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Ziele, Methodik und Ablauf des Projekts ,,RADeval”

1 Ziele, Methodik und Ablauf des Projekts ,RADeval”

1.1 Hintergrund und Ziele des Projekts

Die Evaluierung von Investitionen und Projekten im Verkehrsbereich war - zumindest in Deutschland
- lange Zeit eher unublich (Dziekan u. a. 2015, S. 4). Allerdings kann mittlerweile ein steigendes
Interesse und teilweise auch ein Zwang zur Evaluierung verkehrlicher MaBnahmen konstituiert
werden. In Zeiten begrenzter finanzieller Ressourcen sind Kommunen zum einen selbst daran
interessiert, die Wirksamkeit getroffener Malnahmen zu Gberprifen. Zum anderen ist aber auch die
Vergabe von Forder- und Projektmitteln zunehmend mit der Entwicklung und Umsetzung geeigneter
Evaluierungskonzepte verknupft.

Diese Entwicklung betrifft auch die Radverkehrsférderung. Dabei ist die Evaluierung von
RadverkehrsmaBnahmen mit einer Reihe von Herausforderungen verbunden. Schwierig ist
beispielsweise schon die Frage, welche Ubergeordneten Planungsziele sich eigentlich realistisch
mithilfe einzelner, haufig recht lokaler und kleinskaliger RadverkehrsmaBnahmen erreichen und
damit auch evaluieren lassen. Gleichzeitig wird das Fahrrad bisher selbst in GroBstadten meist
seltener als das Auto genutzt. Dies erschwert - genauso wie die starke Wetter- und
Saisonabhangigkeit der Fahrradnutzung - die Erhebung von Daten einer ausreichend groRen
Stichprobe. Diese ist allerdings Voraussetzung, um aufgetretene (Verhaltens-)anderungen mit hoher
statistischer Sicherheit nachweisen zu kdnnen. Gleichzeitig haben die wenigsten Kommunen bereits
Wirkungsevaluierungen durchgefiihrt, so dass fehlende Erfahrungen und Wissensllicken eine weitere
Barriere darstellen.

Das Ziel des Projekts RADeval war es vor diesem Hintergrund, Radverkehrsplanenden und
kommunalen Radverkehrsbeauftragten mithilfe eines Leitfadens das notwendige Wissen fur die
Durchfuhrung eigener Wirkungsevaluierungen zur Verfligung zu stellen. Dabei wurden fir den
Leitfaden die folgenden Qualitatskriterien angestrebt:

- Der Leitfaden soll auf den Kenntnissen und Erfahrungen der Fachplanerinnen und
Radverkehrsbeauftragen aufbauen und sich der Losung der von ihnen genannten Probleme
und Hindernisse widmen.

- Der Leitfaden soll konkrete Beispiele und potentielle Evaluierungsansatze fir ausgewahlte
MaBnahmetypen beinhalten.

- Der Leitfaden soll praxistauglich und leicht verstandlich sein, sowie den Anforderungen
verschiedener Zielgruppen (Einsteiger-, Aufsteiger- und Vorreiterstadte) gentgen.

1.2 Projektmethodik und Vorgehensweise

Die Inhalte des Evaluierungsleitfadens wurden auf Basis bzw. im Rahmen von vier Arbeitspaketen
erarbeitet.

In Arbeitspaket 1 wurde eine Online-Befragung kommunaler Radverkehrsbeauftragter konzipiert und
umgesetzt. Ziel war die Erhebung des Erfahrungsstands und der Bedurfnisse von Kommunen in Bezug
auf die Evaluierung von RadverkehrsmaBnahmen. Die Ergebnisse der Befragung flossen in die
Auswahl der Leitfadeninhalte ein.
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In zweiten Arbeitspaket erfolgte eine Recherche und Aufbereitung von Fallbeispielen fir die
Evaluierung von Radverkehrsmallnahmen. Besonders geeignete Fallbeispiele wurden so aufbereitet,
dass sie direkt als Best-Practice-Beispiel im Leitfaden aufgenommen werden konnten. AuBerdem
wurden die Fallbeispiele genutzt, um Erkenntnisse zu den typischerweise evaluierten Zielsetzungen
von RadverkehrsmaBnahmen und zu den jeweiligen Evaluierungskonzepten und Erhebungsverfahren
zu sammeln.

Im Arbeitspaket 3 wurden ausgewahlte Pilotkommunen bei der Evaluierung eigener Radverkehrs-
malnahmen begleitet. Ziel war es, einen vertieften Einblick in die in Kommunalverwaltungen
verfugbaren Ressourcen zur Durchfihrung von Evaluierungen zu erhalten und die im Arbeitspaket 2
erarbeiteten Erkenntnisse zu geeigneten Evaluierungszielen und Erhebungsverfahren einem Praxis-
test zu unterziehen.

Der im Arbeitspaket 1 bis 3 erarbeitete Wissensstand wurde abschlieBend im Arbeitspaket 4 in Form
eines Leitfadens zusammengefasst. Dieser soll Kommunen praxisrelevante Hilfestellungen bei der
Planung und Durchflihrung von Evaluierungen bereitstellen und so dazu beitragen, die empirische
Evidenz hinsichtlich der Wirksamkeit von RadverkehrsmaBnahmen zu starken.

Die folgenden Kapitel stellen das Vorgehen und die wesentlichen Ergebnisse der Arbeitspakete 1-3
im Detail vor.
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2 AP 1: Befragung kommunaler Radverkehrsbeauftragter

2.1 Ziele der Befragung

Das Projekt RADeval zielte darauf, Kommunen bei der Durchfihrung eigener Radverkehrs-
evaluierungen zu unterstitzen und mithilfe eines Leitfadens Hilfestellungen und Tipps fur die
Durchflihrung eigener Evaluierungen zu geben.

Damit der geplante Leitfaden in der Praxis angenommen wird, muss er den Bedurfnissen der
Nutzerlnnen entsprechen. Er muss typische Probleme aufgreifen und Lésungsansatze fur Ubliche
Fragestellungen bieten. Aus diesem Grund erfolgt zu Beginn des Projektes eine Erhebung der
Erfahrungen, Bedirfnisse und Schwierigkeiten, die mit der Radverkehrsférderung betraute
Kommunalmitarbeiterinnen bei der Planung und Durchfihrung von Evaluierungen haben. Die
Ergebnisse dieser Online-Befragung wurden auBerdem zur Auswahl der Pilotkommunen genutzt.

2.2 Ablauf der Erhebung und Datenauswertung

Die Befragung erfolgte online im September und Oktober 2016 mit dem Softwarepaket SoSci Survey.
Erganzend wurde eine pdf-Version des Fragebogens erstellt, welche alternativ beantwortet werden
konnte. Eine Verbreitung des Fragebogens fand (ber den E-Mail-Newsletter des Fahrradportals, die
Landesarbeitsgruppen Radverkehr sowie eine Serien-E-Mail an geeignete Ansprechpartnerinnen in
allen Kommunen tber 50.000 Einwohner statt.

2.3 Riucklauf und Stichprobenbeschreibung

Insgesamt betrug der Rucklauf 241 online ausgeflllte Fragebdgen sowie 32 per E-Mail, Fax oder Post
eingegangenen Fragebdgen der pdf-Version. Nach der Fragebogenaufbereitung konnten 155
Fragebogen flir die weitere Bearbeitung genutzt werden. Von den 241 online ausgeflllten
Fragebdgen wurden 66 Fragebdgen als direkte Reaktion auf unsere Serien-E-Mail ausgefillt. Eine
Aufschllisselung der teilnehmenden Kommunen nach GréRenklasse zeigt Tabelle 1.

Groienkissse (Enwohnerzahl) Al Cmmee e A R nesam
Uber 500.000 7 14

Uber 100.000 bis 500.000 37 65

Uber 50.000 bis 100.000 41 108

bis 50.000 54 ~11.000

Unbekannt 16

Summe 155 ~11.000

Tabelle 1: Anzahl Kommunen in der BRD und Anzahl der in die Analyse einbezogenen Kommunen nach
GréRenklasse

1 Destatis 2016
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Kommunen aus ganz Deutschland nahmen an der Erhebung teil. Es zeigte sich eine recht gute
Verteilung der Stichprobe Gber das ganze Bundesgebiet. Eine Ausnahme bilden allerdings Kommunen
mit weniger als 50.000 EW, hier wurde die Erhebung Uber die Landesarbeitsgruppe Radverkehr in
Sachsen besonders intensiv gestreut, so dass die Antworten sachsischer Kommunen
Uberreprasentiert sind. Bei den Kommunen mit weniger als 50.000 EW kann also nicht von einer fur
die Bundesrepublik Deutschland reprasentativen Stichprobe ausgegangen werden.

2.4 Ergebnisse der Befragung

Abgefragt wurden die bisherigen Erfahrungen im Bereich der Evaluierung. AuBerdem wurde das
Interesse an zuklnftigen Evaluierungen sowie aufgetretene oder erwartete Hemmnisse fir die
Durchflihrung von Evaluierungen abgefragt. AbschlieBend konnten auch Erwartungen an einen
Leitfaden fur die Durchfihrung von Radverkehrsevaluierungen formuliert werden. Im Folgenden
werden die zentralen Ergebnisse der Befragung dargestellt.

Frage: Welche RadverkehrsmaBnahmen werden auf kommunaler Ebene umgesetzt?

In der Befragung wurden die zwischen 2014 und 2016 in den Kommunen durchgeflihrten bzw. auch
die damals fur 2017 und 2018 geplanten MaBnahmen erhoben. Hierbei erfolgte eine Aufschliisselung
der MaBnahmen entsprechend der Handlungsfelder ,Service & Offentlichkeitsarbeit”, ,Fahrrad-
abstellanlagen & OV-Integration®, ,,Regulative MaBnahmen* und , InfrastrukturmaBnahmen®.

Insgesamt konzentrieren sich die Kommunen vor allem auf MaBnahmen zum Ausbau der
Radverkehrsinfrastruktur, erganzt um eine gewisse Offentlichkeitsarbeit in Form von Kampagnen.

Die meisten befragten Kommunen setzen dabei aktiv die folgenden MaBnahmen um, diese stellen
demnach das ,Standardrepertoire” der Radverkehrsférderung dar:

- Errichtung Fahrradinfrastruktur (Radwege, Radfahrstreifen, Schutzstreifen)
- Offnung von Einbahnstraken, FuRgéngerzonen oder auch Busspuren

- Schaffung von Fahrradabstellanlagen

- Knotenpunktgestaltung

- Kampagnen

Eine steigende Bedeutung kann fir MaBnahmen zur Férderung der Nutzung von Pedelecs, fur den
Bau von Fahrradparkhdusern, sowie auch die Errichtung von Radschnellwegen konstatiert werden.
Hier sind fur die nachsten Jahre deutlich mehr Aktivitdten geplant, als in den vergangenen Jahren
stattgefunden haben.

NaturgemaB hangt die Menge und Art der umgesetzten bzw. geplanten MaBnahmen von der GréRe
der Kommune ab. Allerdings dominiert das oben definierte Standardrepertoire der Radverkehrs-
férderung in allen Kommunen. Die genannten MaBnahmentypen zahlen sowohl in kleinen als auch in
groBen Kommunen zu den am haufigsten durchgefiihrten bzw. geplanten MaBnahmen.

Der Bau von Fahrradparkhausern, die Schaffung von Fahrradverleihsystemen und Transportrad-
initiativen spielte in Kommunen bis 100.000 EW hingegen nur eine geringe Rolle. Auch Stadte mit
100.000 - 500.000 EW haben sich in diesem Bereich bisher wenig engagiert, planen dies aber
verstarkt in der Zukunft.
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MaRnahmen in Kommunen tiber 500.000 EW

Service & Offentlichkeitsarbeit

[ - Offentliches Fahrradverleihsystem
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Regulative MaRnahmen
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® MaBnahme durchgefiihrt = MaBnahme geplant

Abbildung 1: Anteil der Kommunen ab 500.000 EW mit geplanten/umgesetzten Projekten je Handlungsfeld

Frage: Wie erfahren sind Kommunen in Bezug auf die Evaluierung von RadverkehrsmaRnahmen?

Eine Evaluierung der durchgefiihrten RadverkehrsmaBnahmen erfolgte bisher nur selten (vgl.
Abbildung 2). Insgesamt verfugen nur 20% der befragten Kommunen bereits Uber Evaluierungs-
erfahrung und dabei vor allem groRe GroRstadte.

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

unbekannt bis 50.000 EW {iber 50.000 bis Uber 100.000 bis tiber 500.000 EW
100.000 EW 500.000 EW

M ja, Erfahrungen vorhanden M nein, keine Erfahrungen vorhanden

Abbildung 2: Anteil der Kommunen je GréBenklasse mit Evaluierungserfahrung
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Allerdings steigt das Interesse der Kommunen an der Evaluierung ihrer Radverkehrsmatnahmen. So
planen fast 40% der Mittelstadte (50.001-100.000 EW) und die Halfte der kleinen GroRstadte konkret
die Durchfiihrung von mindestens einem Evaluierungsvorhaben. Daruber hinaus gibt es eine Reihe
von Kommune, die flir mindestens eine RadverkehrsmaBnahme gern eine Evaluierung durchfliihren
wirden, auch wenn sie bisher noch keine konkreten Planungen hierfur durchgefihrt haben (vgl.
Abbildung 3).

