptanz
in Abhangigkeit von der Standzeit und anderen Faktoren.

Standzeiten konnen bei geringem Radverkehrsaufkommen direkt mittels Stoppuhr

erfasst werden. Die Daten sind dann allerdings nicht mehr reproduzierbar. Kommen Die Erhebung kann
mehrere Radfahrende pro Sperrphase an, wird die Erhebung mit einer Stoppuhr deut- mittels Video oder
lich fehleranfdlliger. Haufig wird videobasiert erhoben: mithilfe einer Kamera wird (von Stoppuhr erfolgen.
hinten) die Zufahrt der Knotenpunkte gefilmt, die Videos werden nachtraglich manuell

ausgewertet.

Abbildung 18: Bei hohen Radverkehrsaufkommen missen Standzeiten video-
basiert erhoben werden (Foto: Katja Taubert)
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Befragungen erheben
das Mobilitdtsverhal-
ten und subjektive
Wahrnehmungen.

4.4. Befragung von Radfahrenden

Mit Befragungen werden Daten erhoben, die nicht oder nur schwer beobachtet wer-
den konnen. Im Gegensatz zu Interviews erfolgt die Abfrage der gewtinschten Inhalte
in einer Befragung standardisiert mithilfe eines Fragebogens. Befragung kénnen
entsprechend des Orts der Befragung bzw. des angesprochenen Personenkreises
unterschieden werden. Haushaltsbefragungen wenden sich an die Einwohner*innen
eines bestimmten Raumes. Bei unternehmensbezogenen Malinahmen ist eine Befra-
gung der Beschaftigten hilfreich. Daruber hinaus kdnnen Radfahrende personlich im
Verkehrsraum bzw. an geeigneten Aktivitatsorten (z. B. Bahnhof) befragt werden.

4.4.1. Anwendungsfalle

Befragungen widmen sich ganz unterschiedlichen Themen. So lassen sich die
Einstellungen und Praferenzen von Radfahrenden und Nicht-Radfahrenden erhe-
ben. Gleichzeitig liefern Befragungen auch ein umfassendes Bild zum realisierten
Mobilitatsverhalten bzw. zum Wissensstand der Befragten. Tabelle 10 gibt einen
Uberblick tiber die typischerweise bei verschiedenen Befragungsarten adressierten
Themenkomplexe.

Tabelle 10: Befragungsarten und typische Fragestellungen

Art der Befragung

Typische Themen

Haushaltsbefragung

Mobilitatsverhalten allgemein bzw. an einem Stichtag
Bewertung der lokalen Radverkehrspolitik
Wahrgenommene Qualitat der Infrastruktur allgemein
Radverkehrsklima, wahrgenommene Sicherheit
Einstellung zum Radfahren, evtl. vorhandene Barrieren

Befragung von Beschaf-
tigten im Unternehmen

Mobilitatsverhalten auf Arbeitswegen, Parkierung von Kfz und Fahrradern
Einstellung zum Radfahren, evtl. vorhandene Barrieren

Grunde fur Verkehrsmittelwahl bzw. Nichtnutzung des Fahrrads

Betriebliche Méglichkeiten zur Forderung einer aktiven Mobilitat (Bewertung,
Nutzungsabsichten, Nutzungsverhalten, Verbesserungsvorschlage)

Befragung am Ort einer
Aktivitat

Aktueller Weg: Lange, Verkehrsmittelwahl, ggf. Wegekette

Grunde fur Verkehrsmittelwahl bzw. Nichtnutzung des Fahrrads
Quelle-Ziel-Beziehungen (Einflussbereich), Routenwahl

Zufriedenheit mit Radverkehrsinfrastruktur vor Ort, wahrgenommene Erreich-
barkeit, Verbesserungsvorschlage

Befragung im Verkehrs-
raum, oft am Ort einer
MalRknahme bzw. strate-
gischen Punkten

Bewertung des Umfelds, der Radverkehrssituation bzw. konkreter Merkmale der
Mal3nahme

Quelle-Ziel-Beziehungen, Wegelange, Routenwahl

Regelkenntnis und Regelakzeptanz, z. B. in Kombination mit Verkehrsbeobach
tung fur vor Ort vorhandene Infrastrukturen und Regelungen

wahrgenommene Sicherheit, Komfort und Schnelligkeit
Verbesserungsvorschlage
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4.4.2. Befragungsmethoden

Haushaltsbefragungen und Befragungen von Beschaftigten werden ublicherweise als
Online-Fragebogen oder telefonisch bzw. auch postalisch durchgefthrt. Im Verkehrs-
raum oder an Aktivitatsorten werden Befragungen personlich durchgefuhrt. Weiter-
fUhrende, allgemeine Hinweise zur Durchfuhrung und Gestaltung aller genannten
Befragungstypen finden sich in den ,Empfehlungen fur Verkehrserhebungen” (FGSV,
2012b).



Eine besondere Herausforderung stellen Befragungen von Radfahrenden im Verkehrs-
raum dar. Radfahrende kénnen im Verkehrsraum bei unterschiedlichen Tatigkeiten
zur Teilnahme an der Befragung motiviert werden. Unterschieden wird dabei:

eine Ansprache an Radabstellanlagen
eine Ansprache auf der Strecke

Radfahrende mussen am Anfangs- und Endpunkt ihres Weges anhalten und das
Fahrrad abstellen oder holen. Personliche Ansprachen sind leicht moglich, allerdings
werden dabei nur Radfahrende mit bestimmten Quellen und Zielen angesprochen:
beispielsweise werden auf einem Campus Uberwiegend Studierende angetroffen. Von
Befragungen am Aktivitatsort unterscheiden sich diese Befragungen dadurch, dass
gezielt Radfahrende angesprochen werden.

Bei Befragungen am Ort geplanter oder umgesetzter Infrastrukturmalnahmen mus-
sen Radfahrende haufig wahrend der Fahrt angesprochen werden. Ein Eingreifen in
das Verkehrsgeschehen ist dabei in der Regel nicht méglich. Die Befragten mussen
sich also bewusst fur das Halten und die Teilnahme entscheiden. Wichtig ist, dass
Radfahrende ausreichend Zeit haben, das Stattfinden einer Befragung zu bemerken
und diese Entscheidung zu treffen.

Auch bei Befragungen im Verkehrsraum sind methodische Verzerrungen maoglich:
Radfahrende haben unterschiedliche Praferenzen in Bezug auf die Nutzung einzelner
Infrastrukturen. Personen, welche die Fahrt entlang einer bestimmten Route meiden,
kénnen bei ortsbezogenen Befragungen nicht angesprochen werden. Um ein bes-
seres Verstandnis der Vor- und Nachteile einer bestimmten Infrastrukturlésung zu
erhalten, bietet sich eine zusatzliche Befragung auf moglichen Parallelrouten an.

Bei Befragungen im
Verkehrsraum ist die
Ansprache der Radfah-
renden eine besondere
Herausforderung.

Fehlerquellen

Personal:

und Anwerbung ab
« Erfahrungswert aus eigenen Befragungen: 3-10 Befragte pro Befragungsstunde
 auf gentigend Pausen, Getrdnke, Sonnen- und Witterungsschutz achten
Wahl des Befragungsstandortes:
* auf gute Sichtbarkeit, auch aus einiger Entfernung, achten
Vorankiindigung/Sichtbarkeit/Motivation:
* ein auffélliger Befragungsstand kann z. B. mit einem Lastenrad aufgebaut werden

« kleine Uberraschung als Dankeschén (Fahrradstadtplan u. d.)

der Verkehrssicherheit

Hinweise fur eine erfolgreiche Umsetzung von Erhebungen im Verkehrsraum

 Wie viele Befragungen pro Stunde durchgefiihrt werden kénnen, héngt vom Standort, der Radverkehrsstirke

 soweit méglich an Orten, an denen Radfahrende warten oder langsam fahren (LSA, Engstelle)

+ allgemein: Orte und Zeiten wdhlen, an denen erwartete Teilnahmebereitschaft der Zielgruppen hoch ist

« mehrere Aufsteller/Schilder mit grofer, prédgnanter Beschriftung, gegen Umfallen sichern
« erster Hinweis etwa 100 m vor dem Befragungsort, zusdtzliches Schild am Befragungsort

* einheitliche Kleidung, T-Shirts mit Logo, Namensschild u. d. zeigen professionellen Charakter der Befragung

* kurze, motivierende Ansprache auf Aufstellern, Schildern und vor Ort, z. B.: ,,5 min fiir besseren
* Radverkehr”, ,Ihre Meinung zur StrafSe xy", Fahrradpiktogramme u. d.Methoden zur Erhebung und Bewertung
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erfassen
sicherheitsrelevante
Verhaltensweisen.
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4.5. Methoden zur Erhebung und Bewertung der
Verkehrssicherheit

Die Teilnahme am Verkehr ist mit einem gewissen Grundrisiko verbunden. Eine
sichere Gestaltung der Infrastruktur, die Nutzung verkehrssicherer Fahrzeuge sowie
ein umsichtiges Verkehrsverhalten schaffen einen Sicherheitsspielraum. Einzelne
Faktoren, wie z. B. schlechte Witterungsbedingungen, verringern diesen Spielraum,
andere erhdhen ihn. Unfalle entstehen durch das unglnstige Zusammentreffen
mehrerer solcher Faktoren, welche in der Summe den verfugbaren Sicherheitsspiel-
raum aufbrauchen. Im Umkehrschluss heil3t das, dass nicht alle sicherheitsreduzie-
renden Verhaltensweisen und Faktoren direkt zu einem Unfall fUhren.

Aussagen zur Verkehrssicherheit oder zu den vorhandenen Risikofaktoren lassen sich
durch verschiedene Erhebungs- und Analyseansatze gewinnen:

1. In Audits werden Planungen oder Bestandsanlagen durch Expert*innen auf
das Vorhandensein typischer Risikofaktoren fUr die Verkehrssicherheit untsucht.

2. In Beobachtungsstudien werden die Haufigkeit und Relevanz sicherheitsrelevanter
Verhaltensweisen und Interaktionen quantifiziert.

3. Befragungen ermitteln erganzend die subjektiv empfundene Verkehrssicherheit
sowie die Hintergrunde fur verkehrssicherheitsrelevante Verhaltensweisen.

4. Unfallanalysen dienen der Ermittlung von Unfallhdufigkeiten und typischen
Unfallmustern.

Nur die Unfallanalyse ermoglicht es, direkt eine Aussage zum Verkehrssicherheitsni-
veau zu treffen. Die anderen Verfahren dienen der Analyse und Bewertung der die
Verkehrssicherheit beeinflussenden Faktoren. Verkehrssicherheitsevaluierungen
kombinieren haufig zwei oder mehrere der genannten Analyseansatze. Ein Beispiel
hierfur ist die Untersuchung von IVAS und der TU Dresden zur Verkehrssicherheit ver-
schiedener FUhrungsformen des Radverkehrs auf Hauptverkehrsstral3en (Steckbrief
5.2.3). Die folgenden Abschnitte stellen die genannten Ansatze vor und nennen ggf.
vertiefende Quellen.

4.5.1. Audits zur Uberprifung von Planungen und
Bestandsanlagen

In Audits wird analysiert, ob Planungen oder Infrastrukturanlagen den geforderten
Verkehrssicherheitsstandards gendgen. Haufig kommen Checklisten zum Einsatz,

mit deren Hilfe das Vorhandensein typischer Risikofaktoren Uberpruft werden kann.
Hierfur werden Planungsdokumente studiert, Begehungen oder Befahrungen durch-
gefuhrt und auch die verfUgbaren Verkehrs- und Unfalldaten ausgewertet. Vor der
Umsetzung von Infrastrukturmaflnahmen unterstutzen Verkehrssicherheitsaudits die
Planungsphase. Nach der Umsetzung haben sie eine Kontrollfunktion. In Deutschland
enthalten die FGSV-Richtlinien fUr das Sicherheitsaudit von Stral3en (RSAS) Vorgaben
und Empfehlungen zur Umsetzung von Verkehrssicherheitsaudits.