100%

90%
80%
700
60%
505
405
30%
205

10%

0%

unbekannt bis 50,000 EW {ber 50.000 bis dber 100.000 bis  Ober 500.000 EW
100.000 EW 500.000 EW

| keine Evaluierungsplana / -winsche
B Evaluierung gewiinscht, aber nicht konkret geplant

W Evaluierung geplant

Abbildung 3: Anteil der Kommunen mit radverkehrsspezifischen Evaluierungsplanen bzw. -winschen nach
GréRenklasse

Frage: Welche MaRnahmen wurden evaluiert, bzw. sollen evaluiert werden?

Insgesamt nannten die 26 Kommunen, welche bereits Erfahrungen mit der Evaluierung von
RadverkehrsmafBnahmen haben, 50 Beispiele fur durchgefihrte Evaluierungen. Dabei bezogen sich
37 Evaluierungen auf konkrete Einzelmalnahmen. In 13 Fallen wurden stattdessen MaBnahmen
genannt, die eher dem Ziel eines allgemeinen Monitorings entsprachen (Mobilitatsbefragungen,
Einrichtung Dauerzahlstellen, BYPAD).

Ungefahr ein Drittel der genannten Evaluierungen von Einzelmallnahmen bezogen sich auf die
Kontrolle der Wirkung von InfrastrukturmaBnahmen (z. B. Radwege), meist durch vor und nach
Mallnahmenumsetzung durchgefiihrte Kurzzeitzahlungen (16 Nennungen). In zehn Fallen wurde die
Wirksamkeit regulativer MaBnahmen, wie die Einrichtung von Fahrradstralen, evaluiert.
Radverkehrskampagnen oder die Einrichtung von Fahrradabstellanlagen wurden seltener evaluiert,
obwohl diese MaRnahmen ebenfalls zum Standardrepertoire der Radverkehrsférderung zahlen (6
bzw. 5 Nennungen).

Auch in Zukunft wird den Kommunen vor allem die Evaluierung von Infrastrukturmanahmen wichtig
sein. Evaluierungen sind hier beispielsweise fir innovative, in Deutschland noch wenig erprobte
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MaBnahmen geplant, wie z. B. die Einrichtung von Radschnellwegen oder Piktogrammketten
(Sharrows). Dariber hinaus planen oder winschen die Kommunen hauptsachlich die Evaluierung
neuer Radverkehrsanlagen fur den flieBenden aber auch ruhenden Fahrradverkehr sowie von
MaBnahmen zum fahrradfreundlichen Umbau von Knotenpunkten.

m Service & Offentlichkeitsarbeit

® Fahrradabstellanlagen & OV-Integration
# Regulative MaRnahmen

m Infrastruktur

s Allgemeines Monitoring,
Auditverfahren, u. a.

Abbildung 4: Verteilung der durchgefiihrten Evaluierungen auf einzelne MaBnahmetypen (n = 50)

Frage: Warum werden so selten Evaluierungen durchgefiihrt?

Im Fragebogen wurde erfragt, aus welchen Grinden auf eine Evaluierung von Radverkehrs-
malnahmen verzichtet wird (siehe auch Abbildung 5). Unabhangig von der GréRenklasse der
Kommunen zahlen fehlende personelle Ressourcen fir die Planung und Durchfihrung von
EvaluierungsmaBnahmen zu den meistgenannten Griinden (je nach GroBe der Kommune zwischen
74% und 100% Zustimmung). Fehlende finanzielle Ressourcen werden in Kommunen bis 500.000 EW
ungefahr gleich haufig als Grund angegeben (Zustimmung zwischen 78-92%).

Ebenfalls relevant, wenn auch in etwas geringerem MafRe sind fehlende Erfahrungen bzw. fehlendes
Wissen bei der Planung und Durchfihrung von Evaluierungen. Dieser Grund wird von ca. der Halfte
der befragten Kommunen angegeben. Fehlendes Interesse an den Ergebnissen, z. B. von Seiten der
Politik spielt dartber hinaus je nach GréBenklasse bei 30-40% der befragten Kommunen eine Rolle.

Frage: Was sind Kommunen bereit fir eine Evaluierung auszugeben?

In der Befragung gaben 89 Kommunen ihre Zahlungsbereitschaft fiir eine Evaluierung an (siehe
Abbildung 6). Empfohlen werden hierflir 10-15% des Projektbudgets. Nur etwa jede flinfte der
Kommunen ist bereit, zumindest der unteren Grenze dieser Empfehlung zu folgen und mindestens
10% des Projektbudgets flr eine Evaluierung auszugeben.

Ein GroRteil der Kommunen unterschatzt jedoch in Anbetracht der Empfehlung die notwendigen
Evaluierungskosten. Dies mag einerseits auf die im vorherigen Abschnitt beschriebenen fehlenden
finanziellen Ressourcen und andererseits auf fehlende Erfahrungswerte zurtickzuflihren sein.
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Abbildung 5: Griinde fir den Verzicht auf Evaluierungsvorhaben (n=155)
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Abbildung 6: Zahlungsbereitschaft der Kommunen fur eine Evaluierung (n=89)

Welche Wirkungen sind fir die Kommunen besonders relevant?

Abbildung 7 zeigt, dass Kommunen insbesondere daran interessiert sind, die Wirkung ihrer
Radverkehrsmafnahmen hinsichtlich des Radverkehrsaufkommens und des Modal Splits zu
ermitteln. AuRerdem sind die Wirkungen hinsichtlich der Entwicklung der Radverkehrsunfalle sowie
hinsichtlich der subjektiven Zufriedenheit relevant.

Auswirkungen auf die Wirtschaft oder auch Umweltwirkungen scheinen hingegen weniger relevant
zu sein. Insgesamt konzentrieren sich kommunale Radverkehrsbeauftragte damit eher auf die
direkten Wirkungen von RadverkehrsmaBnahmen.
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Abbildung 7: Relevanz der Verfligbarkeit von Informationen zu den genannten Wirkungsbereichen in Kommunen
mit mehr als 50.000 Einwohnern

Frage: Gewunschte Leitfadeninhalte:

In einem Freitextfeld konnten Kommunen Wiinsche zu Inhalten des Leitfadens aufern. Es gab 23
Antworten, welche sich direkt auf Aspekte eines Leitfadens beziehen. Die Antworten beziehen sich
einerseits den Anwendungsbereich des Leitfadens und andererseits auf Inhalte in Bezug auf
Evaluierungsmethoden.
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Inhaltlich wurden vor allem Informationen zur:

- Finanzierung von Evaluierungen

- Hinweise zur Erhebung des Radverkehrsaufkommens und des Modal Splits bzw. zur
Evaluierung konkreter Infrastrukturmallnahmen

- Methoden zur Erhebung des Fahrradklimas sowie der subjektiven Zufriedenheit und

- Hinweise zur einfachen, verstandlichen und Ubersichtlichen Darstellung von Evaluierungs-
ergebnissen gewiinscht

Daruber hinaus sprechen einzelne Kommunen die Wichtigkeit der Nennung von Grenzen der
Evaluierungsmethoden an.

2.5 Schlussfolgerungen

Die Befragung zeigt, dass Kommunen prinzipiell stark am Thema Evaluierung von Radverkehrs-
maBnahmen interessiert sind und sich kinftig starker in dieser Beziehung engagieren mdchten.

Der geplante Leitfaden kann helfen, bestehende Wissensliicken zu schlieBen und einen Einstieg in
das Themenfeld zu ermdglichen. Da in den Kommunen noch wenig Evaluierungserfahrung vorhanden
ist, sollte der Leitfaden eine allgemeine Einfihrung in die Thematik enthalten. Die Anmerkungen zu
den gewlnschten Leitfadeninhalten zeigen allerdings auch, dass Kommunen auch konkrete
Empfehlungen zu geeigneten Erhebungs- und Messmethoden benétigen.
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3 AP 2: Fallbeispiele fur die Evaluierung von RadverkehrsmalRnahmen

3.1 Ziele und Vorgehen der Fallbeispielrecherche

Ziel des Arbeitspakets war die Aufarbeitung des aktuellen Stands des Wissens zu erfolgreichen
Evaluierungsansatzen aus Fallstudien, geeigneten Methoden und Messinstrumenten sowie
aufgetretenen Schwierigkeiten. Dabei erfolgte die Literaturrecherche mit folgender Suchstrategie:

Zunachst wurden geeignete Fallbeispiele in den internationalen Fachdatenbanken Web of Science
(Clarivate Analytics), Academic Search Complete (via EBSCO Host) und Transportation Research
Information Database (TRID) des Transportation Research Board recherchiert. In diesen Datenbanken
wurden vor allem Wirkungsevaluierungen identifiziert, die im Rahmen von Forschungsprojekten
durchgefuhrt und in internationalen Fachzeitschriften verdéffentlicht wurden.

Erganzend erfolgte eine google.scholar-Recherche nach Evaluierungs- und Forschungsberichten, die
als graue Literatur auf der Internetprasenz der beteiligten Kommunen oder Forschungseinrichtungen
veroffentlicht wurden. Auf diese Art werden die meisten von Kommunen, dem Bund und Bundes-
landern beauftragten Wirkungsevaluierungen veroffentlicht.

AbschlieBend erwahnten einige Befragte in der Online-Erhebung, dass in ihrer Kommune bereits
mindestens eine Wirkungsevaluierung durchgefihrt wurde. Wenn die entsprechenden Evaluierungs-
berichte noch nicht bekannt waren, wurden die entsprechenden Ansprechpartner*innen per E-Mail
oder Telefon darum gebeten, entsprechende Berichte zur Verfligung zu stellen. Mit diesem Vorgehen
konnten vor allem Berichte zu ,kleineren” und langer zurlckliegenden Wirkungsevaluierungen
gefunden werden.

Insgesamt konnten mit diesem Vorgehen 89 Fallbeispiele ermittelt werden. Von diesen wurden 25
Fallbeispiele ausgewahlt, welche die Bandbreite der Radverkehrsmalnahmen sowie der
Evaluierungsansatze und Fragestellungen gut reprasentieren. Fir diese Fallbeispiele wurden Steck-
briefe erstellt, welche insbesondere das Vorgehen bei der Evaluierung und die erfolgten Daten-
erhebungen beschreiben. Diese Steckbriefe finden sich im Anhang 3. Tabellen mit den Die
wesentlichen Ergebnisse der Analyse der Fallbeispiele sind in den folgenden Unterkapiteln
dargestellt.

3.2 Analyse der Fallbeispiele flr die Evaluierung von Infrastrukturmalnahmen

Insgesamt wurden 22 Fallbeispiele fur die Evaluierung von Infrastrukturmalnahmen ermittelt. Haufig
wurden Knotenpunkte oder Abschnitte radverkehrsfreundlich umgestaltet. Andere Fallbeispiele
betrachteten den Neubau von Radverkehrsverbindungen oder von Radschnellwegen. In
Ausnahmefallen wurden in einzelnen Stadtteilen oder Gebieten gleichzeitig mehrere Infrastruktur-
maBnahmen umgesetzt.

Bei vielen Evaluierungen von Infrastrukturprojekten steht die Steigerung des Radverkehrs-
aufkommens im Fokus. Je nach GréBe des Gebiets und verfligbaren Mitteln wurden hierfir die
Radverkehrsmengen Uber Dauerzahlstellen, automatische Zahlstellen, Kamerazahlungen und/oder
manuelle Zahlungen erfasst und im Vorher-Nachher-Vergleich ausgewertet. Einige Projekte fUhrten
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die Evaluation mit Kontrollgruppe durch: Dabei wurde jeweils ein oder mehrere parallele
Verbindungen ohne infrastrukturelle Anderung zusatzlich betrachtet.

Bei MaBnahmen mit groBerer Netzbedeutung oder bei der Einfihrung von MaBnahmepaketen wird
teils auch der Versuch unternommen, Anderungen im Mobilitatsverhalten und den damit
verbundenen Treibhausgasemissionen zu quantifizieren (Brand et al. 2014a). Hierfir wurden
erganzend zu den Zahlungen vor allem Befragungen zum Mobilitdtsverhalten durchgefuhrt.

Ein weiteres haufiges Ziel ist die Verbesserung der Sicherheit der Radfahrenden. Hierfiir fanden
sowohl fur klassische MaBnahmen ortsspezifische Evaluierungen statt als auch wissenschaftlich
begleitete Verkehrsversuche mit neuen Lésungsansatzen. Dabei werden sowohl subjektive als auch
objektive Kriterien evaluiert. Das subjektive Sicherheitsempfinden wird mittels Befragungen erhoben.
In einigen Fallen werden Uber die Befragungen zusatzlich auch Verbesserungsvorschlage bzw. ein
Feedback zur Umgestaltung bezogen auf die Sicherheit abgefragt.

Fir die Evaluierung der objektiven Sicherheit wurde auf polizeiliche Unfalldaten zuriickgegriffen.
AuBerdem wurden im Vorher-Nachhervergleich Faktoren und Verhaltensweisen mit Einfluss auf die
Verkehrssicherheit analysiert. Beispiele dafur sind die Erhebung der Anzahl der Gehwegfahrten,
Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs, Uberholabsténde, Interaktionen und der Regelakzeptanz. Auch
Verfolgungsfahrten wurden zur Erhebung einiger der Kriterien eingesetzt.

Haufig wird als Ziel auch die Bewusstseinsbildung fur den Radverkehr im Mischverkehr bzw. die
Verbesserung des Radfahrerimages angegeben. Evaluiert wird dafur meist die Sichtbarkeit des
Radverkehrs durch Erhebungen des Radverkehrsaufkommens. Durch Befragungen kdnnen weitere
subjektive Kriterien (z. B. Interaktion zwischen Verkehrsteilnehmern, Wahrnehmung anderer
Verkehrsteilnehmer) abgedeckt werden.

Insgesamt werden damit besonders haufig die Auswirkungen von Infrastrukturmafnahmen auf das
Radverkehrsaufkommen (Blndelungseffekte), die Verkehrssicherheit sowie die subjektive
Wahrnehmung von Sicherheit, Komfort und Schnelligkeit Gberprift.

An methodische Grenzen stoBen die Evaluierungsstudien haufig bei der Ermittlung von
Veranderungen im Mobilitdtsverhalten und den damit verbundenen Wirkungen auf den Klimaschutz.
Einige Studien erfragen die alternative Verkehrsmittelwahl der Nutzerlnnen einer neuen
Radverkehrsanlage im hypothetischen Fall, dass es diese nicht geben wurde. Mit dieser Art der
Fragestellung kénnen methodisch einfach Treibhausgaseinsparungen ermittelt werden, allerdings
sind die Ergebnisse deutlich weniger zuverlassig als bei Studien, die das tatsachliche Verhalten vor
und nach der MaBhahmenumsetzung erheben.

Mittlerweile wurden auch verschiedene methodisch aufwendigere Studien durchgefihrt, die das
Mobilitatsverhalten vor und nach MaBnahmenumsetzung von einer Untersuchungs- und einer
Kontrollgruppe erhoben haben. Hier konnten allerdings in der Regel keine Klimaschutzwirkungen auf
Malknahmenebene nachgewiesen werden. Sichtbar wurden stattdessen die methodischen Grenzen
der genutzten Evaluierungsansatze.
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Da vor MalBnahmenumsetzung nicht bekannt ist, wer spater die Infrastruktur nutzen wird, mlssen
Daten von den Anwohnenden der neuen Radverkehrsinfrastruktur erhoben werden. Nur ein Teil
dieser Anwohnenden wird allerdings Alltagswege zuriicklegen, die in Bezug auf die Streckenlange
und die Lage des Ziels potentiell mit dem Fahrrad und unter Nutzung der neuen Infrastruktur
durchgefuhrt werden kdénnten. Und von diesen Anwohnenden wird auch wieder nur ein Teil
tatsachlich die Verkehrsmittelwahl auf einigen Wegen andern.

Lokale RadverkehrsmaBnahmen haben deshalb haufig in Bezug auf das gesamte Mobilitatsverhalten
aller Anwohnenden nur eine geringe Wirkung. Die fUr einen Nachweis dieser Wirkungen notwendigen
Stichprobenumfange konnte in den durchgefuhrten Studien in der Regel nicht erreicht werden.

3.3 Analyse der Fallbeispiele fur die Evaluierung von regulativen Maf3nahmen

Im Bereich der regulativen RadverkehrsmaRnahmen finden sich insgesamt funf Fallbeispiele zur
EinfUhrung von Fahrradstrallen bzw. zur Freigabe von FuRgangerzonen fur den Radverkehr. Weiterhin
wurde ein Sammelband verschiedener Fallbeispiele zu Zugangsbeschrankungen fir den
motorisierten Individualverkehr gefunden (Melia 2016).

Die Evaluation erfolgte dabei mit dem Ziel, die Vertraglichkeit der Nutzungen, sowie die Wirkungen
auf den Verkehrsablauf und die Verkehrssicherheit nachzuweisen. Dafiir werden Befragungen zur
Akzeptanz und Wahrnehmung der Veranderungen durchgefihrt. (Video-)Beobachtungen erfassen
das Verhalten der Verkehrsteilnehmenden sowie deren Interaktionen. Erganzend dazu erfolgte in
allen Beispielen eine Erhebung des Verkehrsaufkommens.

Der Nachweis von Veranderungen im Radverkehrsaufkommen gestaltete sich dabei aufgrund der
starken Schwankungen im Radverkehr insgesamt sowie der oft unzureichenden Datenbasis fur den
Vorherzustand haufig als schwierig. Die durchgefliihrten Verkehrsbeobachtungen waren hingegen
eine gute Grundlage fur die Bewertung des Verkehrsablaufs und verkehrssicherheitskritischer
Interaktionen.

3.4 Analyse der Fallbeispiele flr die Evaluierung von Fahrrad-Dienstleistungsangeboten
Insgesamt wurden 11 Fallbeispiele fir die Evaluierung von MaBnahmen im Bereich Dienstleistungen
und Service gefunden. Dabei wurden meist Fahrradverleihsysteme betrachtet. Je eine Fallstudie
beschaftigte sich mit MaBnahmen zur Verbesserung der Fahrradmitnahme im Zug sowie mit der
Wirkung von Repariercafés und Fahrradspenden auf die Radnutzung einkommensschwacher
Haushalte. Zwei Studien untersuchten MaBnahmen zur Verlagerung des Lieferverkehrs auf
Lastenrader.

Bei den betrachteten MaRnahmen stand zunachst die Evaluierung der Nutzung sowie der Akzeptanz
und Kundenzufriedenheit im Vordergrund. Dartber hinaus zielten die Manahmen auf eine Erhéhung
der mit dem Fahrrad zuriickgelegten Wege. Hierfir wurden Nutzer- und Systemdaten ausgewertet
und Befragungen durchgefuhrt. Wirkungen auf die Treibhausgasemissionen wurden z. B. flir die
Nutzung von Leihfahrradern im Vergleich zum alternativ genutzten Verkehrsmittel berechnet.
Einschrankend ist hier zu erwahnen, dass die so berechneten Emissionseinsparungen nicht auf
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beobachteten Verhaltensanderungen aufbauen, sondern auf der Einschatzung der Befragten zu
ihrem Verhalten in der hypothetischen Situation ohne Leihfahrrad.

3.5 Analyse der Fallbeispiele fiir die Evaluierung von MaBnahmen der Offentlichkeitsarbeit
Finf der sechs betrachteten Fallbeispiele waren Motivationskampagnen, um mehr Menschen zur
Nutzung des Fahrrads zu bewegen. Die Evaluierungen fokussierten auf die Reichweite der
Kampagnen und die Wahrnehmung der Kampagnenbotschaften in der Bevélkerung und der Politik.
Hierflr wurden Medienanalysen und Befragungen durchgefihrt, bei Wettbewerben wurden auch die
Daten der Teilnehmenden (gefahrene Kilometer, Teilnehmerzahl, ...) ausgewertet.

In einigen Fallen wurde auch Sekundardaten zur Entwicklung des Radverkehrs ausgewertet
(Mobilitatsbefragungen, Dauerzahlstellen), allerdings kann hier in der Regel kein direkter Bezug zur
Malknahme hergestellt werden.

3.6  Schlussfolgerungen

Die Auswertung der Fallbeispiele zeigte, dass Uber alle raumlich konkreten Malnahmen hinweg
Veranderungen im lokalen Verkehrsablauf gut evaluierbar sind. Mithilfe von Befragungen sind auch
Informationen zur individuellen Wahrnehmung und zur Nutzerakzeptanz gut erhebbar.

Der Nachweis von Blindelungseffekten durch sichere, komfortable und schnelle Radverkehrsanlagen
ist mithilfe von Zahlungen des Radverkehrsaufkommens ebenfalls maglich, in vielen Fallen basierten
entsprechende Aussagen allerdings auf einer eher als unzureichend einzuschatzenden Datenbasis
(z. B. nur wenige Zahlstunden vor und nach MaBnahmenumsetzung).

Der Nachweis von individuellen Verhaltenséanderungen, insbesondere bei der Verkehrsmittelwahl, ist
fur alle untersuchten MaBnahmetypen schwierig. Hierfir sind vor allem zwei Ursachen entscheidend:
die untersuchten MaRnahmen waren zwar innerhalb des MaBnahmenspektrums der Radverkehrs-
forderung groRe Malnahmen, nicht destotrotz handelt es sich Uberwiegend um lokale
EinzelmalBnahmen mit begrenztem Wirkungsraum.
- gleichzeitig ist der Radverkehrsanteil am Modal Split in vielen Kommunen immer noch
vergleichsweise gering, so dass grole Stichprobenumfange bendétigt werden, um
Veranderungen in der Anzahl der Fahrradwege statistisch signifikant nachzuweisen.

14



AP 3: Zusammenarbeit mit den Pilotkommunen

4 AP 3: Zusammenarbeit mit den Pilotkommunen

4.1 Ziele der Zusammenarbeit und Auswahlkriterien

Die Begleitung ausgewahlter Evaluierungsvorhaben und Datenerhebungen ermdéglicht einen
vertieften Einblick in die innerhalb von Kommunalverwaltungen vorhandenen Wissensbedurfnisse,
Ressourcen und Restriktionen. Das Projekt Radeval kooperierte deshalb mit finf Pilotkommunen,
welche im Projektzeitraum radverkehrsbezogene Evaluierungen und Datenerhebungen planten.

Zu diesem Zweck wurde in der Befragung der kommunalen Radverkehrsbeauftragten das Interesse
an der Teilnahme am Projekt als Pilotkommune erhoben. Unter den interessierten Kommunen erfolgte
die Auswahl dann mit dem Ziel, Kommunen verschiedener Gréfenklassen und unterschiedliche
RadverkehrsmaBnahmen einzubeziehen. Die Zusammenarbeit wurde jeweils fallspezifisch individuell
und entsprechend der BedUlrfnisse der Kommunen gestaltet. In der Regel erfolgte nach einem ersten
Auftakttreffen eine gemeinsame Erarbeitung und Umsetzung der geplanten Erhebungen. Die
Auswertungen wurden vorrangig an der TU Dresden durchgeflhrt.

Die bearbeiteten Fallstudien sind in Tabelle 2 zusammengefasst. Die jeweils durchgeflhrten
Erhebungen und deren Ergebnisse wurden in Evaluierungsberichten zusammengefasst. Die
Evaluierungsberichte befinden sich im Anhang 4.

Tabelle 2: RadverkehrsmaBnahmen und Fallstudieninhalte

Pilotkommune MaRBnahme Fallstudieninhalte

Ahlen Radverkehrsfreundliche Umgestaltung Vorhererhebung: Radverkehrszahlung,
einer Hauptverkehrsstralle Geschwindigkeitserhebung Kfz-Verkehr

Augsburg Lickenschluss (Radfahrstreifen) an einer  Vorher-Nachhererhebung: Subjektive

HauptverkehrsstraBe mit Funktion eines  Wahrnehmung der StraRenraumgestaltung
Stadtteilzentrums

Eisenach 1. vorhandener Schutzstreifen an Nachhererhebung: Akzeptanz des
HauptverkehrsstraBe Schutzstreifens, subjektive Wahrnehmung
2. Anlage Schutzstreifen an Vorher-Nachhererhebung: Akzeptanz des
HauptverkehrsstraRe Schutzstreifens
Frankfurt/Oder Bereitstellung von Dienstpedelecs flir Potentialabschatzung: Erhebung des
die Beschaftigten der Stadtverwaltung Mobilitatsverhaltens der Beschaftigten zur
Ableitung des Substitutionspotentials
Mannheim Lickenschluss (Umweltspur) entlang Nachhererhebung: Akzeptanz Umweltstreifen
einer Hauptverkehrsstralle und indirektes Linksabbiegen, subjektive

Wahrnehmung der MaBnahme

4.2 Erkenntnisse aus der Zusammenarbeit mit den Pilotkommunen

Die fUnf Pilotkommunen unterschieden sich zum Teil stark hinsichtlich ihrer Einwohnerzahl, des
Radverkehrsanteils, aber auch der betrachteten MaRnahmen. Die gemeinsam durchgefihrten
Evaluierungsvorhaben wurden deshalb jeweils individuell entsprechend der Interessen und auch
verfugbaren Ressourcen in den Kommunen geplant, die jeweils individuellen Ergebnisse sind im
Anhang 3 dargestellt. Im Folgenden werden darliber hinaus relevante Ubergeordnete Erkenntnisse
dargestellt, beispielsweise Herausforderungen und Chancen, die sich in mehreren Pilotkommunen
zeigten.
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MaRnahmen und Fragestellungen flr die Evaluierung

Vier Kommunen wollten die Wirkung von Radverkehrsanlagen (Schutzstreifen, Radfahrstreifen)
uberprufen, meist in Kombination mit einer Neuaufteilung des Stralenraums. In einem Fall wurde
aullerdem die FUhrung des abbiegenden Radverkehrs an den Knotenpunkten verandert.