4.5.2. Beobachtungsstudien zur Erfassung sicherheitsre-
levanter Verkehrsverhaltensweisen

In Beobachtungsstudien wird erhoben, wie Menschen sich in bestimmten Situationen
im Verkehr verhalten und welche verkehrssicherheitsrelevanten Verhaltensweisen wie
haufig auftreten. Die dabei erhobenen Indikatoren beschreiben positive oder negative
Einflusse auf den vor Ort gegebenen Sicherheitsspielraum. Verkehrsbeobachtungen
konnen bei einfachen Fragestellungen direkt vor Ort durch geschulte Beobach-
ter*innen durchgefuhrt werden. Bei komplexeren Analysen werden Videoaufnahmen
angefertigt, welche im Nachhinein mithilfe einer geeigneter Software systematisch
ausgewertet werden. Tabelle 11 enthalt eine Ubersicht Giber haufig in Beobachtungs-
studien erhobene Indikatoren mit Verkehrssicherheitsbezug.



Tabelle 11: Erhebungsziele und Indikatoren bei der Durchfiihrung von Beobachtungsstudien

Erhebungsziel Indikatoren zur Erfassung sicherheitsrelevanter Verhaltensweisen
Verhalten auf - Flachenwahl, Fahren entgegen der Fahrtrichtung
Streckenabschnitten - gewahlte Fahrttrajektorie, Abstand zu parkenden Autos

Geschwindigkeiten, Abstande (freie Fahrt, Uberholungen)

Verhalten an + Regelakzeptanz: Rotlicht, Stoppschild, Vorfahrtsregelung

Knotenpunkten - Sicherungsverhalten: Blickbewegungen, Schulterblick, Abbremsen

Kommunikation: Handzeichen, Blickkontakt

Verhalten: direktes oder indirektes Abbiegen, Position beim Warten, minimal

akzeptierte Zeitllcke, ...

Interaktionen + Kommunikation: nonverbal und verbal

Art der Reaktionen: Beschleunigen, Abbremsen, Anhalten, Ausweichen, ...
Art der Interaktion: kooperativ (z. B. freiwillige Vorfahrtsgewahrung) und nicht

kooperativ (z. B. Behinderungen)

Intensitat der Interaktion (von Normalverhalten bis Zusammenstol?)

Personliches Sicher- - Helmnutzung, Nutzung einer Warnweste
ungsverhalten und -+ Fahren mit/ohne Fahrradlicht
Schutzausruistung - Handynutzung

Art der Sicherung mitgenommener Kinder

Kontextvariablen - Altersgruppe, Geschlecht, Fahrradtyp, Gepack

Fahrt in der Gruppe oder zu zweit, Mitfhrung von Kindern
Exposition: Verkehrsaufkommen und Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs,

Anwesenheit parkender Autos
Infrastrukturtyp, Zustand, Sichtbeziehungen
Wetter, Tageszeit, Wochentag

Ein Sonderfall der Beobachtungsstudien sind naturalistische Fahrradstudien. Sie wer-
den im Gegensatz zu Verkehrsbeobachtungen nicht orts- sondern personenbezogen
durchgefUhrt und erfassen das Fahrverhalten einzelner Radfahrer*innen Uber einen
langeren Zeitraum. Dabei kdnnen mithilfe mobiler oder fest am Fahrrad installierter
Messgerate (Sensoren, Kameras, u. &.) beispielsweise die Geschwindigkeit, Beschleuni-
gung oder Routenwahl von Fahrradfahrenden, der Abstand zu Uberholenden Fahrzeu-
gen oder Informationen zum verkehrlichen Umfeld erhoben werden.

Naturalistische Studien stellen das Verfahren der Wahl dar, wenn das Verhalten be-
stimmter Bevolkerungsgruppen im Fokus der Untersuchung steht. Auch die Langzeit-
wirkung personenbezogener MaRnahmen, wie z. B. eines Fahrsicherheitstrainings,
kann in naturalistischen Studien besser erfasst werden. Aufgrund des betrachtlichen
Aufwands in der Umsetzung werden Studien dieser Art allerdings fast nur im wissen-
schaftlichen Kontext umgesetzt.

4.5.3. Befragungen zur Ermittlung der subjektiven Wahr-
nehmung der Verkehrssicherheit

Allgemeine Hinweise zu Befragungen enthdlt das vorangegangene Kapitel 4.4. Im
Rahmen von Verkehrssicherheitsanalysen geben Befragungen Aufschluss Uber die
Beweggrinde fur beobachtete Verhaltensweisen. Fragen kénnen sich dann beispiels-
weise auf die Regelkenntnis oder das Gefahrenbewusstsein beziehen.

Aullerdem dienen Befragungen der Erhebung der subjektiven Wahrnehmung der
Verkehrssicherheit vor Ort oder allgemein. Die empfundene Sicherheit stimmt aller-
dings nicht immer mit der objektiven, auf Basis von Unfallzahlen ermittelten Verkehrs-
sicherheit Uberein. Verbessert sich in einer Befragung also die wahrgenommene

Naturalistische
Studien
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Ein etabliertes
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Verkehrssicherheit, hat sich damit nicht zwangslaufig auch die objektive Verkehrs-
sicherheit oder die Relevanz einzelner Risikofaktoren verandert. Die empfundene
Sicherheit beim Fahrradfahren beeinflusst allerdings, wie haufig und wo Menschen mit
dem Fahrrad fahren und kann deshalb als Maf3 fur die Fahrradfreundlichkeit dienen.

4.5.4. Unfallanalyse zur Bestimmung von Unfallhaufig-
keiten und -mustern

Die Auswertung der polizeilichen Unfalldaten ist der klassische Ansatz zur Analyse

der Verkehrssicherheit. Dabei konnen Unfalldaten mit verschiedenen Zielsetzungen
analysiert werden. Fur die Bewertung der Verkehrssicherheitsarbeit einer Kommune
kann beispielsweise die zeitliche Entwicklung der Haufigkeit und Schwere von Unfallen
analysiert werden. Gleichzeitig kbnnen dabei Aussagen zur Relevanz einzelner Unfall-
typen (z. B. Abbiegeunfalle) getroffen werden.

Wissenschaftlich orientierte Evaluierungsstudien vergleichen haufig verschiedene
Varianten der Fuhrung oder Regelung des Verkehrs und entwickeln im Anschluss
Empfehlungen fur die Einsatzbereiche und geeignete konkrete Ausgestaltung der
untersuchten Varianten. Ein Beispiel hierfur wdre ein Vergleich verschiedener Mar-
kierungslosungen fur die FUhrung linksabbiegender Radfahrender an grof3eren,
lichtsignalgesteuerten Knotenpunkten. Die Herausforderung hierbei besteht darin,
aus vielen Einzelbeispielen mit jeweils spezifischen Rahmenbedingungen (wie z. B.
unterschiedliche Verkehrsaufkommen und Fahrbahnbreiten) Ubergeordnete, allge-
meinglltige Zusammenhange abzuleiten.

Lokale Unfallanalysen fur einzelne Streckenabschnitte oder Knotenpunkte sind
Voraussetzung fur konkrete VerkehrssicherheitsmaBnahmen vor Ort. Auch hier wird
die Haufigkeit und Schwere von Unfallen bewertet. Im Anschluss kénnen die Unfalle
systematisch hinsichtlich der zugrundeliegenden Konfliktarten sowie ggf. struktureller
Risikofaktoren untersucht werden. Solche Analysen werden standardmal3ig im Rah-
men von drtlichen Unfalluntersuchungen durchgefiihrt. Das Merkblatt zur Ortlichen
Unfalluntersuchung in Unfallkommissionen (M UKo) (FGSV, 2012c) beschreibt die dort
genutzten Analyseverfahren, Indikatoren und Bewertungskriterien und ist damit auch
eine gute Grundlage fur lokale Unfallanalysen im Zuge einer Wirkungsevaluierung.

Die Auswertung von Unfalldaten ist eine Sekundardatenanalyse. Viele mit eigenen
Datenerhebungen verbundene Probleme sind deshalb hier nicht relevant. Folgende
grundsdtzliche Dinge sollten jedoch bei der Arbeit mit Unfalldaten beachtet werden:

Datenquelle: Die Erhebung von Unfalldaten durch die Polizei ist gesetzlich gere-
gelt, allerding gibt es lokale Unterschiede sowohl hinsichtlich der Datenqualitat als
auch hinsichtlich der Handhabung der moglichen Datenweitergabe an Dritte. Aller-
dings veroffentlicht das statistische Bundesamt mittlerweile im interaktiven Unfal-
latlas fUr die meisten Bundeslander ortsspezifische Daten zu Verkehrsunfallen mit
Personenschaden®.

Aussagekraft der Daten: Unfdlle sind seltene Ereignisse. Zufallige Schwankungen in
der Anzahl der Unfélle wirken sich deshalb sehr stark aus. Trends in der Entwicklung
von Unfallzahlen kénnen deshalb erstim langjahrigen Vergleich abgeleitet werden.
Fur die Malinahmenbeurteilung werden in der Regel die Daten aus mindestens drei
Jahren zusammen betrachtet, eine Verbesserung der Verkehrssicherheit kann also
erst sehr spat nach MaBnahmenumsetzung beurteilt werden?.

8 siehe: https://unfallatlas.statistikportal.de, hier sind auch csv-Dateien und GIS-Shapes verfugbar.
9Statistische Besonderheiten der Unfalldatenanalyse werden in Polders, 2018 beschrieben.
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Vollstandigkeit der Daten: Nicht alle Verkehrsunfalle werden polizeilich erfasst, Dunkelziffer
die Dunkelziffer ist bei Unfallen mit Beteiligung nicht-motorisierter Verkehrsteilneh-

mender, bei Unfallen ohne Personenschaden und bei Alleinunfallen hoch. Je nach Un-

tersuchung betrifft das bis zu 99 % aller Alleinunfalle und Uber 80 % aller Kollissionen

mit einem PKW (Hautzinger, 1993).

Wahl einer geeigneten BezugsgroRRe: Unfalldaten fur verschiedene Orte oder Zei- BezugsgréfSe
taume konnen nur verglichen werden, wenn sie sich auf eine einheitliche Bezugsgrofie

beziehen, wie z. B. die Anzahl der Menschen, die in einem Gebiet wohnen oder die
Anzahl gefahrener Kilometer. Je nachdem, mit welchem Ziel Unfalldaten ausgewertet
werden, sind unterschiedliche Bezugsgrolien geeignet. Mogliche Bezugsgrolien und
geeignete Anwendungsbereiche befinden sich in Tabelle 12.

Tabelle 12: BezugsgréRen fur die Einordnung von Unfallzahlen
(in Anlehnung an Polders, 2018)

BezugsgroBRe

Indikator und Anwendungsbereich

Ohne Bezugsgrolie

Anzahl Unfalle nach Unfalltyp und -folgen: fur die Erfassung des Ausmal3es und der
Struktur des Problems

Bevolkerung

Unfalle/10.000 EW: fUr vergleichende Analysen von Raumen unterschiedlicher Grolie,
nicht sinnvoll bei stark unterschiedlichen Radverkehrsaufkommen

Verkehrsaufkommen

Unfalle/10.000 Radfahrende (z. B. aus Zahlungen): fur streckenabschnitts- oder kno-
tenpunktbezogene Auswertungen

Verkehrsleistung

Unfalle/10.000 Fahrrad-km: fur streckenabschnitts- oder netzbezogene Analysen, auch
fur ganze Kommunen

Anzahl der
Begegnungen/
Interaktionen

Unfalle/10.000 Interaktionen bzw. Begegnungen (z. B. aus Beobachtungen): fUr stre-
ckenabschnitts- oder knotenpunktbezogene Analysen, eine ,Begegnung” kann als die
gleichzeitige Anwesenheit bzw. das (fast) gleichzeitige Ankommen zweier Verkehrsteil-
nehmer am Untersuchungsort definiert werden
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Voraussetzung

fiir verringerte
CO,-Emissionen sind
Verdnderungen im
Mobilitétsverhalten.