Die Evaluierungen zielten dann darauf ab, Veranderung im Verkehrsverhalten der Radfahrenden
(z. B. Flachen- und Routenwahl) und deren subjektive Zufriedenheit mit der Manahme zu erheben.
In Ahlen sollte die Umgestaltung einer HauptverkehrsstraBe mit einer Reduzierung der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h verbunden werden. Um die Vor- und Nachteile fir die
verschiedenen Verkehrsmodi faktenbasiert abwagen zu kénnen, waren deshalb auch Erhebungen der
Kfz-Reisezeiten von Interesse.

In Augsburg bezog sich die Evaluierung auf einen Lickenschluss des Radhauptnetzes an einer
Geschaftsstrafe mit Funktion eines Stadtteilzentrums und demzufolge sehr verschiedenen Nutzungs-
anspriichen an den StraBenraum (Durchgangsverkehr MIV, OV, Rad vs. Aufenthaltsqualitat und
Abwicklung des Zielverkehrs vor Ort). Hier ging es bei der Evaluierung um die Bewertung der
MaRBnahme durch die Besucher und Besucherinnen der Geschéaftsstralle.

In Frankfurt/Oder wurde zum Zeitpunkt des Projekts die Anschaffung von Dienstpedelecs flr die
Verwaltung geplant. Ziel war die Reduzierung der Treibhausgasemissionen, so dass das
Verkehrsverhalten auf Dienstwegen erhoben wurde, um das MaBnahmenpotential abzuschatzen.

Insgesamt wurden damit Uberwiegend Fragestellungen bearbeitet, die sich auf den lokalen
Verkehrsablauf vor Ort und die MaBnahmenakzeptanz bezogen.

Erhebungsmethoden und diesbezlgliche Erfahrungen

Im Rahmen der begleiteten Pilotevaluierungen kamen unterschiedliche Erhebungsverfahren zum
Einsatz, darunter Befragungen, Zahlungen und Verkehrsbeobachtungen. Tabelle 3 zeigt, welche
Erhebungsinhalte jeweils im Fokus der Untersuchung standen.

Alle Erhebungen wurden gemeinsam mit den Pilotkommunen umgesetzt, so wurde beispielsweise
das Erhebungspersonal teils durch die Kommunen, teils durch die TU Dresden gestellt. Auf diesem
Weg konnten auch Erfahrungswerte hinsichtlich der in den Kommunen vorhandenen Rahmen-
bedingungen und Ressourcen gesammelt werden. Folgende allgemeine Erkenntnisse ergaben sich in
Bezug auf die Umsetzbarkeit der Erhebungsverfahren durch die Kommunen.

- Zahlungen und einfache Verkehrsbeobachtungen kdnnen durch Kommunalverwaltungen
unproblematisch selbststandig umgesetzt werden, die groBte Schwierigkeit hierbei ist sicherlich
die haufig fehlende Verfligbarkeit der personellen und finanziellen Ressourcen.

- Mit der Durchfihrung anderer Erhebungsverfahren hatten die Kommunen vor der Zusammen-
arbeit wenig Erfahrung. Die Durchfiihrung von Befragungen oder videobasierten Verkehrs-
beobachtungen gehért nicht zum Standardaufgabenfeld von Radverkehrsplanenden in
Kommunen. lhre Umsetzbarkeit hangt deshalb viel vom persdnlichen Engagement der
Radverkehrsplanenden ab.
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Eine externe Vergabe von Erhebungen kann dazu beitragen, eine durchgangig hohe Erhebungs-
qualitat sicherzustellen. Radverkehrsplanende bendtigen allerdings auch bei externer Vergabe
Kenntnisse in den jeweiligen Erhebungsmethoden, um deren Durchfihrung zu begleiten. Sie
sollten auBerdem die technischen Méglichkeiten und notwendigen Kenntnisse haben, um eigene
Auswertungen der (anonymisierten) Rohdaten durchzuflihren, z. B. zur Qualitatssicherung und
fur Zusatzauswertungen.

Insgesamt waren alle durchgefuhrten Evaluierungen nicht von vornherein bei der
Malnahmenentwicklung eingeplant und finanziell berlcksichtigt. Dies begrenzte die fir die
Evaluierung nutzbaren Ressourcen stark und fuhrte dazu, dass auch auf einzelne Erhebungen
verzichtet wurde, die sicherlich noch wertvolle Erkenntnisse gebracht hatte. Die Bereitstellung
ausreichender finanzieller und personeller Mittel ist damit eine zentrale Voraussetzung fur
erfolgreiche Evaluierungen.

Tabelle 3: Ubersicht (iber die eingesetzten Erhebungsverfahren und -inhalte

Erhebungsverfahren Inhalte
Zahlungen - Radverkehrsaufkommen, Knotenpunktstrome
Verkehrsbeobachtung - Flachenwahl von Radfahrenden

- Akzeptanz von Radverkehrsanlagen (Schutzstreifen, ...) durch Kfz
Messfahrten - Reisezeiten und Geschwindigkeitswahl Kfz-Verkehr
Befragungen im StraBenraum - subjektive Sicherheit der Radfahrenden

- Grinde flr Flachenwahl und Abbiegeverhalten

- Verbesserungsvorschlage

- Regelkenntnis (indirektes Linksabbiegen)

- Grinde fir fehlende Regelakzeptanz

- Haufigkeit der Fahrradnutzung

- Lange und Zweck des aktuellen Weges, Routenwahl

- Wahrnehmung verschiedener Aspekte der Straenraumgestaltung
- wahrgenommene Bedingungen fiir verschiedene Verkehrsmodi

- Grinde fir die Nutzung oder Nichtnutzung des Fahrrads

- selbstberichtete Verhaltensédnderungen

Onlinebefragung von - Mobilitatsverhalten auf Arbeits- und Dienstwegen
Beschaftigten - Erfahrungen mit der Nutzung von Pedelecs

- Interesse an der Nutzung von Pedelecs
- Hemmnisse flr die Nutzung

In Bezug auf die Eignung der einzelnen Erhebungsmethoden zur Beantwortung der Evaluierungs-
fragen wurden folgende Erfahrungen gesammelt:
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Zahlungen: die im Normalfall durch die Kommunen durchgefiihrten Zahlungen mit einem Umfang
von nur wenigen Stunden bis maximal einem Tag sind darauf ausgelegt, die bendtigte Datenbasis
fur radverkehrsbezogene Planungen bereitzustellen. Sie sind in der Regel nicht ausreichend, um
verlassliche Zahlen flr Vorher-Nachher-Vergleiche von Infrastrukturmanahmen im Kontext einer
Wirkungsevaluierung zu generieren. Benétigt werden Zahldaten Gber deutlich langere Zeitraume
und fur die Beobachtung der Gesamtentwicklung in einer Kommune ein strategisches Netz an
Zahlstellen.

Beobachtungen: die bei Verkehrsbeobachtungen erhobenen Daten waren gut geeignet, die
Haufigkeit und damit Relevanz interessierender Verhaltensweisen und Merkmale aufzunehmen.
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Auch die Gewinnung hinreichend groBer Stichprobe fiir die Gewinnung statistisch aussage-
kraftiger Ergebnisse ist in der Regel einfacher als z. B. bei Befragungen.

Befragungen: Radfahrende sind haufig daran interessiert, zur Verbesserung der Verkehrs-
infrastruktur beizutragen. Trotzdem ist die Ansprache von Radfahrenden naturgemaR schwieriger
als beispielsweise von Zu-FulR-Gehenden. Bei den im Projekt durchgefuhrten Befragungen
konnten pro Befragungsstunde zwischen 3-10 Radfahrenden befragt werden.
Stichprobenumfange: bei allen Erhebungen ist die Gewinnung einer hinreichend grofRen
Stichprobe entscheidend flir den Erfolg. In Kommunen mit geringem Radverkehrsanteil ist es
besonders schwierig, ausreichend grolRe Stichprobenumfange zu erreichen. Dies gilt sowohl fir
Befragungen als auch fur Verkehrsbeobachtungen. In einem Fall konnten beispielsweise bei einer
Verkehrsbeobachtung Gber einen Tag hinweg nicht genug Radfahrende beobachtet werden, um
aussagekraftige Ergebnisse zu erhalten.



Schlussfolgerungen und Handlungsempfehlungen

5 Schlussfolgerungen und Handlungsempfehlungen

Wirkungsevaluierungen konnen verschiedene Zielsetzungen verfolgen. Oft geht es um die Ableitung
grundsatzlicher Empfehlungen oder auch Vorgaben fir die Anwendung und Ausgestaltung einzelner
MalBnahmetypen, vorrangig vor dem Hintergrund der Verbesserung der Verkehrssicherheit. Ein
Beispiel hierfir ist die Frage, ob auch auBerorts die Markierung von Schutzstreifen erméglicht werden
soll oder welche Anforderungen fiir die Einrichtung einer FahrradstraBe erfillt sein missen.

Wirkungsevaluierungen in Verantwortung von Bund und Landern

Fur solche Evaluierungen werden in der Regel mehrere Pilotvorhaben an verschiedenen Standorten
und zum Teil mit unterschiedlichen Umsetzungsvarianten und Rahmenbedingungen durchgefihrt
und mit einheitlichen Erhebungsverfahren umfassend begleitet. Dies ermdglicht, aus den
Erkenntnissen an den einzelnen MaBnahmeorten lbergeordnete Empfehlungen abzuleiten. Solche
Evaluierungen liegen richtigerweise nicht im Verantwortungsbereich von Kommunen, sondern
werden von den zustandigen Behdrden des Bundes und der Lander extern vergeben.

In Zukunft sollten derartige Evaluierungsvorhaben nicht nur der Generierung von neuem Wissen
dienen. Stattdessen sollten die Auftragnehmer*innen stets auch verpflichtet werden, Vorschlage
dafir zu entwickeln, wie die Wirkungen der jeweiligen MaRnahmetypen spater moglichst einfach,
aber erfolgreich durch Kommunen evaluiert werden kénnen. Mit der Zeit kann so eine Sammlung von
praktikablen, standardisierten Evaluierungskonzepten entstehen, auf welche Kommunen im Bedarfs-
fall zurtickgreifen kénnen.

Wirkungsevaluierungen in kommunaler Verantwortung

Kommunen sollten zunehmend Verantwortung fir die lokale Evaluierung etablierter baulicher oder
regulativer MaBnahmen Ubernehmen. Mit solchen Evaluierungen kann gepruft werden, ob erprobte
MaBnahmen auch in dem konkreten, lokalen Umsetzungskontext vor Ort wie geplant funktionieren.
Fir solche Vorhaben finden sich in den entsprechenden Stellen des FGSV-Regelwerks auch geeignete
Hinweise und Vorgaben (z. B. zur ortlichen Unfalluntersuchung oder zur Wirkungskontrolle in der
ERA). Der im Projekt erarbeitete Leitfaden kann hier erganzend unterstutzen.

Ein méglicher weiterer Schwerpunkt von Wirkungsevaluierungen auf kommunaler Ebene sollte die
Erhebung und in der Folge auch Berlcksichtigung der Praferenzen, aber auch Kenntnisse der
Radfahrenden sein. Verschiedene Nutzer*innen haben naturgemaR unterschiedliche Bedlrfnisse
hinsichtlich der Gestaltung von Radverkehrsinfrastrukturen. Mithilfe von Befragungen zur jeweils
subjektiv empfundenen Sicherheit und dem Komfort auf einer Anlage, aber auch zu individuellen
Grunden fur die Akzeptanz oder fehlenden Akzeptanz einer Manahme kénnen auch erprobte
Malknahmen besser an den konkreten lokalen Kontext angepasst werden.

Grundlegende Voraussetzung fir die Durchfuhrung hochwertiger Evaluierungen ist die Verfugbarkeit
ausreichender finanzieller und personeller Kapazitaten. Ein erster Ansatz zur LOosung des
Ressourcenproblems kdnnte die Formulierung explitziter Evaluierungsanforderungen im Rahmen der
Bereitstellung von Foérdermitteln sein. In diesem Fall muss allerdings auch die Durchfihrung der
Evaluierungen zumindest anteilig aus den bereitgestellten Férdermitteln méglich sein.
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Schlussfolgerungen und Handlungsempfehlungen

Die Evaluierung von Veranderungen im Mobilitatsverhalten und den damit verbundenen
Treibhausgasemissionen

Zunehmend férdern der Bund und die Lander umfangreichere MaBnahmen oder MaBnahmenpakete,
welche nicht mehr nur auf die Verbesserung des lokalen Verkehrsablaufs und die Erhéhung der
Verkehrssicherheit zielen, sondern explizit dem Klimaschutz und der 6ffentlichen Gesundheit dienen
sollen. Derartige Férderprogramme sind in der Regel mit der Notwendigkeit einer Wirkungs-
evaluierung verknUpft. Allerdings ist davon auszugehen, dass Kommunen hier nicht ohne externe
Unterstitzung in der Lage sind, solche Evaluierungen durchzufihren.