4.6. Abschatzung der Wirkungen auf den Klimaschutz

Die Radverkehrsforderung wird hdufig mit Ubergeordneten gesellschaftlichen Zielset-
zungen begrundet, vor allem mit den positiven Gesundheitswirkungen (Abschnitt 4.7)
und dem Klimaschutz. Die Klimaschutzwirkungen werden anhand der verursachten
und eingesparten Treibhausgasemissionen quantifiziert, wobei im Verkehrsbereich
das Treibhausgas CO, die grolite Bedeutung hat.

Treibhausgasemissionen werden im Zuge der MaRnahmenbeurteilung nicht gemes-
sen, sondern auf Basis der erfolgten Verhaltensanderungen oder auch technischen
Verbesserungen abgeschatzt. Abbildung 19 stellt die Formel zur Berechnung der
mobilitatsbedingten Treibhausgasemissionen dar.

Abbildung 19: Vorgehen und Dateninput zur Berechnung verkehrsbedingter Treibhausgasemissionen

Menschen * Verkehrsverhalten Technologie
Einwohner, Anzah|Wege \Ljaggg En?tr Verteilung auf Technischer
Treibhausgas- | = Teil- * mit Verkehrs- = Vergehrs— die Anzahl Emissions-
emissionen nehmende mittel i E—— der Insassen faktor
mittel |
C 1 [Fk
m gCo
2 wH, bwegalPhml | * | 2o |5  TE [
i=
Die Hbohe der Treib- 1. Die Anzahl der Personen (P; einheitenlos) gibt an, wie viele Menschen an einem
hausgasemissionen Projekt teilnehmen oder von einer Malinahme potentiell betroffen sind.

hdngt vom Mobilitéits-
verhalten und der
Effizienz der genutzten
Verkehrsmittel ab.

Fiir Besetzungsgrade
und Emissionsfak-
toren werden oft
Durchschnittswerte
verwendet.
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2. Die Anzahl der mit jedem einzelnen Verkehrsmittel je Person in einem bestimmten
Zeitraum zurlckgelegten Wege (WH) bildet das Verkehrsmittelwahlverhalten ab. Je
hoher der Anteil motorisierter Verkehrsmittel (Auto, Motorrad, Offentlicher Ver-
kehr), desto hoher sind die Treibhausgasemissionen. Fuhrt ein Radverkehrsprojekt
dazu, dass einige Wege mit dem Fahrrad statt mit dem Auto durchgefuhrt werden,
erhoht sich die Anzahl der bilanzierten Wege mit dem Fahrrad, gleichzeitig sinkt die
Anzahl der mit dem Auto zurlckgelegten Wege.

3. Die Hohe der Treibhausgasemissionen hangt auch von der Lange der Wege ab,
die zurtckgelegt werden. Die Wegelange (/,,,, ) gibt die Reiseweite zwischen den
jeweiligen Start- und Zielpunkten des Weges an. Manche Wege sind kurzfristig nicht
veranderbar (z. B. Schulwege), bei anderen bestehe Wahimaglichkeiten.

4. Der Besetzungs- oder Auslastungsgrad (BG) berechnet sich aus der Anzahl der
Personen, welche mit einem Fahrzeug befoérdert werden. Je mehr Personen ein
Fahrzeug nutzen, desto geringer sind die spezifischen Emissionen je Person.

5. Der Technische Emissionsfaktor (TE) gibt die verkehrsmittelspezifischen Treib-
hausgasemissionen je gefahrenem Kilometer eines Fahrzeugs an. Er wird Uber die
Technologie der verwendeten Fahrzeugflotte bestimmt, wobei sich die verwen-
deten Energietrager (Benzin, Diesel, elektrisch) sowie die Effizienz der Fahrzeuge
unterscheidet.

Die dargestellte Formel ermdglicht die Berechnung der mobilitatsbedingten Treib-
hausgasemissionen vor und nach der Projektumsetzung. Dabei wird die Anzahl der
betroffenen Personen und die Anzahl und Lange der je Verkehrsmittel zurtickgelegten
Wege projektspezifisch erhoben. Fur die Besetzungsgrade und Emissionsfaktoren
kommen haufig Durchschnittswerte zum Einsatz.



Tabelle 13 enthalt aktuelle, durchschnittliche Emissionsfaktoren fur verschiedene
Verkehrsmittel. Um die verschiedenen Verkehrsmittel vergleichen zu kdnnen, mussen
neben den direkt bei der Nutzung entstehenden Emissionen auch solche aus der
Umwandlung und Bereitstellung der Energietrager einbezogen werden. Eine Stra3en-
bahn fahrt beispielsweise lokal emissionsfrei, bei der Energieumwandlung im Kraft-
werk entsteht aber natdrlich trotzdem CO,. Deshalb enthalten die fUr den Fahrbetrieb
ausgewiesenen spezifischen CO,-Emissionen auch die sogenannte Vorkette.

Nachrichtlich wurden in der Tabelle auch anteilig die Emissionen ausgewiesen, die fur
die Herstellung und Wartung der Fahrzeuge sowie Bau, Betrieb und Unterhalt der Ver-
kehrsinfrastruktur entstehen. In der Regel werden diese Emissionen bei der Mal3nah-
menbewertung jedoch nicht mit einbezogen, da sie kurzfristig als nicht veranderbar
gelten.

Tabelle 13: Beispielwerte zur Berechnung von Treibhausgasemissionen

Spezifische Einheit Pkw Eisenbahn Tram, U-Bahn, Linienbus Fahrrad Pedelec
CO,-Emissionen (Nahverkehr) S-Bahn

Fahrbetrieb mit g CO,-Aq/Pkm 147 57 58 80 0 6
Vorkette'®

Bau, Unterhalt g CO,-Aq/Pkm 10 3 k. A. 5 4 6
Fahrzeuge"

Bau, Unterhalt, Betrieb g COZ-Aq/Pkm 9 27 k. A. 7 k. A. K. A.
Infrastruktur™

Besetzungsgrad Pkm/Fzkm 1,5 35 k. A. 14,5 1 1
Beispielrechnung

Wie hoch sind die Treibhausgasemissionen pro Arbeitstag, wenn Herr Muller seinen 12 km langen Arbeitsweg
mit dem Auto zurucklegt?

CO,-Ag.-Emissionen, = 2 Wege * 12 km * 147 g CO,-Aq./Pkm = 3,5 kg CO,-Aq.

Werden auch die anteiligen CO_-Emissionen flr den Bau, Unterhalt und Betrieb der Infrastruktur sowie fur die
Herstellung und Wartung des Autos herangezogen, liegen die Emissionen bei:

CO,-Ag.-Emissionen, = 2 Wege * 12 km * 166 g CO,-Aq./Pkm = 4 kg CO,-Aq.

©Werte fur Pkw, Bahn und Bus aus Tremod 6.03, Bezugsjahr 2018 (UBA, 2020), fur Pedelec aus Wachotsch, 2014
" Werte fur Pkw, Bahn und Bus nach Mottschall, 2013, Bezugsjahr 2008, Wete
fur Fahrrad und Pedelec aus Wachotsch, 2014 und UBA, 2019
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Radfahren erhoht die
Bewegungszeit, aber
auch das Unfallrisiko
und die Belastung mit
Luftschadstoffen.

Insgesamt sind die
Gesundheitswirkungen
positiv.

Mit dem HEAT-Tool
kénnen Gesundheits-
wirkungen abgeschdtzt
werden.
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4.7. Abschatzung der mit dem Radfahren verbundenen

Gesundheitswirkungen

Radfahren erhoht die Zeit, die mit korperlicher Aktivitat verbracht wird. Gleichzeitig ist
Radfahren allerdings mit gesundheitlichen Risikofaktoren verbunden, beispielsweise
der Exposition mit Luftschadstoffen. Konkret hat das Radfahren Uber die folgenden
Wirkungsmechanismen einen Einfluss auf die 6ffentliche Gesundheit:

Erh6hung der aktiven Bewegungszeit: Die WHO empfiehlt 30 Minuten Sport
mit mittlerer Intensitat pro Tag. Fahrradfahren unterstitzt das Erreichen dieses
Bewegungsziels, erhoht den Kalorienverbrauch und verbessert die Grundfitness.
In der Folge sinkt das Risiko fur viele Zivilisationskrankheiten, wie Diabetes,
Herz-Kreislauferkrankungen und Ubergewicht.

Verstarkte Luftschadstoffexposition: Vor allem an den Hauptverkehrs-
stral3en in Stadten ist die Belastung mit Luftschadstoffen hoch. Die inhalierten
Luftschadstoffe, insbesondere Feinstaub und Stickoxide, kdnnen zu Atem-
wegsreizungen fuhren. Mittel- und langfristig erhoht eine starke Exposition mit
diesen Luftschadstoffen das Risiko fur die Erkrankung an Herz-Kreislauf- und
Atemwegserkrankungen

Erhéhtes Unfallrisiko: Das Risiko, einen Verkehrsunfall zu erleiden ist pro 1.000
Fahrrad-km hoher als fur Autofahrende, auch weil Radfahrende haufiger in ver-
gleichsweise unfalltrachtigen Innerortslagen unterwegs sind.

Ob sich Radfahren oder auch eine Radverkehrsfordermalinahme insgesamt positiv
oder negativ auf die Gesundheit auswirkt, hangt von der relativen Bedeutung der
einzelnen Faktoren vor Ort ab. Insgesamt Uberwiegen allerdings die Vorteile der
erhdhten Bewegungszeit in aller Regel die negativen Effekte. Eine Uberschldgliche
Abschatzung der mit einer Malinahme verbundenen Gesundheitswirkungen kann

mithilfe des Health Economic Assessment Tools (HEAT-Tool) durchgefuhrt werden. Der
Zugriff ist kostenlos Uber die Webseite www.heatwalkingcycling.org moglich.

Die HEAT-Berechnung basiert dabei auf den Ergebnissen wissenschaftlicher Studien
zum Einfluss des Radfahrens (oder Laufens) auf das Risiko, vorzeitig an den Folgen von
Inaktivitat, erhohter Luftschadstoffexposition oder einem Verkehrsunfall zu sterben.
Fur eine Berechnung der Wirkungen einer Mal3nahme werden Inputdaten zu den
bewirkten Verhaltensanderungen benétigt. Diese kdnnen aus Befragungs-, App- oder
Zahldaten generiert werden und als zurtckgelegte Strecke, gefahrene Zeit oder Wege

jeweils pro Tag und Person eingegeben werden.



5. Evaluierung konkret - Praxisbeispiele

5.1. Beispiel fir die Evaluierung von Strategien und
Forderprogrammen

Ziel: Evaluierung der Wirksamkeit des Systems zur Forderung
des Radverkehrs auf Ebene eines Bundeslandes
Durchfihrung: 2009 (Nullanalyse), 2014 (1. Kontrolle) durch PGV-Alrutz

Evaluierungsdesign:  Vorher-Nachher-Analyse ohne Kontrollgruppe
Erhebungsverfahren: Sekundardaten, Ortsbegehungen, Zahlungen.
Haushaltsbefragungen

Ausgangssituation und MaBnahme:

Seit 2008 baut das Land Baden-Wurttemberg (BW) auf Basis der zuvor vom Runden
Tisch Radverkehr BW erarbeiteten Handlungsvorschlage ein systematisches Fahrrad-
management auf. Ziel ist die Verdopplung des Radverkehrsanteils, die Schaffung eines
fahrradfreundlicheren Klimas und die Erhéhung der Fahrradsicherheit. Umgesetzt
werden entsprechende Radverkehrsmalinahmen vorrangig auf kommunaler Ebene,
allerdings konnen die auf Landesebene gesetzten Rahmenbedingungen eine effektive
kommunale Radverkehrsférderung unterstitzen oder hemmen. Vor diesem Hinter-
grund soll die Wirksamkeit des auf Landesebene aufgebauten Fahrradmanagement
regelmaBig Uberpruft werden.

Evaluierungskonzept und Umsetzung:

2009 wurde fur die geplante Evaluierung eine Nullanalyse durchgefuhrt. 2014 erfolgte
die erste Wirkungskontrolle. FUr die Evaluierung wurde ein Kriterienkatalog entwi-
ckelt, mit dessen Hilfe der Status Quo und spater der Fortschritt in den funf Haupt-
themenfeldern Fahrradnutzung, Sicherheit, Komfort und Infrastrukturangebote sowie
Fahrradklima bewertet werden kénnen.

Fur die Evaluierung wurden die Radverkehrsbedingungen stellvertretend in 11 Stadten
und 3 Landkreisen erhoben. Diese reprasentieren die unterschiedlichen Ausgangs-
lagen der Kommunen in Bezug auf das Thema Radverkehrsforderung. An der nach-
folgenden ersten Wirkungsanalyse 2014 beteiligten sich 10 der 11 Stadte und alle 3
Landkreise erneut.

Mithilfe eines standardisierten Fragebogens wurden in den beteiligten Kommunen die
notwendigen Basisdaten abgefragt, erganzend erfolgten Befahrungen, Ortsbesichti-
gungen, Zahlungen, telefonische Befragungen und Vor-Ort-Gesprache.

Ergebnisse:

Fortschritte konnte in der Netzplanung, beim Bau neuer Infrastrukturen und der
Wegweisung festgestellt werden. Bei der Vermeidung von Unfallen und Fahrraddieb-
stahlen besteht allerdings nach wie vor hoher Handlungsbedarf.

In der Kommunikation und der Offentlichkeitsarbeit gab es viele gute Ansétze,
wenngleich umfangreiche Strategien eher selten sind. Zugenommen haben die
Angebote im Bereich Service und fur den Radtourismus. Die Befragungen 2009 und
2014 zeigten ein positives Fahrradklima. Starke Anderungen in der Wahrnehmung
der Bevolkerung sind jedoch nicht eingetreten. Klare Trendaussagen zur Entwicklung
des Radverkehrsaufkommens konnten aus den Kurzzeitzahlungen nicht abgeleitet
werden.
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Tabelle 14: Ubersicht tiber die Erhebungsziele und -verfahren

Beurteilungskriterium

Indikatoren und Erhebungsverfahren

Entwicklung der kommu-
nalen Radverkehrspolitik

Fragebogen fur Kommunen: Erhebung verkehrspolitischer Ziele, Umfang Radverkehrs-
konzeption, getatigte Investitionen, Evaluierungen

Angebot der
Radverkehrsinfrastruktur

Fragebogen fur Kommunen: differenzierte Erhebung der verflgbaren Infrastruktur fur
den flieBenden und ruhenden Radverkehr in den Kommunen

Nutzungskomfort Fragebogen fur Kommunen: Erhebung ausgewahlter Komfortmerkmale (Winterdienst,
Infrastrukturangebot Umleitung an Baustellen, Wegweisung)
Befahrung: abschnittsbezogene Bewertung ausgewahlter Strecken und Knoten mit
Erhebungscheckliste, Basis waren die Anforderungen der ERA
Radverkehrsnutzung Fragebogen fur Kommunen: Modal Split der Kommune

Radverkehrszahlungen: hochgerechnete 8 h-Kurzzeitzahlungen auf den in die jewei-
ligen Innenstadte fuhrenden Radialrouten

Fahrraddiebstahle

Polizeistatistik: erfasste Falle, Aufklarungsquote

Verkehrssicherheitsarbeit

Fragebogen fur Kommunen: differenzierte Erhebung durchgeflhrter Malnahmen

Unfallgeschehen

Polizeiliche Unfallstatistik: Entwicklung der Unfallzahlen mit Radverkehrsbeteiligung
sowie Anzahl der Verletzten (2006-2013)

weiterer Handlungsfelder

Fragebogen fur Kommunen: differenzierte Erhebung durchgeflhrter Malnahmen
(Offentlichkeitsarbeit, Service fiir den Radverkehr, Radtourismus)

Subjektive Wahrnehmung
des Fahrradklimas

Telefonische Haushaltsbefragung: bei 100-300 Personen je Kommune, jeweils eine
Gruppe von Viel- und Wenig-Fahrenden im Radverkehr
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5.2. Beispiele fir die Evaluierung von BaumafRRnahmen

5.2.1. , Evaluierung zweier Luckenschlisse im

Radhauptnetz”
Ziel: Luckenschluss im Radhauptnetz (Dusseldorf)
Durchfihrung: 2017 von der Bergischen Universitat Wuppertal und

Lindschulte und Kloppe Ingenieurgesellschaft
Evaluierungsdesign:  Vorher-Nachher-Analyse ohne Kontrollgruppe
Erhebungsverfahren: Zahlung, Befragung

Ausgangssituation und MalBnahmen:

2014 beschloss die Stadt Dusseldorf das geplante Radhauptnetz und die Bausteine zu
dessen Umsetzung. Diese erfolgt seitdem sukzessive und wird durch die Evaluierung
ausgewahlter Infrastrukturmalinahmen wissenschaftlich begleitet. Zwischen Juli und
Oktober 2016 wurden 2 Licken im Radhauptnetz geschlossen - die parallel ver-
laufenden und jeweils mehrstreifig im Einrichtungsbetrieb betriebenen Stralenzlge
Kasernenstraf3e/Elisabethstralie sowie Breite StralBe/Friedrichstralle wurden Uber eine
Lange von ca. 2 km mit Radfahrstreifen ausgestattet.

Evaluierungskonzept und Umsetzung:

Zur Ermittlung der Wirkungen und der subjektiven Wahrnehmung der Malinahmen
wurden Befragungen im Vorher-Nachher-Design durchgeflhrt. Neben der Erhebung
konkreter Angaben zu den MalBnahmen wurde die Befragung auch genutzt, um ein
generelles Feedback zur Entwicklung des Radverkehrs sowie zur Wichtigkeit verschie-
dener Ziele der Radverkehrsforderung (Schnelligkeit, Sicherheit, Komfort) einzuholen.

Ergebnisse:

Bei beiden Befragungen nutzte die groRe Mehrheit der Befragten das Fahrrad min-
destens mehrmals wochentlich. Nach dem Umbau gab jeweils ein deutlich héherer
Anteil der Befragten an, haufig oder immer die jeweilige StraRe zu nutzen. Auch die
Einschatzung zu verschiedenen Merkmalen des StraRenzugs (Radverkehrsfuhrung,
LSA-Schaltungen, Breite Radfahrstreifen usw.) verbesserten sich jeweils stark. Wah-
rend die ,Situation fur den Radverkehr” 2016 noch Uberwiegend mangelhaft und
ungenugend eingeschatzt wurde (70 % und mehr), empfanden dies 2017 nur noch
25-30 % der Befragten so. Im direkten Vergleich zur Vorhersituation bewerteten rund
80 % der Befragten die Radverkehrsfuhrung als besser oder viel besser.

Tabelle 15: Ubersicht tiber die Erhebungsziele und -verfahren

Beurteilungskriterium Indikatoren

Nutzungsintensitat Haufigkeit der Nutzung (vorher und nachher erhoben)

Subjektive - Bewertung der Stral3e bezlglich Situation des Radverkehrs, Fihrungsform,
Wahrnehmung der Breite des Radfahrstreifens, LSA-Schaltung, Oberflache

Malinahme - 2017: Bewertung der Radverkehrsfihrung im Vergleich zu 2016

Sicherheit subjektive Bewertung der Sicherheit sowie Grunde fur diese Einschatzung
Literatur:
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5.2.2. ,,Evaluierung einer Fahrradstral3e in Hamburg

Ziel: Evaluierung der Sicherheit einer Fahrradstralle
Durchfihrung: 2015 von ARGUS Stadt und Verkehr
Evaluierungsdesign:  Nachher-Analyse ohne Kontrollgruppe
Erhebungsverfahren: Zahlung, Beobachtung

Ausgangssituation und MaBnahmen:

2014 wurde der Harvestehuder Weg zu einer Fahrradstralie umgebaut. In den Medien
wurde die Gestaltung der Stral3e teilweise kritisch erortert. Die Kritikpunkte bezogen
sich auf den Anteil und die Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs, das Auftreten gefahr-
licher Uberholmandver, kleine Rickstauungen sowie die unklare Fiihrung des Radver-
kehrs zu Beginn und am Ende der Fahrradstralie.

Evaluierungskonzept und Umsetzung:

Es handelt sich um eine reine Nachher-Untersuchung, die von Februar bis Mai
2015 stattfand. Die Datenerhebung umfasste Kurzzeitzahlungen, Geschwindigkeits-
messungen und videobasierte Verkehrsbeobachtungen.

Ergebnisse:

Viele der Kritikpunkte wurden in der Evaluation bestatigt. Die Anzahl der Radfahren-

den Uberstieg die Anzahl der Kfz, allerdings nutzten nur ca. 30-40 % der Radfahren-

den die Fahrbahn. Die Kfz-Geschwindigkeiten lagen teils deutlich Uber den erlaubten
30 km/h. Bei 75 % der befragten Radfahrer*innen traten Konflikte auf.

Tabelle 16: Ubersicht tiber die Erhebungsziele und -verfahren

Beurteilungskriterium

Indikatoren und Erhebungsverfahren

Kfz- und Videobasierte Kurzzeitzéhlungen (24 h), von Februar bis Juni je einen Mi. und So. im
Radverkehrsaufkommen  Monat
Flachenwahl Radverkehrsmenge auf Fahrbahn, Radweg, Gehweg

Kfz-Durchgangsverkehr

Kordonzahlung mit Kennzeichenerfassung

Geschwindigkeit

mit Radargerat an allen Zahltagen (24 h), v__, v.. und Anteil Kfz mit v<30 km/h

max’ 85

Attraktivitdt als
Abkurzung fur Kfz

Vergleich Reisezeit Kfz-Hauptroute und Fahrradstral3e: paralleles Befahren der
Routenalternativen durch 2 Pkw

Haufigkeit und Schwere
von Verkehrskonflikten

Video: Identifizierung haufiger Konfliktursachen

Verkehrsbeobachtung: Fahrrad-Befahrungen mit Dokumentation der Art der Ver-
kehrskonflikte (enges Uberholen/ Begegnen, kein Vorrang gewéhrt, auf Gegenverkehr
wartende Kfz) und Ausmali der Reaktion

Wahrnehmung der
Fahrradstral3e

Online-Beteiligungsplattform: Auswertung von positiven und negativen Kommentaren
zur Umsetzung der Fahrradstrale
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5.2.3. , Fuhrungsformen des Radverkehrs auf innerort-
lichen HauptverkehrsstraRen”

Ziel: Evaluierung von Fuhrungsformen im Mischverkehr
Durchfihrung: 2015 von IVAS Ingenieurburo fur Verkehrsanlagen und
-systeme Dresden und der Technischen Universitat
Dresden, Lehrstuhl fur StralBenverkehrstechnik
Evaluierungsdesign:  Vorher-Nachher-Analyse ohne Kontrollgruppe,
Nachher-Analyse mit Kontrollgruppe
Erhebungsverfahren: Zahlung, Messung, Befragung

Ausgangssituation:

Ziel der Evaluierung war die Ermittlung belastbarer Aussagen zur Verkehrssicherheit
auf Schutzstreifen sowie zur Verkehrsqualitat des Kfz- und Radverkehrs auf StralRen-
abschnitten mit Schutzstreifen.