Einerseits fehlt nach wie vor ein etabliertes Verfahren, um mit vertretbaren Aufwand die durch
bauliche MaBnahmen induzierten Mobilitatsverhaltensanderungen zu erfassen. In wissenschaftlichen
Studien wurden hierfur vereinzelt aufwendige Vorher-Nachhererhebungen mit Kontrollgruppe
durchgefuhrt, allerdings sind hier vor einer breiten Anwendung weitere Arbeiten zur Optimierung des
Untersuchungsansatzes notwendig. Daneben kénnen Verhaltensanderungen recht einfach durch die
retrospektive Befragung von Radfahrenden erhoben werden. Hier ist allerdings (radverkehrs-
spezifische) Erkenntnisse zur Frage, ob Befragte rickblickend zuverlassige Angaben zu ihrem
Mobilitatsverhalten machen kdnnen. Hier besteht weiterhin Forschungsbedarf.

Zukunftig sollte deshalb insbesondere die Umsetzung stark verkehrswirksamer Radverkehrs-
malBnahmen (z. B. Radschnellwege) durch umfassende, wissenschaftliche Evaluierungen begleitet
werden. Diese Evaluierungen kdnnen dann die Grundlage fur die Ableitung vereinfachter Ansatze der
Wirkungskontrolle sein, die dann ggf. auch wieder selbststandig durch Kommunen umsetzbar sind.

Weiterer Forschungsbedarf

Forschungsbedarf besteht, wie oben bereits erwahnt, ganz allgemein in der Weiterentwicklung
praktikabler, standardisierter Evaluierungsansatze und Erhebungssverfahren. Ein besonderer
Schwerpunkt sollte dabei auf Ansatzen und Methoden zur Beurteilung Radverkehrsentwicklung auf
Ebene von Kommunen gelegt werden. Die Entwicklung der Radverkehrsleistung in einer Kommune
ist ein wichtiger Indikator far die Gesamtwirkung aller durchgeflihrten
RadverkehrsférdermalBnahmen.

Viele Kommunen sind dabei, sich ein strategisches Netz an Dauerzahlstellen aufzubauen und besitzen
zum Teil bereits Dauerzahlstelldaten auf mehreren Zahljahren. Die Ableitung von Trends der
Radverkehrsentwicklung gestaltet sich trotzdem haufig schwierig, da einerseits durch den
zeitweiligen Ausfall von Zahlstellen Datenliicken entstehen und zum anderen von Jahr zu Jahr auch
wetterbedingte Schwankungen des Radverkehrs auftreten.

Um das volle Potential dieser Daten zu heben, missen deshalb praktikable Verfahren zum Ausgleich
der wetterbedingten Schwankungen des Radverkehrs sowie zur Interpolation von Datenllicken
entwickelt werden. Bisherige Hochrechnungsverfahren kdnnen dies nicht leisten, sie wurden mit dem
Ziel entwickelt, Zahlungen zu verschiedenen Zeitpunkten innerhalb eines Jahres grob vergleichbar
zu machen.
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MaRRnahmenevaluierung im Radverkehr
Sehr geehrte Damen und Herren,

manche Radverkehrsmaldnahmen sind ein voller Erfolg, andere nicht. Eine
Evaluierung kann in diesem Zusammenhang helfen, sinnvolle Investitionen zu
erkennen und die Wirkung durchgefihrter Malinahmen zu optimieren.

Bitte helfen Sie uns, Evaluierungen zu erleichtern und nehmen Sie an unserer
Befragung teil. Die Ergebnisse nutzen wir fur die Erarbeitung eines Praxisleitfadens,
der Kommunen bei der Planung eigener Evaluierungen unterstutzt.

Die Erhebung erfolgt als ein Bestandteil des Projektes , Evaluation im Radverkehr —
Erarbeitung eines Leitfadens fir Kommunen”. Sie wird durch die TU Dresden
durchgefihrt und in anonymisierter Form ausgewertet.

Weitere Informationen finden Sie auf unserer \Website unter:
www.verkehrsoekologie.de/forschung/forschungsprojekte/radeval

Bitte senden Sie den Fragebogen postalisch, per E-Mail oder Fax zuriick an:

TU Dresden

Fakultat Verkehrswissenschaften ,Friedrich List”
Professur fur Verkehrsokologie
01062 Dresden

E-Mail: Julia.Gerlach@tu-dresden.de
Tel.: 0351 463 36561
Fax: 0351 463 37718

AulRerdem freuen wir uns Uber |hr Feedback und stehen flur eventuelle Rickfragen
gern zur Verflgung.

Vielen Dank!

Das Projekt wird vom Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI) aus Mitteln zur Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans gefordert.

Geférdert durch:

* Elu,||'|[!1_'r.|'||r||'.'Imluln
& fibr Verieahr und

dhgitaka Infrastruktur

aufgrund eines Beschlusses
des Deutschen Bundestages
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RadverkehrsmalRnahmen in lhrer Kommune
Zunachst haben wir einige allgemeine Fragen zur Radverkehrsplanung in lhrer
Kommune.

1. Welche MaRnahmen zur Forderung des Radverkehrs wurden in lhrer Kommune
a. inden letzten drei Jahren (2014-2016) durchgefihrt bzw.
b. sind fur die Jahre 2017 und 2018 geplant?

in 2014 - 2016 | fir 2017 - 2018
durchgefiihrt geplant
InfrastrukturmafRnahmen
Radverkehrsanlage mit gréBerer Netzbedeutung:
- Radweg O O
- Radfahrstreifen O O
- Schutzstreifen O O
Radverkehrsanlage mit geringerer Netzbedeutung:
- Radweg 0 O
- Radfahrstreifen O O
- Schutzstreifen O O
Einrichtung eines Radschnellwegs O ([l
Fahrradorientierte Umgestaltung eines Knotenpunktes' O O
Regulative MaRnahmen
Freigabe EinbahnstralRe, Fuldgangerzone oder Busspur O O
Schaffung verkehrsberuhigter Bereich/Tempo-30-Zone O O
Einrichtung einer FahrradstraRe O [l
Abstellanlagen & OV-Integration
Fahrradparkhaus (ggf. mit weiteren Serviceleistungen) O O
Einrichtung sonstiger Fahrradabstellanlagen O O
MafRnahmen zur Integration des Fahrrads in den OV? N O
Service und Offentlichkeitsarbeit
Umsetzung eines Fahrradwegweisungskonzepts O O
Férderung von Pedelecs, z. B. durch Ladestationen O O
Schaffung eines offentlichen Fahrradverleihsystems O O
Image- /Informationskampagne oder Aktionstage O O
Initiativen zur Nutzung von Transportradern fur N u
Logistikzwecke
Sonstiges: O O

! 2. B. durch fahrradspezifische Ampelschaltungen, vorgezogene Aufstellflichen u. .
’2.B. Fahrradtrager/-anhdnger, Anpassung Tarifstruktur oder Beférderungsbedingungen
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Evaluierung von RadverkehrsmaRnahmen
Nun interessieren uns |lhre Erfahrungen im Bereich der Evaluierung.

Kriterien bewertet wird. Dabei geht es um die Frage, welche
Wirkungen eine Malinahme hat und ob die vorher gesetzten Ziele
erreicht wurden.

o Evaluierung heil3t, dass ein Projekt in Bezug auf vorher definierte

Typische Fragestellungen waren z. B.:

Erhoht sich durch den neuen Radweg die Anzahl der Radfahrenden?
Flhrte eine Marketingkampagne zu einer positiveren Einstellung
zum Radfahren?

2. Haben Sie bereits Erfahrungen mit der Evaluierung von Wirkungen einer Rad-
verkehrsmalnahme?

[0 Nein 0O Ja, und zwar bei folgenden Projekten/ MaRnahmen:

3. Planen Sie in den Jahren 2017 oder 2018, die Wirkung einzelner
Radverkehrsmalfinahmen zu evaluieren?

[0 Nein [0 Ja, und zwar folgende Projekte/ MaRnahmen:

4. @Gibt es in lhrer Kommune Radverkehrsmaldnahmen, fur die Sie sich eine
Evaluierung wiinschen, auch wenn aktuell keine geplant ist?

[0 Nein [J Ja, und zwar folgende Projekte/ MaRnahmen:
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5. RadverkehrsmalRnahmen haben ganz unterschiedliche Zielsetzungen. Wenn Sie
an die groleren Radverkehrsprojekte Ihrer Kommune, denken: Wie wichtig ware
es lhnen, die Wirkung dieser Projekte in folgenden Bereichen zu kennen?

auBerst eher eher nicht gar nicht
wichtig wichtig wichtig wichtig
Verkehrliche Auswirkungen
Anzahl der Radfahrenden O O O O
Modal Split in der Kommune O O O O
peseceonegse g g oD
iﬁsi\;eur::%mres)unfalle (inkl. u N ] O
Regelakzeptanz / Verkehrsklima O O O O
Umweltauswirkungen
Larmbelastung O O O O
CO,-Emissionen O O O O
Luftschadstoffbelastung O O O a
Flachenverbrauch O O O O
Okonomische Auswirkungen
Anzahl Arbeitsplétze O O O O
Tragfahigkeit des OV-Angebots O O O O
Kommunale Finanzlage O O O O
Tourismusbranche O O O O
Umsatz Handel/Dienstleistungen O O O O
Soziale Auswirkungen
Offentliche Gesundheit O O O O
Zufriedenheit der Radfahrenden O O O O
Lebens- und Aufenthaltsqualitat N O O O
soziale Teilhabe der Bewohner O O O O

Sonstiges:



TECHNISCHE
@ UNIVERSITAT
DRESDEN

. Die Evaluierung einer MalRnahme ist in der Regel mit zusatzlichen Kosten
verbunden. Wieviel darf ein Evaluierungsvorhaben kosten, damit Sie die Zusatz-
kosten als noch akzeptabel ansehen wirden?

% der Projektkosten oder insgesamt max. Euro

. Bei vielen Radverkehrsmal3nahmen wird auf eine Erhebung der Projektwirkungen
verzichtet. Was sind |hrer Meinung nach die Hauptgrinde hierfr?

[ Fehlende finanzielle Ressourcen [0 Fehlende personelle Ressourcen
O Fehlende Erfahrung / fehlendes [0 Fehlendes Interesse an Ergeb-
Wissen im Bereich Evaluierung nissen, z. B. von Seiten der Politik

O Andere, und zwar:

. Im Rahmen unseres Projekts wollen wir Kommunen bei der Planung und Durch-
fuhrung einer Evaluierung unterstlttzen. Haben Sie prinzipiell (und unverbindlich)
Interesse, an unserem Projekt als Pilotkommune teilzunehmen?

O Ja, unverbindliches Interesse [0 Nein, kein Interesse

Wenn Sie Interesse an einer Teilnahme als Pilotkommmune haben, geben Sie
bitte unbedingt auf der letzten Seite des Fragebogens |hre Kontaktdaten an.

Vielen Dank!

Wichtige Leitfadeninhalte

Unser geplanter Leitfaden wird Informationen zu allen Phasen einer Evaluierung,
Vorschlage fur die Evaluierung typischer RadverkehrsmalRnahmen und Fallbeispiele
enthalten.

9. Gibt es ein bestimmtes Thema oder ein spezifisches Problem, welches aus |hrer

Sicht im Leitfaden angesprochen werden soll?
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10.Wie wahrscheinlich ist es insgesamt, dass Sie den geplanten Leitfaden in |hrer

taglichen Arbeit nutzen werden?

sehr wahr- eher wahr- eher unwahr- sehr unwahr-
scheinlich scheinlich scheinlich scheinlich
Nutzung ist O O [l O

Allgemeine Struktur
Zum Schluss benodtigen wir noch einige allgemeine Informationen zu lhrer
Kommune.

11.Wie viele Einwohner hat lhre Kommune?
[ bis 50.000 [0 Uber 50.000 bis 100.000
[ Gber 100.000 bis 500.000 [0 Uber 500.000

12.Besitzt Ihre Kommune eine Radverkehrskonzeption?

O Ja, zuletzt aktualisiert: O Nein

13.Welche berufliche Position haben Sie selbst inne (z. B. Radverkehrs-
beauftragte(r), Abteilungsleiter(in) im Stral3en- und Tiefbauamt,
Sachbearbeiter(in), 0. &)?

weil}
nicht

O

14.Diese Befragung erfolgt in anonymisierter Form, es ist fUr die Auswertung nicht

notwendig, dass wir den Namen |hrer Kommune kennen.

Trotzdem wirden wir uns freuen, wenn wir Sie bei eventuellen Rickfragen (z. B. zu
Ihren RadverkehrsmalRnahmen oder zur Teilnahme als Pilotkommune) kontaktieren

durften. Bitte geben Sie hierfur im Folgenden |hre Kontaktdaten an.