Konkret ging es um

die Bestimmung des Gefahrdungspotenzials fur Radfahrende im Mischverkehr auf
Hauptverkehrsstralen sowohl mit als auch ohne Schutzstreifen und

die Bewertung der EinflUsse eines Schutzstreifens auf die Verkehrsqualitat von
Strallenabschnitten fur den Kfz- und Radverkehr.

Evaluierungskonzept und Umsetzung:

Es erfolgt eine Querschnittsanalyse (Nachher-Design mit Kontrollgruppe), sowie fur
zwei Falle eine Vorher-Nachher-Untersuchung. Es wurden Unfalldaten ausgewertet
und videobasierte Verkehrserhebungen durchgefuhrt.

Fur die Analyse wurden Ubliche StraBenquerschnitte innerdrtlicher Hauptverkehrs-
stralen nach der Anzahl der Fahrstreifen, dem (Nicht-)Vorhandensein von Schutzstrei-
fen, der Fahrbahnbreite sowie Kfz-Verkehrsstarken typisiert (insgesamt 8 Typen).

Videobasierte Verkehrsbeobachtungen wurden auf 39 ausgewahlten Messstrecken fur
je 4 h durchgefuhrt (2 Kameras zur Erfassung von Bezugsrichtung und Gegenverkehr).
Der Auswertebereich umfasste je Standort einen Streckenabschnitt von ca.

50 m. Fur die Kalibrierung der Abstande wurden im Kamerabild sichtbare Referenz-
punkte ausgemessen. Parallel wurden lokale Geschwindigkeiten von unbeeinflusst
fahrenden Kfz und Fahrradern manuell durch Radarmessgerate erhoben.

Die Videoerhebung erfolgte fur die Radverkehrsspitzenstunde und wurde fortgesetzt,
bis mind. 20 dokumentierte Uberholvorgange pro Messstelle erreicht wurden. Insge-
samt wurden 1036 Uberholvorgénge (angenommene und abgelehnte) zwischen Rad-
und Kfz-Verkehr dokumentiert.

Ergebnisse:

Schutzstreifen fordern die Fahrbahnnutzung und reduzieren Konflikte im
Seitenraum

Durch den Sicherheitstrennstreifen zum ruhenden Verkehr fuhren Schutzstreifen
zu groBBeren Abstanden zwischen Fahrrad und ruhendem Kfz-Verkehr

Die Uberholabstande unterscheiden sich nicht nach Fiihrungsform und sind ins-
besondere bei Gegenverkehr oder 2 parallel fahrenden Kfz auf vierstreifigen
Querschnitten gering. Die Geschwindigkeit der Kfz ist mit Schutzstreifen geringer
Bei den untersuchten Rad- und Kfz-Verkehrsstarken wurde die Verkehrsqualitat
des Kfz-Verkehrs durch Radfahrende kaum beeintrachtigt
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Tabelle 17: Ubersicht tiber die Erhebungsziele und -verfahren

Beurteilungskriterium Indikatoren und Erhebungsverfahren

Gefahrdungspotential der Radfahrenden nach Fithrungsform

Flachennutzung Anteil Radfahrende im Seitenraum (relevant fur die Haufigkeit bestimmter Unfalltypen)

Uberholabstand Erhebung mithilfe eines Messrasters im Videobild: Abstand zwischen Fahrradreifen
und Kfz-AuBBenkante (minus 45 cm fur AuBenspiegel und Lenker)

Abstand Kfz zu Schutz- Median der Seitenabstande in Abhéngigkeit von Fahrbahnbreite (bei Uberfahrung
streifen (Akzeptanz) negativ)
Abstand Fahrrad zum Median der Abstande nach Fuhrungsform

ruhenden Verkehr

Beeintrachtigung der Verkehrsqualitat des Kfz-Verkehrs durch den Radverkehr

Verkehrsstarken Auszahlung des Kfz- und Radverkehrs in der Spitzenstunde des Radverkehr aus
Videodaten

Beeinflussung des Kfz-Ver- Anteil der abgelennten Uberholvorgénge, differenziert nach der Verkehrssituation und
kehrs durch den Radver-  Fuhrungsform
kehr in Uberholsituationen

Unbeeinflusste Geschwin-  Lokale Geschwindigkeit unbeeinflusster Kfz durch manuelle Radarmessungen,
digkeit des Kfz-Verkehrs Stichprobenumfang ca. 80 Werte pro Messstelle (V,

V\/unsch)

Unbeeinflusste Geschwin-  Lokale Geschwindigkeit unbeeinflusster Radfahrender durch manuelle Radar-
digkeit des Radverkehrs messungen, Stichprobenumfang: insg. 1894 Radfahrende

Geschwindigkeit ungestort Reisezeit auf Messabschnitt aus Video, inkl. gebundenen Verkehr, ohne Radverkehr
fahrender Kfz (v

umgestort)

Geschwindigkeit radbeein- Reisezeit radbeeinflusster Kfz auf Abschnitt (Video), unabhangig davon, ob Uberholt

flusster Kfz (v, eomiues) wird
Gesamtgeschwindigkeit mittlere Geschwindigkeit aller Kfz im Erhebungszeitraum (V. )
Beeintrachtigung der Geschwindigkeitsdifferenz zwischen der Geschwindigkeit ungestorter Kfz und der
Verkehrsqualitat des Gesamtgeschwindigkeit (v -V )
ungestort ~ gesamt
Kfz-Verkehrs
Literatur:

Ohm u. a. (2015): Fuhrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf innerdrtlichen Haupt-
verkehrsstralden. Berichte der Bundesanstalt fur StralBenwesen - Verkehrstechnik,
Heft V 257. Online im Internet: http://bast.opus.hbz-nrw.de/volltexte/2015/1401/pdf/
V257b.pdf, abgerufen: 04.06.2018
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5.3. Beispiele fur die Evaluierung von Service- und regu-
lativen MalRnahmen

5.3.1.,,0ffnung einer FuBgéangerzone fiir Radfahrende”

Ziel: Evaluierung von Radverkehr in FuRgangerzonen
Durchfihrung: 2016/2017 durch die Fachhochschule Erfurt, Fachbereich
Verkehrs- und Transportwesen
Evaluierungsdesign:  Vorher-Nachher-Analyse ohne Kontrollgruppe

Erhebungsverfahren: Befragung, Zahlung, Messung, Beobachtung

Ausgangssituation und MaBnahme:

Die Offenbacher Ful3gangerzone war bis 2016 nur in den Randzeiten fur den Radver-
kehr gedffnet. Im Mai 2016 erfolgte im Rahmen eines einjahrigen Versuchs eine ganz-
tagige Offnung der Zone. Im Vorfeld wurden Bedenken bezliglich der Vertraglichkeit
des Radverkehrs in FuBgangerzonen geaulert und auf die erhdhte Unfallgefahr fur
Zu-FuB-Gehende hingewiesen. Die testweise Offnung der FuBgangerzone wurde des-
halb von der Fachhochschule Erfurt wissenschaftlich begleitet und evaluiert.

Evaluierungskonzept und Umsetzung:

Die Evaluierung erfolgte als Vorher-Nachher-Design und umfasste videobasierte Ver-
haltensbeobachtungen, Vor-Ort-Befragungen sowie eine Auswertung der Unfalldaten.
Die Videoerhebungen wurden an drei Standorten mit je sehr hohen FuRBverkehrsstar-
ken und einer groBen Anzahl von Geschaften durchgefthrt.

Erhoben wurden Geschwindigkeiten, minimale Interaktionsabstande und auftretende
Konflikte fur insgesamt 2584 beobachtete Radfahrende (1183 vor und 1407 nach
Malinahmenumsetzung).

Des Weiteren fand an acht Standorten 2016 sowie 2017 eine mundliche Befragung
statt. Teilnehmende waren Zu-FuB3-Gehende, Radfahrende und Kund*innen der umlie-
genden Geschafte (705 vor Malinahmenumsetzung, 650 danach).

Ergebnisse:

Schon vor Malinahmenumsetzung waren viele Radfahrende in der Fu3gangerzone un-
terwegs (ca. 100 Radfahrende/h in der Spitzenstunde), wobei einige (25-50 %) ihr Fahr-
rad schoben. Die Gesamtzahl nach der Offnung betrug etwa ein Drittel mehr als zuvor.
Die Anzahl der schiebenden Radfahrenden ist hingegen um ca. 50 % zurtckgegangen.

Die gefahrenen Geschwindigkeiten schwankten stark in Abhangigkeit der ortlichen
Gegebenheiten und des FulRverkehrsaufkommens. Im Mittel erhdhten sich die ge-
fahrenen Geschwindigkeiten nach Mallnahmenumsetzung nicht (v,.~15 km/h).

Radfahrende halten in der Regel bei Zu-FuBR-Gehenden einen Interaktionsabstand von
mind. 1T m ein. Der Anteil geringer Interaktionsabstande sank im Vorher-Nachher-Ver-
gleich. Insgesamt fuhren die Radfahrenden vorausschauend und zielgerichtet.

Die Befragung bestatigte, dass es nicht zu einer Abnahme der Haufigkeiten der Be-
suche von Zu-FuB-Gehenden oder OV-Nutzenden kam. Auch die Anzahl an
Senior*innen und mobilitatseingeschrankten Personen nahm nicht ab. Radfahrende
kommen nun haufiger in die Innenstadt. Die subjektive Sicherheit sowie das Wohlge-
fuhl sind im Vergleich zu 2016 leicht erhoht.

51



Tabelle 18: Ubersicht tiber die Erhebungsziele und -verfahren

Beurteilungskriterium

Indikatoren und Erhebungsverfahren

Entwicklung Fuf3- und
Radverkehrsaufkommen

Auszahlung aus Videodaten, unterschieden nach Zu-FuB-Gehenden sowie fahrenden
und schiebenden Radfahrenden

Geschwindigkeit

Reisezeit des Radverkehr Uber eine festgelegte Messstrecke im Videobild

Abstand zwischen Zu-
Ful3-Gehenden und
Radfahrenden

pro Fahrrad fahrender Person: Ausmessung des Interaktionsabstands bei Begegnung
mit oder Uberholung von Zu-FulR-Gehenden

Ausmald der Interaktionen
und Auftreten von Kon-
flikten zwischen Ful3- und
Radverkehr

Beobachtung der Rad-Ful3-Interaktionen und Einteilung in 5 Stufen entsprechend der
verbleibenden Reaktionsmaoglichkeiten (von ,ausreichend Zeit fur kontrollierte Reakti-
onen beider Verkehrsteilnenmenden vorhanden” bis ,Bertihrung zwischen Verkehrs-
teilnehmenden, weil nicht genug Reaktionszeit vorhanden war")

Subjektive Wahrneh-
mung des Verhaltens der
Radfahrenden

Befragung der Zu-Ful3-Gehenden: Abfrage der subjektiv empfundenen Belastigung
und Gefahrdung durch verschiedene Verkehrsarten in FuRgangerzone

Befragung der Radfahrenden: Einschatzung des eigenen Fahrverhaltens hinsichtlich
Schnelligkeit, defensivem/offensivem Fahrstil und Personlicher Anspannung

Regelkenntnis und
Bewertung

Befragung: Bekanntheit der Regelung, Zufriedenheit mit diesen Regelungen

Haufigkeit und Schwere
von Unfallen zwischen
Zu-FuR-Gehenden und
Radfahrenden

Unfalldatenbank: Anzahl und Ablauf von Unfallen mit Beteiligung von Zu-Ful3-Ge-
henden und Radfahrenden in der FuRBgangerzone sowie Unfallfolgen (5 Jahre)
Befragung: Selbsterlebte Konflikte und Haufigkeit
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Abbildung 20: Ful3gangerzone - Radfahrer frei (Foto: Martin Huth)




5.3.2.,Integration eines Fahrradverleihsystems in das

Semesterticket”
Ziel: Evaluierung eines Fahrradverleihsystems
Durchfihrung: 2017 im Rahmen einer studentischen Seminararbeit

Evaluierungsdesign:  Nachher-Analyse ohne Kontrollgruppe
Erhebungsverfahren: Befragung, Sekundardatenauswertung

Ausgangssituation und MaBnahme:

Studierende der TU Dresden sowie der HTW Dresden erwerben mit der Zahlung der
Semesterbeitrage ein auf dem Solidarmodell beruhendes Semesterticket. Seit Oktober
2017 kénne Studierende der TU Dresden und der HTW Dresden das Dresdner Fahr-
radverleihsystems Uber das Semesterticket nutzen. Konkret kdnnen die Leihfahrrader
nach Registrierung die jeweils ersten 30 min einer Fahrt kostenfrei genutzt werden.

Evaluierungskonzept und Umsetzung:

Im Rahmen einer als studentischen Arbeit realisierten Evaluierung sollte die Nutzung
des Fahrradverleihsystems durch die Bevolkerung und die Studierenden analysiert
werden. Dabei sollten insbesondere die Nutzungsintensitaten, nachfragestarke Relati-
onen sowie die Auswirkungen auf die Verkehrsmittelwahl untersucht werden.

Fur die Evaluierung wurden Systemdaten des Fahrradverleihsystems fur die ersten
drei Monate nach der Integration in das Semesterticket ausgewertet. Zusatzlich wurde
eine Online-Befragung zur veranderten Verkehrsmittelwah! durchgefthrt. Diese wurde
Uber den E-Mailverteiler der Studierenden an der TU Dresden verschickt.

Ergebnisse:

Die Zahl der getdtigten Fahrrad-Ausleihen stieg stark an. Die Studierenden stellten
nach der Integration in das Semesterticket die Hauptnutzungsgruppe des Ver-
leihsystems dar. Die Tagesganglinie der Ausleihe zeigt, dass die Leihrader besonders
auf Wegen von und zur Uni genutzt werden.

Die Umfrage unter Studierenden ergab, dass nur wenige Autofahrten (1,6 %) durch
das Fahrradverleihsystem substituiert werden. Insgesamt wurden im Monatsdurch-
schnitt 2,6 t Treibhausgasemissionen eingespart.

Literatur:

Scharfe, P. (2018): sz-bike in Dresden. Seminararbeit. Technische Universitdt Dresden,
Professur fur Verkehrsokologie, 2018

Tabelle 19: Ubersicht tiber die Erhebungsziele und -verfahren

Beurteilungskriterium Indikatoren und Erhebungsverfahren

Akzeptanz des neuen Betreiberdaten: Entwicklung der registrierten Nutzenden mit und ohne Semester-
Semesterticketangebots ticket, Entwicklung der Fahrten Uber das Semesterticket

Verlagerungswirkungen Online-Befragung (n~1000): Erfassung der Wegstrecke sowie des alternativen Ver-
kehrsmittels fur die letzten drei Leihfahrrad-Fahrten

Eingesparte Berechnung basierend auf den Befragungsdaten und den durchschnittlichen
CO,-Emissionen CO_-Emissionsfaktoren der substituierten Verkehrsmittel
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5.3.3. ,Fahrradmitnahme im OV“

Ziel: Evaluierung der Fahrradmitnahme im OV
Durchfihrung: 2016 vom VBB Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg
Evaluierungsdesign:  Nachher-Analyse ohne Kontrollgruppe
Erhebungsverfahren: Befragung

Ausgangssituation und MaBnahme:

2016 startete der Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg das Pilotprojekt ,Rad im Re-
gio". Ziel war die Vereinfachung der Mitnahme von Fahrradern in Regionalztgen.

In verschiedenen Regionalzigen wurden Mehrzweckabteile umgestaltet, klappbare
Sitze verschlossen bzw. abmontiert und Markierungen fur Fahrrader auf dem Boden
und am Wagen aufgebracht. Dadurch sollte der verfugbare Platz fur Fahrrader erhoht
und sichtbarer gekennzeichnet werden.

Evaluierungskonzept und Umsetzung:

Um die Akzeptanz unter den OV-Nutzenden (mit und ohne Fahrrad) herauszufinden,
wurden im Rahmen der regularen Kundenzufriedenheitsstudien Befragungen in den
Zugen durchgefuhrt (n=3450). Erganzend fanden Interviews in den Fahrradabteilen,
Fokusgruppendiskussionen und Interviews mit Expert*innen statt.

Erfragt wurden das Nutzungsverhalten bezUglich der Fahrradmitnahme, der subjek-
tive Verbesserungsbedarf der Fahrgaste sowie die Akzeptanz der alternativen Nutzung
von Fahrradverleihsystemen. Aulserdem wurde die Zufriedenheit der Kund*innen mit
verschiedenen Aspekten der Fahrradmitnahme (z. B. Platzangebot, Ticketwahl) und
die Bekanntheit des Pilotprojekts erfragt.

Erganzend wurden im Juli 2016 insgesamt 28 Personen in Gruppendiskussionen zu
lhrer Wahrnehmung der Mitnahmebedingungen fur Fahrrader sowie zum Pilotprojekt
befragt. Dabei wurden drei Zielgruppen angesprochen:

Expert*innen von Radfahr-Verbanden

Radfahrende (ab 18 Jahre, die haufig ihr Fahrrad im Zug mitnehmen)
Testgruppe vor Ort mit Fahrradmitnahme (Expert*innen und Kund*innen
gemischt)

AbschlieBend wurden mit neun ausgewahlten Experten*innen telefonische, etwa
45-minutige Interviews gefuhrt. Eine Projektseite auf der Website des VBB wurde mit
einem Feedbackkanal ausgestattet. Dort konnte an zusatzlichen Umfragen teilgenom-
men und Meinungen sowie Hinweise abgegeben werden.

Ergebnisse:

Durch die verschlossenen/ausgebauten Klappsitze sowie die Ful3bodenmarkierung
werden Fahrrader im OPV besser akzeptiert. Die Befiirchtung, dass Fahrgaste ohne
Fahrrad dies nicht akzeptieren, ist nicht eingetreten. Knapp 50 % der Befragten
wunschten sich die Beibehaltung als unverschlossene Klappsitze. Die anderen 50 %
beflrworten den Verschluss bzw. den Ausbau der Sitze. Insgesamt gab es durchweg
positive Ruckmeldungen fur das Projekt.

Seit Mai 2016 durfen auch Tandems und Fahrradanhanger mitgenommen werden.
Die Evaluation bestatigte, dass dies keine Probleme versursachte.




Tabelle 20: Ubersicht tiber die Erhebungsziele und -verfahren

Beurteilungskriterium Indikatoren und Erhebungsverfahren

Zufriedenheit mit Fahrgastbefragung: Bewertung verschiedener Aspekte der Fahrradmitnahme (Ver-
Fahrradmitnahme standnis andere Fahrgaste, Einstieg/Ausstieg, Fahrkarte, Transport Rad im Bahnhof,
Orientierung, Abstellmoglichkeiten, Platzangebot

Subjektiver Fahrgastbefragung: Wie kdnnte die Fahrradmitnahme im Zug verbessert werden? Wie
Verbesserungsbedarf wichtig sind bestimmte Aspekte der Fahrradmitnahme?

Typische Fahrrad- Fahrgastbefragung: Haufigkeit und Zweck der Fahrradmitnahme, Weglange, Ticketart,

mitnahmesituationen Grunde, die fur oder gegen eine Fahrradmitsprache sprechen

EinzelmalBnahmen Bewertung von Flyern, Infotafeln, Entfernen/Arretieren von Klappsitzen, Markierungen,

erhoben Uber Fokusgruppeninterviews und Experteninterviews

Literatur:

Felder (2016): Rad im Regio. Ergebnisse aus der Marktforschung. Alle Evaluationser-
gebnisse der MaBnahmen. Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg. Unveroffentlichter
Bericht.

Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (2016): Pilotprojekt ,Rad im Regio” kommt bei
Fahrgasten gut an. Presseinformation. Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg. Online
im Internet: https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/aktuell/nachrichten/rad-im-re-
gio-kommt-bei-fahrgaesten-berlin-und, abgerufen: 27.06.2018
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6. Weitere Ressourcen
6.1. Typische Ziele der Radverkehrsférderung

Ziele sollten erreichbar Malinahmen zur Férderung des Radverkehrs werden mit ganz unterschiedlichen

und messbar sein. Zielen umgesetzt. Die nachfolgenden Tabellen geben einen Uberblick Uber haufige
Zielsetzungen. Dabei wurden den Ubergeordneten, gesamtgesellschaftlichen Ziel-
setzungen, wie dem Klimaschutz, geeignete Teilziele zugeordnet. Diese stehen dann
oft im Fokus einzelner Projekte oder Mal3nahmen.

Beispielsweise werden zur Verbesserung der Verkehrssicherheit haufig Infrastruktur-
und regulative MalBnahmen umgesetzt, aber auch Radfahrkurse fur Senioren und
Seniorinnen kénnen hier einen Beitrag leisten. Konkrete Projektziele fur einen solchen
Fahrradkurs sind z. B. die Verbesserung der Radfahrfertigkeiten und der Fahigkeit,
potentielle Gefahrensituationen richtig zu bewerten.

Tabelle 21: Typische Zielsetzung und Teilziele

Klima- und Umweltschutz: Reduzierung der verkehrlichen CO, und Luftschadstoffemissionen durch ...

... die Reduzierung der MIV-Verkehrsleistung im Personen- bzw. Guterverkehr
... die Verlagerung von Fahrten auf umweltfreundliche Verkehrsmittel(-kombinationen)

Offentliche Gesundheit: Verbesserung der Gesundheit durch ...

+ ... eine Erhéhung der Fahrradnutzung: mehr Menschen fahren (regelmaRig) Fahrrad
... eine Erhéhung der Radverkehrsleistung: Menschen fahren ofter und weiter mit dem Fahrrad
... ausreichend sportliche Betatigung: mehr Menschen bewegen sich mindestens 30 min am Tag aktiv

Gesellschaftliche Teilhabe: Teilhabe am gesellschaftlichen Leben, Aufbau von sozialem Kapital durch...

... den Besitz eines Fahrrads und das Erlernen des Fahrradfahrens:
Menschen verflgen Uber zusatzliche Mobilitatsoption
Menschen erreichen Alltagsziele (schneller) und kdnnen (mehr) gewlnschte Aktivitaten durchfihren
der Aktionsraum vergrof3ert sich, vorher unerreichbare Ziele werden erreicht, neue Orte in der Umge-
bung werden kennengelernt
Reduzierung der mobilitdtsbedingten Ausgaben, Kosteneinsparungen

... den Besuch von Kursen, Werkstatten:
Menschen kommen mit anderen in Kontakt und vergroRern ihr Beziehungsnetzwerk
Menschen erwerben Fahigkeiten und Selbstvertrauen, erhalten soziale Anerkennung

Verkehrsnachfrage: Gewahrleistung der Mobilitat bei verringerter MIV-Nutzung durch ...