Name:
Kommune:
Telefon:
E-Mail:

Vielen Dank fiir lhre Teilnahme!
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Tabelle 4: Ubersicht Giber Fallbeispiele fir die Evaluierung von Infrastrukturmafnahmen

Malnahme

Beschreibung

Barclay Cycle Superhighway
(Radschnellweg), London/
Grolbritannien, 2010

(Transport for London 2011)

Ziel: Abbau der Hemmnisse des Radfahrens fur das Pendeln zum Arbeitsplatz; Erhéhung der Anzahl der Radfahrenden; Verbesserung
der Wahrnehmung und des Images des Radfahrens

Evaluationsmethodik: Vorher-Nachher-Vergleich: automatische Zahistellen, manuelle Z&hlungen, GPS-Befahrungen, Kamerazahlung,
Befragungen zum Verkehrsverhalten

Ergebnisse: Steigerung Radverkehrsstarken auf Radschnellweg; hauptsachliche Nutzung durch Pendler; Erhohung der
Reisegeschwindigkeiten; hoheres Sicherheitsempfinden; allgemein grol3e Zufriedenheit

Bau von Radinfrastruktur,
diverse Orte, GB, 2010

(Brand et al. 2014b; Goodman
etal. 2014; Song et al. 2017)

Ziel: Einfluss des Baus von Rad- und Ful3verkehrsfreundlicher Infrastruktur auf die Treibhausgasemissionen des motorisierten Verkehrs

Evaluationsmethodik: Vorher-Nachher-Befragung mit Kontrollgruppe (Verkehrsverhalten, Fahrzeugmerkmale, Verkehrsmittel,
Wegezweck); Ableitung von COz-Emissionen

Ergebnisse: starke Nutzung der neuen Infrastruktur; CO2-Emissionen sinken leicht; Beitrag der Einzelmalinahme nicht ermittelbar

Radschnellweg in Aalborg /
Danemark, 2011

(Civitas 2013a)

Ziel: Erhdhung der Sicherheit; Erhohung Radverkehrsanteil und —-anzahl; Beschleunigung des Radverkehrs; Erhohung der Sichtbarkeit;
Bewusstseinsbildung

Evaluationsmethodik: Nachher-Befragung (+ allg. Umfragedaten als Vergleichswert vorher) (Einstellungen, Akzeptanz und
Sicherheitswahrnehmung); Vorher-Nachher-Zahlung der Radverkehrsstarke (Dauerzahlstellen und manuell), Vorher-Nachher-Erhebung
von Reisezeiten (Verfolgungsfahrten: GPS-Tracking);, Unfallzahlen

Ergebnisse: positive Entwicklung der Unfallzahlen (Unsicherheiten durch kurzen Zeitraum); Radverkehrssteigerung 20-30 % (Nettoeffekt)
auf Radschnellweg; Reduzierung der Wartezeiten; Steigerung der subjektiven Sicherheit; grol3e Zufriedenheit der Nutzer

Radverkehrsnetz in NRW, 2005-
2006

(ADFC Nordrhein-Westfalen und
Ministerium fur Bauen und
Verkehr NRW 2006)

Ziel: Bewertung der Qualitat des Radverkehrsnetzes durch die Nutzer sowie den Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl
Evaluationsmethodik: Vorher-Nachher-Befragung von Radfahrenden; Nachher-Befragung von Experten in Kommunen und Kreisen zu
Wahrnehmung, Einschatzung und Bewertung des Radverkehrsnetzes (Infrastruktur, Qualitat, Beschilderung)

Ergebnisse: Hohe Zufriedenheit mit Radverkehrsnetz und Beschilderung; weiterer Lickenschluss von den Nutzern erwinscht; seit der
Radverkehrskonzeption leichter Anstieg der der Fahrradnutzung und Kilometerleistung (Bruttoeffekt)

Radschnellweg in Brisbane /
Australien, 2013-2016

(Heesch et al. 2016)

Ziel: Wirkung von Infrastrukturinvestitionen; Bau und Nutzung sicherer Infrastruktur; Steigerung der Motivation zum Radfahren
Evaluationsmethodik: Vorher-Nachher-Vergleich: Verfolgungsfahrten (Strava-Daten), Vor-Ort-Befragungen zu Quelle und Ziel

Ergebnisse: Steigerung der Radverkehrsanzahl und Entfernung; Verringerung der Nutzung umliegender gemeinsamer Geh- und
Radwege; Schlussfolgerung: Radschnellwege kdnnen Pendler aus Vororten zur Fahrradnutzung motivieren
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Neubau von Radinfrastruktur in

Minneapolis/St. Paul, USA, 1990-

2000
(Krizek et al. 2009)

Ziel: Untersuchung des Einflusses neugebauter Radverkehrsanalgen auf die Fahrradnutzung
Evaluationsmethodik: Vorher-Nachher-Vergleich mit Kontrollgruppe

Ergebnisse: Leichter Anstieg der Anzahl an Radfahrern in beiden Stadten; signifikanter Anstieg in Gebieten mit neuen
Radverkehrsanlagen, entferntere Gebiete zeigten hingegen kaum Veranderungen

Umgestaltung eines Knoten-
punkts in Columbia / USA, 2009
(Lyons et al. 2014, S. 27)

Ziel: fuB- und radverkehrsfreundliche Umgestaltung einer fur Pendler wichtigen Kreuzung (Querungshilfen, Gehwege, Markierungen)
Evaluationsmethodik: Vorher-Nachher-Zahlungen (Rad- und FuBverkehr)
Ergebnisse: Anstieg der Fullgangeranzahl um 51%; Anstieg der Anzahl an Radfahrenden um 98 %

Rekonstruktion eines Tunnels
von San Rafael nach Larkspur /
USA, 2010

(Lyons et al. 2014, S. 28)

Ziel: Luckenschluss der Fahrradinfrastruktur zwischen San Rafael und Larkspur durch Rekonstruktion eines ehemaligen Bahntunnels zur
ausschliellichen Nutzung durch den nichtmotorisierten Verkehr; Verklrzung der Reisezeit fur den Radverkehr um 15 min

Evaluationsmethodik: Vorher-Nachher-Zahlungen (Radverkehrsstdrke)
Ergebnisse: Anstieg der Fahrradfahreranzahl auf der zum Tunnel fihrenden Stral3e um 95 %

Umgestaltung der Franklin
Avenue, Minneapolis/USA,
2010-2013

(Lyons et al. 2014, S. 29)

Ziel: Senkung der Fahrradfahrten auf den Gehwegen durch Neuaufteilung des Strallenraums (Verringerung Anzahl Fahrspuren von 4 auf
3, Schaffung von Radwegen auf Fahrbahn)

Evaluationsmethodik: Vorher-Nachher-Vergleich der Anzahl von Fahrradfahrern auf den anliegenden Gehwegen
Ergebnisse: Verringerung Gehwegfahrten um 43 %; Radverkehrssteigerung um 23 %; Fuldverkehrssteigerung 19 %

Verbesserung der
Fahrradinfrastruktur in New
Orleans / USA, 2012

(Parker et al. 2013)

Ziel: Erhdhung des Radverkehrsanteils durch qualitative Verbesserung und Neubau der Radverkehrsinfrastruktur

Evaluationsmethodik: Vorher-Nachher-Zahlung (Radverkehrsverbindung mit neuer radverkehrsfreundlicher Infrastruktur) mit
Kontrollgruppe (parallele Verbindungen ohne Fahrradinfrastruktur)

Ergebnisse: Radverkehrssteigerung auf allen Verbindungen; grofRte Steigerung auf der Verbindung mit neuer Infrastruktur (Bruttoeffekt)

Neubau von Radinfrastruktur in
Sidney / Australien, 2013

(Rissel et al. 2013, 2015)

Ziel: Erhdhung des Anteils an Radfahrenden in Sidney durch den Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur

Evaluationsmethodik: Vorher-Nachher-Zahlung (2 Dauerzahlstellen an der neuen Infrastruktur); Vorher-Nachher-Befragung mit
Kontrollgruppe (Radfahrverhalten, Nutzung der neuen Radverkehrsinfrastruktur, Wahrmehmung des Umfelds); GPS-Tracking der Routen
Ergebnisse: Anstieg des Radverkehrsaufkommen an den Zahlstellen (+23 % bzw. +97 %); Befragung: keine Veranderung der
Fahrradnutzung, positive Wahrnehmungen des veranderten Umfeldes durch mehr FuBganger und Fahrradfahrer

Bauliche MalBnahmen zur
Priorisierung des Radverkehrs
in Brighton & Hove / GB, 2012
(Civitas 2013d)

Ziel: Radverkehrssteigerung

Evaluationsmethodik Vorher-Nachher-Vergleich: Rad- und Kfz-Verkehrsstdrken (auf umgestalteter Route sowie parallelen Routen),
Fahrgastzahlen, Geschwindigkeit (MIV, OV), Staulangen, Verkehrssicherheit, Luftqualitat, Befragung (Akzeptanz, Bewusstsein,
Wahrnehmung der Radverkehrsfihrung an Haltestellen)

Ergebnisse: Steigerung Radverkehrsstarke; Steigerung Fahrgastzahlen; Ruckgang Kfz-Verkehrsstarke (keine Verdrangung auf
benachbarte Routen); gleichbleibende Regelakzeptanz; Zunahme OV-Geschwindigkeit; Abnahme Kfz-Geschwindigkeit
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Radschnellweg in Bocholt, 2011
(Angenendt und Blase 2012)

Ziel: Steigerung Radverkehrsanteil durch Schaffung eines Radschnellweges; Reduzierung von Konfliktpunkten durch Vorrangregelung;
Komforterhohung

Evaluationsmethodik: Nachher-Befragung zur Analyse des Verbesserungsbedarfs und des allgemeinen Stimmungsbilds

Ergebnisse: insgesamt gute Bewertung der Infrastruktur; Beeintrachtigungen durch andere Verkehrsteilnehmer vorhanden

Radverkehrsnetz in Dusseldorf,
2017

(Bergische Universitat
Wuppertal, 2017)

Ziel: Feedback zu den neuen Anlagen; Feedback zur Entwicklung des Radverkehrs allgemein; Beurteilung der Wichtigkeit von
Schnelligkeit, Sicherheit und Komfort

Evaluationsmethodik: Vorher-Nachher-Befragung (Streckennutzung, Bewertung der Strecke, allgemeine Radverkehrsentwicklung)

Ergebnisse: Radverkehrsfuhrung; LSA-Schaltungen; Breite der Anlagen verbesserten sich stark; die Situation allgemein empfinden viele
besser als ein Jahr vorher

Markierung von Fahrrad-
symbolen (Sharrows) in
Osnabruck, 2017

(Vogt 2017)

Ziel: Verbesserung der Sicherheit; Minimierung der Gehwegfahrten; Bewusstsein fur den Radverkehr im Mischverkehr schaffen
Evaluationsmethodik: Vorher-Nachher-Erhebungen: Geschwindigkeiten, Videobeobachtung (Uberholvorgange, Abstande), Analyse
Unfallgeschehen; Nachher-Befragung (subjektive Sicherheit)

Ergebnisse: seltenes Uberschreiten der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten; Abstand Fahrrad-Bord wurde geringer; gleichbleibender
Abstand Fahrrad-Kfz; Steigerung subjektive Sicherheit

Radfahrstreifen und Schutz-
streifen als LUckenschluss in
Minchen

(Landeshauptstadt Minchen,
Referat fur Stadtplanung und
Bauordnung 2015)

Ziel: Luckenschluss: Verbesserung der Sicherheit durch einen Radfahrstreifen und einen Schutzstreifen; Steigerung des
Radverkehrsanteils

Evaluationsmethodik: Vorher-Nachher-Analyse (Zahlung der Radverkehrsmenge, Analyse des Unfallaufkommens 9 Monate vor bis 9
nach der Umsetzung); Nachher-Befragung (Zufriedenheit, Quelle und Ziel, Haufigkeit der Nutzung, Komfort)

Ergebnisse: Anstieg der Brutto-Radverkehrsmenge um 25 % (Nettoeffekt nicht abschatzbar); insgesamt positive Ruckmeldung auf
Radaufstellstreifen; kein Rickgang der Unfallzahl (geringe Fallzahl); Kfz-Starke ist kaum zurtckgegangen

Mischverkehr mit Schutzstreifen
auf schmalen Fahrbahnen in

Heidelberg
(Kaulen et al. 2013)

Ziel: Sicherheit durch einseitige oder alternierende Schutzstreifen auf schmalen Fahrbahnen

Evaluationsmethodik: Vorher-Nachher-Analyse (7 Untersuchungsstrecken) und Nachher-Analyse ohne Kontrollgruppe (3
Untersuchungsstrecken): Videoerhebung von Abstanden und Geschwindigkeit, Evaluation Pressemitteilungen, Analyse Unfallstatistik

Ergebnisse: Verringerung der Kfz-Geschwindigkeit um 2-11 km/h; etwas weniger Gehwegfahrten; weniger kritische Uberholmanéver

Verkehrssicherheit auf
Schutzstreifen in Deutschland,
2015

(Ohm et al. 2015)

Ziel: Bestimmung des Gefahrdungspotenzials auf Schutzstreifen; Beurteilung der Verkehrsqualitat (Kfz- und Radverkehr)
Evaluationsmethodik: Vorher-Nachher-Analyse und Nachher-Analyse mit Kontrollgruppe (jeweils Videoerhebung auf 39 Messstrecken
(Gegenverkehr, Abstande, angenommene und abgelehnte Uberholmandver, Geschwindigkeiten, Reisezeiten, ...))