... die Verfugbarkeit umweltfreundlicher Mobilitatsalternativen (Verkehrsmittel, Infrastruktur):
Besitz eines Fahrrads, Pedelecs, Mitgliedschaft bei einem Fahrradverleihsystem
Existenz, Erreichbarkeit Fahrradinfrastruktur, z. B. Abstellanlagen, Verleihstationen
Erreichbarkeit wichtiger Alltagsziele mit dem Fahrrad (i. d. R. bei 2-5 km Entfernung)
konkurrenzfahige Verkntpfung von Rad- und OV (multimodale Wegeketten)

... die Erhohung der Radverkehrsleistung:
Fahrradnutzung: Erhohung des Anteils der Personen, die (regelmél3ig) Fahrrad fahren
Haufigkeit der Radnutzung: Erhéhung der Fahrradwege pro Tag und Person
Erhéhung der Radverkehrsleistung (Fahrrad-km pro Tag)

... eine veranderte Verkehrsmittelwahl, Verlagerung von MIV-Fahrten auf das Fahrrad:
Reduzierung der MIV-Nutzung (Wege bzw. km pro Tag)
Veranderung der Verkehrsmittelwahl zugunsten des Fahrrads
Verlagerung von Warentransporten (z. B. Pakete) auf Lastenfahrrader
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Verkehrssicherheit: Verringerung der Anzahl und Schwere von Radverkehrsunféllen durch ...

... die Erstellung einer risikoarmen, fehlerverzeihenden Radverkehrsinfrastruktur:
Sicherstellung der Konformitat mit der ERA 2010
geeignete bauliche Ausfiihrung, z. B. Vermeidung von Einbauten, Kanten, Rillen usw.
guter baulicher Zustand durch Wartung und Pflege

... die Erhohung der Regelkenntnis und -akzeptanz, z. B. in Bezug auf:
- die Nutzung oder Nichtnutzung von Infrastrukturelementen (Gehwege, Radfahrstreifen, ...)
die Kenntnis und Einhaltung von Vorfahrtsregeln
die Einhaltung von Hochstgeschwindigkeiten
die Einhaltung notwendiger Sicherheitsabstande beim Uberholen usw.

... die UnterstUtzung einer defensiven Fahrweise und der Anwendung geeigneter Sicherungsstrategien:
- adaquate Einschatzung der Gefahrenpotentiale einer Verkehrssituation und des mit bestimmten
Verhaltensweisen verbundenen Risikos
Einsatz geeigneter Sicherungsstrategien, um Konfliktsituationen zu vermeiden (z. B. Schulterblick, Ge-
schwindigkeitsreduzierung, Blickkontaks, ...)
Fahrrader sind funktionstichtig und StVO-konform, Schutzausristung (Helm) wird genutzt

... die Verbesserung der Fahrtechnik, damit kritische Situationen erfolgreich bewaltigt werden kénnen:
- Fahrradfahrende beherrschen geeignete Radfahrtechniken zur Vermeidung von Stirzen in anspruchs-
vollen Fahrsituationen (StraBenbahnschienen, Split, Glatte, Schlaglécher)

alle Verkehrsteilnehmer beherrschen geeignete Fahrtechniken zur Durchfihrung von Gefahrenbrem-
sungen und Ausweichmandévern

Qualitat des Verkehrsablaufs: Erhohung der Leichtigkeit und Fliissigkeit des Radverkehrs durch ...

... die Schaffung durchgdngiger, direkter Verbindungen zwischen wichtigen Quellen und Zielen:
engmaschiges Radhauptnetz (90 % der Einwohner in max. 200 m von Hauptverbindung)
geringer Umwegfaktor (max. 1,2 gegenuber der klrzesten maglichen Verbindung)
Erhdhung der Durchlassigkeit des Verkehrsnetzes fur den Radverkehr
Bundelung des Radverkehrs auf den Hauptradrouten

... die Verbesserung des Komforts (Radfahren ist angenehm, bequem und macht Spaf):
wenig Interaktion mit anderen Verkehrsteilnehmenden im Radhauptnetz (z. B. Uberholen ermdéglichen)
Bau: Oberflachen mit geringem Rollwiderstand, keine vermeidbaren Steigungen
Minimierung von Haltevorgangen
Ermaoglichung der individuellen Wunschgeschwindigkeiten
Erhéhung der subjektiv wahrgenommenen Verkehrssicherheit

... die Erhohung der Schnelligkeit (Schaffung eines in Bezug auf die Reisezeit konkurrenzfahigen Angebots:
Ermaoglichung von hohen Fahrgeschwindigkeiten im Radverkehrs
konkurrenzfahiges Reisezeitverhaltnis zwischen Radverkehr und MIV
Reduzierung notwendiger Brems- und Anhaltevorgange sowie von Wartezeiten

... die Erhohung der Zuverlassigkeit (Planungssicherheit in Bezug auf die Durchfuhrbarkeit und bendtigte Zeit):

Reduzierung der Anzahl der Tage, an denen die Infrastruktur aufgrund von Schneefall, u. &. nicht nutzbar
ist

geeignetes Baustellen- und Stérungsmanagement
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Wirkungsmodelle
zeigen den Weg von
der Umsetzung bis
zur gesellschaftlichen
Wirkung.

Die Gestaltung des
StrafSenraums be-
einflusst den lokalen
Verkehrsablauf.

Komfortable, sichere
und schnelle Radver-
bindungen laden zum
hdufigen Radfahren
ein.

Fahren alle um einen
herum Fahrrad, steigt
der Druck, dies auch
zu tun.
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6.2. Prototypische Wirklogiken

Wirkungsmodelle kénnen je nach Malinahmentyp und konkreter Umsetzung vor Ort
ganz unterschiedlich aussehen. Sie mussen jeweils projektspezifisch neu entwickelt

werden. Zur UnterstUtzung dieses Prozesses werden im Folgenden beispielhaft ver-
schiedene, prototypische Wirkungsmodelle vorgestellt, und zwar fUr:

Infrastrukturmalinahmen

Informations- bzw. Bildungsangebote

Motivationsprogramme und Wettbewerbe

Gebote und deren Durchsetzung mithilfe von Sanktionen oder Strafen

6.2.1. Die Wirklogik von InfrastrukturmafRnahmen
Infrastrukturmalnahmen werden vor allem mit drei wesentlichen Zielen umgesetzt:

1. Sie sollen den lokalen Verkehrsablauf beeinflussen, zum Beispiel in Bezug auf die
gefahrenen Geschwindigkeiten oder den Ablauf von Interaktionen. Anderungen im
Verkehrsablauf dienen haufig der Verbesserung der Verkehrssicherheit und auch
der Verkehrsqualitat (einzelner Verkehrsmodi).

2. Sie sollen das Verkehrs- und Mobilitatsverhalten beeinflussen, zum Beispiel durch
veranderte Routen-, Verkehrsmittel- oder Zielwahl. In Bezug auf die Radverkehrs-
forderung geht es hier haufig um die Gesundheitsforderung und den Klimaschutz.

3. Sie sollen langfristig die Schaffung einer entsprechenden Mobilitatskultur
unterstutzen.

Eine Beeinflussung des Verkehrsablaufs wird erreicht, weil durch eine gelungene Infra-
strukturgestaltung ,Hinweise” zur erwlnschten Nutzung gegeben werden. Diese wer-
den von den Verkehrsteilnehmenden in der Regel durch automatisch oder unbewusst
ablaufende psychologische Prozesse verarbeitet. So gibt das Erscheinungsbild eines
StralBenraums Hinweise auf die anwesenden und dominierenden Nutzungsanspruche.
Verkehrsteilnehmende reagieren auf diese Hinweise haufig ohne bewussten Ent-
scheidungsprozess mit jeweils angepasster Geschwindigkeit, Bremsbereitschaft und
Aufmerksamkeit. Es handelt sich dabei um erlernte, unbewusste Reaktionen auf die
durch die Infrastruktur vermittelten Reize.

GroBere Veranderungen des Verkehrs- und Mobilitatsverhaltens setzen in der Regel
bewusste Entscheidungsprozesse voraus. Infrastrukturmaflnahmen verandern dabei
die strukturellen Rahmenbedingungen, unter denen solche Entscheidungen getroffen
werden. Veranderungen im Verkehrs- und Mobilitatsverhalten bewirken Infrastruktur-
malnahmen vor allem dann, wenn die potentiellen Nutzer*innen:

wahrnehmen, dass sich durch eine Baumalnahme einige Wege mit dem Fahrrad
schneller, sicherer oder komfortabler als friher erledigen lassen;

bewusst dartuber nachdenken, ob die Nutzung des Fahrrads nun vorteilhafter ist
und

zur Entscheidung kommen, dass die veranderte Situation Grund genug ist, ihr
Mobilitatsverhalten zu verandern.

Bei zunehmender Nutzung der neugebauten Infrastruktur kann sich eine weitere, in-
direkte Wirkung der Malinahme ergeben. Fahren mehr Menschen Fahrrad, wird diese
Mobilitatsoption insgesamt prasenter. Fur Nicht-Fahrradfahrende entsteht durch die
Sichtbarkeit des Fahrrads im personlichen Umfeld ein zusatzlicher Anreiz oder auch
Druck, ebenfalls das Fahrrad zu nutzen. Den verfugbaren Studien zufolge spielt dieser
Effekt allerdings fur einzelne MalRnahmen eine eher untergeordnete Rolle (vgl. z. B.
Panter, 2015). Relevant konnte er fur die Evaluierung kommunaler Radverkehrsstra-
tegien oder sehr umfangreicher Mal3nahmenbundel sein (Stichwort Fahrradklima,
Mobilitatskultur).



Abbildung 21: Prototyp (links) und Beispielanwendung (rechts) eines Wirkungsmodells fur Infrastruktur-

malnahmen (basierend auf Bamberg, 2011, Panter 2017, und Theeuwes, 1995)
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Bildungsangebote
erweitern das Wissen
und die Féhigkeiten
der Teilnehmenden.

Hohe Geschwindig-
keiten lassen sich
selten allein durch
Bildungsangebote
dndern.
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Abbildung 21 enthalt eine grafische Darstellung der beschriebenen Wirklogik. Der linke
Arm des Wirkmodells beschreibt, wie es durch bewusste Reflexion und Bewertung

der verflUgbaren Mobilitatsoptionen zu Verhaltensanderungen kommt. Der rechte
Arm zeigt die erlernten, unbewussten Anpassungen auf die durch die Infrastruktur-
malinahme vermittelten Verhaltensanreize. Die Feedbackschleife beschreibt die
indirekte Wirkung einer sich entwickelnden Fahrradkultur.

6.2.2. Die Wirklogik von Informations-, Beratungs- und
Bildungsangeboten

Durch Informations-, Beratungs-, und Bildungsangebote (kurz Bildungsangebote)
lernen Menschen dazu. Sie vergroRern ihr Wissen und verbessern ihre praktischen
Fahigkeiten. Beispiele fur solche Angebote sind Mobilitatsberatungen oder Verkehrs-
sicherheitskampagnen, aber auch praktische Radfahrtrainings.

Bildungsangebote nutzen ganz unterschiedliche Methoden, um das gewUlnschte Wis-
sen oder die notwendigen Fahigkeiten zu vermitteln. Trotzdem ist die grundlegende
Idee immer gleich: die Zielgruppe lernt etwas Neues und verandert danach ,von allein”
auch ihr tatsachliches Verhalten. Abbildung 23 zeigt eine mogliche Darstellung der
Wirklogik von Bildungsangeboten. Links werden die Ublicherweise relevanten Wirk-
stufen dargestellt, die rechte Wirkungskette zeigt eine mogliche Ausformulierung fur
einen Kurs, in dem Erwachsene Fahrrad fahren lernen.

Bildungsangebote funktionieren gut, wenn tatsachlich nur fehlendes Wissen oder
Konnen das gewlnschte Verhalten verhindert. Die angestrebten Verhaltensande-
rungen sollten leicht umsetzbar sein und fur die Zielgruppe deutliche Vorteile bringen.
Starke Gewohnheiten oder Routinen lassen sich selten allein durch Bildungsangebote
verandern. Beispielsweise wissen die meisten Menschen, dass Bewegung gesund ist,
trotzdem gestalten viele ihren Alltag nicht aktiv genug,.