Ergebnisse: Schutzstreifen fordern Fahrbahnnutzung; weniger Konflikten im Seitenraum; Uberholanstande unterscheiden sich nicht und
sind haufig gering; grolRerer Abstand ruhender Verkehr — Fahrrad; keine Beeintrachtigung der Verkehrsqualitdt durch Radfahrende
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Radverkehrskontrolle und
Designelemente in
Minneapolis / USA, 2011-2013

(Blenski et al. 2017)

Ziel: Erhdhung der Sicherheit durch experimentelle Stralenraumgestaltung (Breite der Radwege, verschiedene Einfarbungen, ...) und
Uberprifung der dauerhaften Umsetzbarkeit/Ubertragbarkeit einzelner MalRnahmen

Evaluationsmethodik: Verschieden je nach Mallnahme, Angestrebt wurden Vorher-Nachher-Analysen: Verkehrsstarken (Rad und Kfz),
Geschwindigkeiten, Unfalle, ruhender Verkehr, Verkehrsverhalten, Feedback der Nutzer, je nach MaBnahme nur Vorher-Daten

Ergebnisse: Verschieden je nach MaRnahme: geringe Fallzahlen bei Unfallen; wenig Veranderung der Flachenwah!

Schutzstreifen aulSerorts in
Deutschland, 2017

(Alrutz et al. 2017)

Ziel: Auswirkungen eines Schutzstreifens und zulassige Geschwindigkeit 70 km/h auferorts auf Sicherheit; Attraktivitat fur Radfahrende

Evaluationsmethodik: 18 Untersuchungsstrecken: Vorher-Nachher-Analyse: Kfz- und Radverkehrsstarken, Geschwindigkeitsmessungen,
Unfallanalyse, Expertenbefragung, Videoanalyse: Akzeptanz, Abstande bei Alleinfahrt und Uberholungen, kritische Situationen, Nachher-
Analysen: Befragungen (Veranderungen, Akzeptanz), Kfz-Verfolgungsfahrten (Fahrverhalten)

Ergebnisse: Radverkehrssteigerung im Mittel um 25 % (Bruttowirkung); keine Geschwindigkeitsreduktion durch Schutzstreifen;
Geschwindigkeit insgesamt Uberhoht; Schutzstreifen auch ohne Gegenverkehr durch Kfz-Verkehr genutzt; Abstande Kfz-Rad verringert,
haufig kritische Abstande unter 1T m; Regelung trifft auf hohe Zustimmung (bei Rad und Kfz); soll im Regelwerk verankert werden

Luckenschluss einer
Radhauptroute in Novato / USA,
2010

(Lyons et al. 2014, S. 28)

Ziel: Luckenschluss in der Radinfrastruktur durch Bau eines neuen, abgetrennten Radweges zur Attraktivierung des Radverkehrs
Evaluationsmethodik: Vorher-Nachher-Zahlungen (Ful3- und Radverkehr)
Ergebnisse: Radverkehrssteigerung um 115 %; FuBverkehrssteigerung um 56 %

Radverkehrsférderung in
Baden-Wdirttemberg, 2009 und
fortlaufend

(Alrutz et al. 2010, 2016b)

Ziel: Verdopplung des Radverkehrsanteils; Schaffung eines fahrradfreundlichen Klimas; Erhdhung der Sicherheit

Evaluationsmethodik: Vorher-Nachher-Analyse in 10 Stadten und 3 Landkreisen (Nullanalyse 2009, Wirkungsanalyse seit 2014 aller 5
Jahre): Befragung der Kommunen, Vor-Ort-Gesprache, Befahrungen und Besichtigungen zur Erfassung von Qualitatsmerkmalen,
Zahlungen (Hochrechnung von Kurzzeitzahlungen), Einwohnerbefragungen (subjektive Wahrnenmung des Fahrradklimas), Erhebungen
zu Komfortmerkmalen (Wegweisung, Winterdienst, ...); polizeiliche Statistik (Entwicklung Fahrraddiebstahle, Unfallanalyse)

Ergebnisse: fast alle Indikatoren verbessert (insb. Infrastruktur und Wegweisung); weiterer Handlungsbedarf bei Unfallen und Diebstahlen
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Tabelle 5: Ubersicht iber Fallbeispiele fir regulative MaBnahmen

Malnahme

Beschreibung

Fahrradstral3e in Hamburg,
2015

(Franke et al. 2015)

Ziel: objektive Beurteilung einer Fahrradstral3e nach Kritik aus Bevolkerung

Evaluationsmethodik: Vorher-Nachher-Erhebungen (Kfz- und Radverkehrsmengen, Geschwindigkeiten, Durchgangsverkehr, Reisezeiten,
Konflikte); Nachher-Befragung (Online-Beteiligungsplattform als Freitextfeld)

Ergebnisse: Zunahme des Radverkehrs; Abnahme des MIV; Kritikpunkte wurden verifiziert: Gberhoéhte Kfz-Geschwindigkeiten; 60 %
Durchgangsverkehr; geringe Akzeptanz der Fahrbahnbenutzung (Mehrheit der Radfahrer nutzt ehemaligen Radweg)

Fahrradstrae und
Knotenumgestaltung in
Columbia / USA, 2010

(Lyons et al. 2014, S. 27)

Ziel: Wirkungsabschatzung einer FahrradstraRe zur Ubertragung der Ergebnisse auf neue FahrradstraRen
Evaluationsmethodik: Vorher-Nachher-Erhebung Kfz- und Radverkehrsstarken, Geschwindigkeiten); Nachher-Befragung der Anwohner

Ergebnisse: Radverkehrssteigerung 17 %; Verringerung Kfz-Verkehr um 7 %; leichte Verringerung der Geschwindigkeiten; breite
Akzeptanz der Anwohner; subjektive Verbesserung der Lebensqualitat

FahrradstralRen in Mlnchen,
2016

(Alrutz et al. 2016a)

Ziel: Steigerung Radverkehrsanteil; Abschatzung der Wirkungen zur Ubertragung der Erkenntnisse auf zukiinftige FahrradstraRen
Evaluationsmethodik: Vorher-Nachher-Analyse (15 Bsp.) und Nachher-Analyse (6 Bsp.): Kfz- und Radverkehrszahlungen, Unfallanalyse,
Videobeobachtungen (Flachenwahl, Verhalten an Knotenpunkten, Interaktionen), Befragung (Gesamtbewertung, Regelkenntnis,
Verhaltensanderung, Interaktionen)

Ergebnisse: nach Standort verschieden; kein Einfluss Kfz-Verkehrsstarke; Radverkehrssteigerung um 20 %; Rickgang der Unfalldichte;
hohe Akzeptanz der Fahrbahnnutzung; geringe Regelkenntnis; Verbesserung der subjektiven Sicherheit

Freigabe der FulRgangerzone in
Chemnitz, 2011

(Maier et al. 2012)

Ziel: Beurteilung der Verkehrssituation und -sicherheit, ggf. Verbesserungen

Evaluationsmethodik: Nachher-Zahlung (Fu3- und Radverkehrsstarken); Nachher-Befragung (Nutzergewohnheiten, Regelkenntnis,
Veranderung der Verkehrssicherheit); Nachher-Beobachtung (quantitative und qualitative Verkehrssituationsanalyse,
Verkehrskonflikttechnik), Unfallanalyse

Ergebnisse: kaum Veranderung der Radverkehrsstarken; keine Zunahme kritischer Situationen; keine Verbesserungen notig

Freigabe der FulRgangerzone in
Offenbach, 2016/17

(Grof3e und Bohmer 2017)

Ziel: Beurteilung der Verkehrssituation und -sicherheit, ggf. Verbesserungen

Evaluationsmethodik: Vorher-Nachher-Analyse: Videoerhebungen (Fu3- und Radverkehrsaufkommen, Geschwindigkeit, Interaktionen,
Konflikte), Befragungen (Verhalten, Regelkenntnis, subjektive Sicherheit), Unfallanalyse

Ergebnisse: Radverkehrssteigerung +33 %, kein Ruckgang der FuBverkehrsstarken; Geschwindigkeit konstant; keine Zunahme kritischer
Situationen; Erhdhung der subjektiven Sicherheit; keine Verbesserung notig
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Tabelle 6: Fallbeispiele flr die Evaluierung von Service- und DienstleistungsmaBnahmen

Malnahme

Beschreibung

Offentliches
Fahrradverleihsystem in
Aalborg / Danemark, 2009

(Civitas 2013b)

Ziel: Erhdhung Anzahl der Wege mit dem Fahrrad; Verbesserung der Energieeffizienz und Gesundheit

Evaluationsmethodik: Vorher-Nachher-Untersuchung: Modal-Split (aus landesweiten Daten), Diebstahlhaufigkeit; Nachher-Untersuchung:
Verkehrsverhalten, Befragung (Zusammensetzung der Nutzer), manuelle Zahlungen an Stationen (Ausleihfrequenz)

Ergebnisse: lange Nutzungsdauern; groRe Zufriedenheit; Modal Shift vom FuBverkehr; 5 % Umstieg vom MIV; sinkende Diebstahlzahlen

Fahrradverleihsystem in
San Sebastian / Spanien,
201072011

(Civitas)

Ziel: Reduktion der MIV-Nutzung; Reduktion von Stau; Forderung des Radverkehrs; Steigerung des Radverkehrsanteils
Evaluationsmethodik: Vorher-Nachher: Befragung (Zufriedenheit), Diebstahlhaufigkeit; Nachher: Nutzungszahlen, Ausleihfrequenz und —-dauer

Ergebnisse: hohe Akzeptanz; positive Wahrnehmung; hohe Auslastung; Steigerung der Anzahl an Fahrradfahrten um 50 % (2010) im Vergleich zum
Vorjahr und 2011 um weitere 64 %; hohere Nutzung privater Fahrrader

5 Fahrradverleihsysteme in
Deutschland, 2010-2013

(BMVBS (Hrsg.) 2014)

Ziel: Ermittlung hemmender und fordernder Faktoren fur den Erfolg eines FVS; Leistungsspektrum; Nutzung neuer FVS

Evaluationsmethodik: Nachher-Analyse (teilweise) mit Kontrollgruppe: Prozess- und Wirkungsevaluation anhand von Medienanalyse, Einbezug
interner und externer Akteure, Systemdaten, Haushalts- und Nutzerbefragung (Einstellung zu Fahrrad, OV und FVS, Mobilitatsverhalten),
systematische Vor-Ort-Begehung und Testfahrten, Betriebsergebnissen sowie Umweltwirkungen

Ergebnisse: Starke Unterschiede in der Nutzung in den Stadten: zwischen 0,1 bis 1,9 Fahrten pro Tag und Rad; Ausleihzahlen steigen; 50 %
ersetzten OV-Fahrten, 5 % ersetzen MIV-Fahrten; CO>-Einsparungen vernachléassigbar

Fahrradverleihsystem in
Minneapolis / USA, 2010

(Lyons et al. 2014, S. 30)

Ziel: Steigerung der Zahl der Radfahrenden
Evaluationsmethodik: Nutzerbefragung und Auswertung von Systemdaten
Ergebnisse: Fahrten mit Leihfahrradern stiegen von ca. 100000 (2010) auf ca. 300000 (2013); 20 % der Fahrten ersetzten Pkw-Fahrten

Fahrradverleihsystem in
Dresden, 2018

(Scharfe 2018)

Ziel: Steigerung Radverkehrsanteil durch Integration des FVS in das Semesterticket; Evaluierung der Nutzung
Evaluationsmethodik: Vorher-Nachher-Analyse (Betreiberdaten): Nutzerzahlen, Fahrtenzahlen, Quelle, Ziel, Zeitdauern; Nachher-Befragung
(Wegstrecken, Verkehrsmittelwahlverhalten, Aktivitaten, Nutzerfreundlichkeit); Berechnung Verlagerungswirkung, CO2-Einsparungen

Ergebnisse: Ausleihzahlen von 400 auf 1000 pro Tag gestiegen; Studierende Hauptnutzergruppe; insbesondere Wege von und zur Uni; 1,6 % der
Fahrten von Studierenden ersetzen Autofahrten

Fahrradverleih fur
einkommensschwache
Menschen in Minneapolis /
USA, 2010-2013

(Lyons et al. 2014, S. 29)

Ziel: Forderung der Fahrradnutzung durch sechsmonatigen Fahrradverleih, Radfahrunterricht; Unterstitzung einkommensschwacher Einwohner
Evaluationsmethodik: Nachher-Befragung der Nutzer (Vorteile, Gesundheit, Einsparungen)

Ergebnisse: sehr hohe Nachfrage; positive Gesundheitswirkungen bei 96 % der Nutzer; 77 % sparten Geld durch das Angebot; 35 % nutzen das
Rad auf dem Arbeitsweg 26 % fur den Schulweg, 24 % zur Arbeitssuche, 28 % fuhren zum ,Englisch als Fremdsprache”-Unterricht
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Reparaturwerkstatt und
Fahrradspenden in
Sheboygan County / USA,
2011-2013