Solche Schwachstellen in der Wirkungskette Uberprufen Evaluierungsteams im Rah-
men des Plausibilitadtschecks (Abschnitt 3.3.2 und 3.3.3). Unter Umstanden mussen
Bildungsangebote dann durch weitere Projektbausteine erganzt werden, um beispiels-
weise den Ubergang von der Ausbildung einer Verhaltensabsicht zum tatséchlichen
Verhalten zu unterstutzten. Dies konnen zum Beispiel Wettbewerbe, Infrastruktur-
malinahmen oder finanzielle Anreize sein.

Abbildung 22: Radfahrkurse vermitteln praktische Fahigkeiten
(Foto: Anna Gorner)




Abbildung 23: Prototyp (links) und Beispielanwendung (rechts) fir Informations-, Beratungs- und Bildungs-

angebote (in Anlehnung an Funnell, 2011)

Wirklogik fir Informations-, Beratungs- und

Beispielanwendung: Wirklogik eines Kurses,

Bildungsprojekte (Prototyp)

ls

6.2.3.

Zielgruppe kennt das Projekt

v

Zielgruppe entscheidet sich fur eine
Projektteilnahme

v

Zielgruppe erhélt Informationen bzw. Gbt
praktische Fahigkeiten

v

Zielgruppe zeigt gewlnschte Reaktionen
(z. B. Nachdenken, Uben, Selbststudium)

v

Zielgruppe erwirbt neues Wissen oder
neue Fahigkeiten

v

Zielgruppe hat die Absicht, ihr Verhalten
Zu verandern

Zielgruppe andert ihr Verhalten

v

Nutzen fur Zielgruppe und Gesellschaft
tritt ein

in dem Erwachsene Fahrrad fahren lernen
1.

Erwachsene, die nicht Fahrrad fahren
kénnen, kennen das Kursangebot

v

Interessierte Erwachsene melden sich zum
Kurs an

Kursteilnehmer flhren praktische
Ubungen mit dem Fahrrad durch

v

Teilnehmer tiben die gezeigten Ubungen
im Kurs und auch zwischen den Terminen

v

Teilnehmer kénnen Fahrrad fahren

v

Teilnehmer wollen auch in Zukunft
geeignete Wege mit dem Fahrrad fahren

v

Teilnehmer treffen Vorbereitungen (z. B.
Fahrradkauf) und fahren regelmaRig Rad

v

Gesundheit, Kosteneinsparung, soziale
Anerkennung, Klimaschutz

Die Wirklo%k von Motivationsprogrammen und
rbe

Wettbewerben

Motivationsprogramme und Wettbewerbe beeinflussen das Verhalten durch positive
Anreize. Beispiele sind Bonusprogramme, mit denen das Fahrradfahren honoriert
wird, Wettbewerbe um die meisten gefahrenen Fahrradkilometer oder Aktionstage, an
denen eine positive Berichterstattung Uber die Nutzung des Fahrrads erfolgt.

Motivationsprogramme stellen der angesprochenen Zielgruppe eine ideelle oder ma-
terielle Belohnung fur ein bestimmtes Verhalten in Aussicht. Mogliche ,Belohnungen”
sind Bonuszahlungen, Geschenke oder auch lobende Worte und Anerkennung. Dies

bestarkt Menschen, die sich bereits auf die gewlnschte Art und Weise verhalten und
motiviert andere, ein neues Verhalten auszuprobieren. Voraussetzung dafur ist, dass
die angesprochene Zielgruppe das angestrebte Verhalten tatsachlich fur sinnvoll und
wunschenswert halt.

Motivationsprogramme bendtigen sowohl ein geeignetes Anreizprogramm als auch
eine passende Kommunikationsstrategie. Bei der Programmentwicklung werden die
Zielgruppe, das gewunschte Verhalten und die eingesetzten Messkriterien passgenau
festgelegt. Die Kommunikationsstrategie stellt dann sicher, dass die Zielgruppe das
Programm kennt, versteht und attraktiv findet. Abbildung 24 zeigt links eine mdogliche
Darstellung der allgemeinen Wirklogik solcher Programme. Die rechte Darstellung
zeigt die Umsetzung fur ein betriebliches Bonusprogramm fur die Nutzung des Fahr-
rads auf Arbeitswegen.

Positive Anreize erho-
hen die Motivation,
geplante Anderungen
auch umzusetzen.

Ideelle und
materielle Belohnung
sind moglich.

Voraussetzung ist
die Sichtbarkeit des
Programms in der
Zielgruppe.
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Abbildung 24: Prototyp (links) und Beispielanwendung (rechts) eines Wirkungsmodells fur Motivationspro-

gramme und Wettbewerbe (in Anlehnung an Funnell, 2011)
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6.2.4. Die Wirklogik von Sanktionen zur Durchsetzung
von Geboten

Sanktionen bzw. Strafen halten die angesprochene Zielgruppe durch Abschreckung
von einem unerwinschten Verhalten ab. Im Gegensatz zu Motivationsprogrammen
setzen Sanktionen negative Anreize. Dabei kann es sich um Geldstrafen handeln, aber
auch um den Entzug von Privilegien oder Rechten (z. B. FUhrerschein).

Voraussetzung fur die Wirksamkeit von Sanktionen ist, dass die dahinterstehenden
Verbote gesellschaftlich akzeptiert sind und das geforderte Verhalten von der Gesell-
schaft gewlnscht wird. Sanktionen dienen dann zur Abschreckung einzelner Personen
oder bestimmter Zielgruppen, die sich der gesellschaftlichen Norm verweigern.

Die in Abbildung 26 dargestellte Wirklogik von Sanktionen weist hohe Ahnlichkeiten
zur Wirklogik von Motivationsprogrammen auf. Auch Sanktionen wirken nur dann,
wenn der Sanktionsmechanismus durch eine passende Kommunikationsstrategie
getragen wird. Das Beispiel eines Parkverbots auf Radwegen verdeutlicht, dass fur
die Umsetzung ein effektives Verfahren zur Erkennung, Verfolgung und Ahndung
von Verstolen notwendig ist. So genugt ein klar formuliertes und kommuniziertes
Verbot nicht aus. Die Autofahrenden mussen nicht nur wissen, dass das Parken auf
Radwegen verboten ist, sie mussen auch daran glauben, dass Parkverstof3e mit einer
gewissen Wahrscheinlichkeit entdeckt werden und zur Zahlung empfindlicher Geld-
strafen fUhren. Dann vermeiden auch diejenigen das Parken auf Radwegen, welche
das entsprechende Parkverbot nicht von sich aus beachten wirden.

Verbote kdnnen zu vielfaltigen ungeplanten Wirkungen fUhren. Auf diese ist im Zuge
einer Wirkungsevaluierung besonders zu achten. Beispielsweise kann eine Helmpflicht
fUr Fahrradfahrende die Helmtragquote erhéhen und die Zahl der Unfalle mit Kopfver-
letzungen verringern. Eine viel diskutierte Folge ist allerdings der potentielle RUckgang
der Fahrradnutzung aufgrund der Pflicht zum Helmtragen. Auch mit einem Ruckgang
der Fahrradnutzung sind negative Gesundheitswirkungen verknUpft, so dass es sich
dabei sicher um eine nicht-geplante, unerwinschte Wirkung handeln wirde, deren
Eintreten beobachtet werden muss.

Strafen sollen von
einem unerwiinsch-
ten Verhalten
abschrecken.

Voraussetzung ist
eine grundsditzliche
Akzeptanz in der
Bevoélkerung.

Bei der Evaluie-

rung von Geboten
sind mogliche un-
erwtiinschte Wir-
kungen besonders zu
berticksichtigen.

Abbildung 25: Veranderte verkehrsrechtliche Regelungen miissen umfassend kommuniziert und kontrolliert
werden (Foto: Christian Essler)
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Abbildung 26: Prototyp (links) und Beispielanwendung (rechts) eines Wirkungsmodells fur Sanktionen und

Strafen (in Anlehnung an Funnell, 2011)
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6.3. Typische KenngréfRen von Erhebungen im
Radverkehr

Tabelle 22 gibt einen ersten Uberblick tiber die Bandbreite der Themenfelder,
zu welchen in Radverkehrserhebungen Daten gesammelt werden. Aulserdem
wurde pro Themenfeld eine Auswahl jeweils geeigneter Indikatoren aufgelistet.
Beispielsweise mussen Veranderungen im Mobilitatsverhalten erfasst werden,
um die Gesundheitswirkungen eines Radschnellwegs zu evaluieren. Geeignete
Indikatoren waren dann die Haufigkeit der Fahrradnutzung und die Lange der
Fahrradwege. Typische Themen und Indikatoren fur die Analyse der Verkehrssi-
cherheit konnen erganzend in Tabelle 11 auf Seite 39 nachgeschlagen werden.

Tabelle 22: Themenfelder und KenngréRen in Radverkehrserhebungen

Qualitéat des Infrastrukturangebots

Direktheit und Durch- - Maschenweite/Anbindung von Quellen und Zielen

lassigkeit des Netzes - Umwegfaktor (im Vergleich zur kirzesten Verbindung bzw. zu parallelen
Hauptverkehrsstralien)
Luftliniengeschwindigkeit
Reisezeitverhdltnis der Verkehrsmittel

Komfort der Anlage bzw. - Angemessenheit von Fihrungsform und Querschnitt (nach ERA)
eines Netzabschnittes - Steigung [%], Oberflache, Sichtfelder
Geschwindigkeit bzw. Anzahl Anhaltevorgange auf Netzabschnitten
Wartezeiten/ungehinderte Durchfahrten an Knotenpunkten

Qualitat der Anlagen des - Art, Kapazitat und Auslastung der Anlage
ruhenden Verkehrs - Anlagenzustand

Nutzungskosten
Erlebnisqualitat - Luftschadstoff- und Larmbelastung

Verkehrsbelastung (DTV, )

Lokaler Verkehrsablauf

Radverkehrsstarke + lokale Radverkehrsstarke [Rad/h], DTV, [Rad/24h]
- Tages-, Wochen- und Jahresgang der Radverkehrsstarke

Verkehrsqualitat: - lokale Geschwindigkeit des Radverkehrs
Anzahl Anhaltevorgange, Wartezeiten an Knotenpunkten
ruhender Verkehr: Anzahl abgestellter Fahrrader, Parkdauer

Radverkehrsnachfrage - Radverkehrsaufkommen (Anzahl Fahrten im Gebiet pro Jahr)
Radverkehrsaufkommen fUr einzelne Quelle-Ziel-Relationen
Radverkehrsleistung [Rad*km in einem Gebiet/Jahr]




Individuelle Merkmale und Verhaltensweisen von Radfahrenden

Personliche Merkmale

Alter, Geschlecht

Fahrradtyp (Pedelec, Rennrad usw.)
Mitfihrung Anhanger, Begleitung von Kindern
Helmnutzung

Mobilitatsverhalten

Fahrradbesitz

Haufigkeit der Fahrradnutzung

Anzahl, Dauer und Lange von Fahrradwegen
Ubliche Verkehrsmittelwahl nach Wegezweck usw.

Verkehrsverhalten

Flachenwahl
Regelbefolgung
durchschnittliche Fahr- und Reisegeschwindigkeit

Einstellungen, Prafe-
renzen und Wissen von
Radfahrenden

Wahrnehmung von Komfort, Sicherheit und Schnelligkeit (netzabschnitts- oder
gebietsbezogen)

Einstellungen zu verschiedenen Verkehrsmitteln

Praferenzen bestimmter Verkehrsmodi oder FUhrungsformen

Barrieren fUr die Nutzung des Fahrrads

Regelkenntnis und Regelakzeptanz
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