(Lyons et al. 2014, S. 30)

Ziel: Férderung der Fahrradnutzung durch gemeinsames Reparieren; Unterstutzung einkommensschwacher Einwohner
Evaluationsmethodik: Zahlung
Ergebnisse: Verteilung tber 700 Fahrrader an Bedurftige

Malinahmen zur
Verbesserung der Fahrrad-
mitnahme im OV, 2016
(Verkehrsverbund Berlin-
Brandenburg 2016, 20173,
b)

Ziel: Vereinfachung der Mitnahme von Fahrradern in Regionalziigen; Steigerung der Akzeptanz aller OV-Nutzer

Evaluationsmethodik: Nachher-Befragungen (Nutzungsverhalten, subjektiver Verbesserungsbedarf, Akzeptanz, Zufriedenheit, Platzangebot,
Ticketwahl, Bekanntheit); Nachher-Gruppendiskussionen und -Experteninterviews (Bewertung EinzelmalRnahmen: Flyer, Infotafeln, Markierungen,
)

Ergebnisse: Verbesserung der Akzeptanz; Einrichtung von Fahrradtreffpunkten zum zlgigen Einsteigen; Projekt soll weitergefUhrt und auf weitere
Strecken ausgedehnt werden

Paketauslieferung mit
Lastenradern in London /
GB, 2009-2011

(Browne et al. 2011;
Leonardi et al. 2012)

Ziel: Entlastung der Umwelt durch Umstellung der Guterlogistik auf Lastenrader und drei E-Transporter

Evaluationsmethodik: Vorher-Nachher-Analyse: Abfrage bei Unternehmen von Daten zur Ausliefertour, gefahrene Kilometer, Berechnung der COz-
Emissionen basierend auf Fahrtaufwand und Fahrzeugtyp, Belegung des Strallenraums

Ergebnisse: COz-Ersparnis betrug Uber 50 % pro Paket; Anstieg der Kilometer in der Innenstadt (durch Kapazitatsverringerung auf den
Fahrzeugen); starke Verringerung der Emissionen in der Innenstadt; Belegung des Stralsenraums stieg trotz kleinerer Fahrzeuge um 11 %

Lieferverkehr in Brussel /
Belgien mit Lastenradern,
2014

(Verlinde et al. 2014)

Ziel: Verbesserung des stadtischen Lieferverkehrs (Pakete, Briefe) mittels eines mobilen Depots und vier E-Lastenradern (Testphase)
Evaluationsmethodik: Vorher-Nachher-Untersuchung: Luftschadstoffe, COz, Platzverbrauch, Punktlichkeit, Kosten; Nachher-Befragung
(Wahrnehmung, Bewertung des Projekts (12 Anwohner), Auswirkung auf Logistikpersonal)

Ergebnisse: Punktlichkeit sank; Rickgang Fahrleistung Diesellieferwagen; Senkung CO2-Emissionen um 25 % und PM2.5-Emissionen um 99 %;
Verdopplung Betriebskosten; Befurwortung Wirtschaft: herkdmmliche Methode, Beflrwortung Bevdlkerung: getestete Methode
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Anhang 2: Ubersicht Gber die analysierten Fallbeispiele

Tabelle 7: Fallbeispiele fir die Evaluierung von Kampagnen und MaRnahmen der Offentlichkeitsarbeit

Malnahme

Beschreibung

Radfahrkampagne fur
Schiler in Aalborg/
Danemark, 2010

(Civitas 2013¢)

Ziel: Motivation von Kinder; Forderung nachhaltiges Verkehrsverhalten; Test von Internet- und Smartphone-basierten Kampagnenelementen
Evaluationsmethodik: Vorher-Nachher-Befragung (Einstellungen, Bekanntheit der Kampagne, Modal Split)

Ergebnisse: Steigerung Radverkehrsnutzung der Schuler; Wahrnehmung der Kampagne 80 %; 30 % nahmen teil; Internet und Smartphone eignen
sich als Kampagnenelemente

Fahrradwettbewerb
,Sudtirol radelt” in
Sudtirol / Italien, 2014

(Belz 2015)

Ziel: Fahrradwettbewerb zur Verlagerung des MIV auf den Radverkehr

Evaluationsmethodik: Nachher-Befragung: Teilnehmende und Veranstalter, Experteninterviews mit den Organisatoren, Medienanalyse, Auswertung
vorhandener Statistiken des Wettbewerbs (Kilometeranzahl, Alter, Geschlecht)

Ergebnisse: Grol3e Zufriedenheit und Akzeptanz des Wettbewerbs; Prasenz des Themas konnte gesteigert werden; die Mehrheit der Teilnehmer
nutzte auch vorher haufig das Fahrrad; etwa 30 % der Teilnehmer sind mehr Fahrrad gefahren; 27 % der geradelten 60.250 km ersetzten gefahrene
Kilometer mit dem Pkw; 65 % der Befragten sind mit dem Fahrradfahren in Sudtirol zufrieden

Fahrradmarketing-
kampagne
,Radlhauptstadt
Minchen”, 2010

(Monheim et al. 2011)

Ziel: Steigerung des Radverkehrsanteils auf allen Wegen der Munchner bis 2015 auf mind. 17 %

Evaluationsmethodik: Nachher-Befragung zuféllig ausgewahlter Miinchner (Wahrnehmung der Kampagne, Anderung der Verkehrsmittelwahl),
Nachher-Erhebung der Medienwirksamkeit durch media-Clipping, Nachher-Befragung von Stakeholdern zur politischen Wirksamkeit
Fahrradkommunikation, Radverkehrsinfrastruktur, Fahrradpolitik; Sekundaranalysen vorliegender Verkehrsdaten (Modal Split)

Ergebnisse: 60 % nahmen Kampagne wahr, davon finden 80 % diese gut oder sehr gut; mediale Aufmerksamkeit vorhanden; Experten sehen
Kampagne als Erfolg; 24 % mochten haufiger Rad fahren; Anstieg Modal Split des Radverkehrs von 14 9% (2008) auf 17 % (2011) (Bruttoeffekt)

Kampagnen in New
Plymouth und Hastings /
Neuseeland, 2011-2013

(Chapman et al. 2014)

Ziel: Forderung aktiver Mobilitat (Beschreibung von Aufbau, Umsetzung, Starken und Grenzen einer quasi-experimentellen Untersuchung)

Evaluationsmethodik: Vorher-Nachher-Befragung: FulR- und Radverkehrsanteil in 2 Stadten (und 2 Kontrollstadten), sekunddre Datenquellen
(stadtische Haushaltsbefragungen)

Ergebnisse: Anteil des Ful3- und Radverkehrs ging in den Stadten ohne Intervention starker zurtck als in den Stadten mit Intervention

Fahrraddiebstahle in
Brightin & Hove / GB, 2010

(Civitas 2010, 2012)

Ziel: Senkung der Fahrraddiebstahle durch Informationskampagne zum sicheren Abschlieen von Fahrradern; Schaffung innovativer
Abstellanlagen; Motivationssteigerung des Fahrradfahrens

Evaluationsmethodik: Vorher-Nachher-Vergleich: Fahrraddiebstahle, AnschlieBepraxis, falsch abgestellte Fahrrader an 20 Standorten
Ergebnisse: Fahrradparken an dafur vorgesehenen Abstellanlagen stieg um 28 %; starker Anstieg der ,guten Anschliel3praxis” (70-90 %)

Fahrradkampagne
,Rostock steigt auf’, 2014

(Kruse 20144, b)

Ziel: Allgemeine Forderung des Radverkehrs; Bewusstseinsbildung bei Bevolkerung und Politik; Steigerung Radverkehrsanteil

Evaluationsmethodik: Nachher-Analyse: 10 Experteninterviews zur Wahrnehmung der Kampagnenelemente und Kampagnenwirkung; Zahlung an
Raddauerzahlstellen (kontinuierlich); Medienauswertung; kontinuierliche Radverkehrszahlung tber Dauerzahlstellen

Ergebnisse: Zufriedenheit mit der Kampagne hoch; Herausarbeitung weiterer notwendiger Malsnahmen; 40 Uberwiegend positive Medienbeitrage
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Anhang 3: Steckbriefe der Fallbeispiele

Anhang 3: Steckbriefe der Fallbeispiele
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Steckbrief Baden-Wiirttemberg: ,, Wirkungskontrolle Radverkehrsforderung”
Durchgefihrt 2009 (und fortlaufend) in Hannover, Deutschland

von PGV Planungsgemeinschaft Verkehr

KATEGORIE ZIEL EVALUIERUNGSDESIGN
Infrastruktur Steigerung Radverkehrsanteil ] Vorher-Nachher-Analyse
Service Sicherheit mit Kontrollgruppe
Offentlichkeitsarbeit Verhindern von Diebstédhlen Vorher-Nachher-Analyse
Bewusstsein schaffen ohne Kontrollgruppe
Forderung Fahrradpendler L1 Nachher-Analyse mit
Entlastung der Umwelt Kontrollgruppe
O Reduzierung MIV L1 Nachher-Analyse ohne
O Service- / Reparaturnetz Kontrollgruppe
[ weitere
TYP METHODIK
Wirkungskontrolle der Befragung
Radverkehrsforderung Z&hlung
1 Messung
[J Beobachtung

Ausgangssituation und MaRnahme

Seit 2008 baut das Land Baden-Wirttemberg (BW) auf Basis der zuvor vom Runden Tisch
Radverkehr BW erarbeiteten Handlungsvorschlage ein systematisches Fahrradmanagement
auf. Zielstellung war die Verdoppelung des Radverkehrsanteils, die Schaffung eines noch
fahrradfreundlicheren Klimas und die Erhéhung der Fahrradsicherheit. Umgesetzt werden
entsprechende RadverkehrsmaflRnahmen zwar weiterhin vorrangig auf kommunaler Ebene,
allerdings koénnen die auf Landesebene gesetzten Rahmenbedingungen eine effektive
kommunale Radverkehrsforderung unterstitzen oder hemmen.

Die Wirksamkeit dieses Fahrradmanagements sollte im Rahmen einer Evaluierung Uberprift
werden.

Evaluierungskonzept und Umsetzung:

2009 wurde fir die geplante Evaluierung eine Nullanalyse durchgefiihrt. 2014 gab es eine
erste Wirkungskontrolle. FlUr die Evaluierung wurde ein Kriterienkatalog entwickelt, mit
dessen Hilfe der Status Quo und damit spater auch der Fortschritt in den vier Hauptthemen-
feldern Fahrradnutzung, Sicherheit, Komfort und Infrastrukturangebote sowie Fahrradklima
bewertet werden kann.

Die Evaluationen wurden stellvertretend in 11 Stadten und 3 Landkreisen durchgefihrt, die
die Radverkehrssituation im Land gut darstellen. Dabei wurden Raumstrukturtypen sowie die
Topografie beachtet. In der 1. Wirkungsanalyse 2014 haben sich 10 der 11 Stadte und alle 3
Landkreise erneut beteiligt. Fir die Evaluierung erfolgte eine Datenabfrage durch einen
standardisierten Fragebogen bei  den beteiligten Kommunen, erganzende
Erhebungsmethoden  waren:  Vor-Ort-Gesprache bei  Fragen, Befahrungen und
Ortsbesichtigungen, Zahlungen, sowie eine telefonische Befragung der Einwohner. Mit den
Befahrungen wurde die Qualitadtsmerkmale der Infrastruktur erfasst, dabei wurde 73 routen
mit ca. 300 km Gesamtlange und 60 Einzelknoten oder Kreisverkehre betrachtet.



Anschliefend wurde die Leistung der

untersuchten Kommunen in den einzelnen

Themenfeldern bewertet. Hierflir wurden teils Punktwerte vergeben, teils die quantitativen

Zahlenwerte direkt verwendet.

Beurteilungskriterium

Indikatoren und Erhebungsverfahren

Entwicklung der kommunalen Rad-
verkehrspolitik

Fragebogen: Erhebung verkehrspolitische Ziele,
Umfang Radverkehrskonzeption, getatigte Investi-
tionen, Evaluierungen

Umfang Angebot der Radverkehrs-
Infrastruktur zum Fahren und Parken

Fragebogen: differenzierte Erhebung der verflig-
baren Infrastruktur

Nutzungskomfort
Infrastrukturangebot

Fragebogen: Erhebung ausgewahlter Komfort-
merkmale (Winterdienst, Umleitung an Baustellen,
Wegweisung)

Befahrung: Bewertung ausgewahlter Routen und
Knoten mit Checkliste fir Teilabschnitte

Entwicklung Radverkehrsnutzung

Fragebogen: Modal Split der Kommune
Radverkehrszahlungen: hochgerechnete 8h-
Kurzzeitzahlungen auf in die jeweiligen Innenstadte
fihrenden Radialrouten, im Idealfall an Zwangs-
punkten (Brlicken, Bahntunnel)

Entwicklung Fahrraddiebstahle

Polizei-Statistik: erfasste Falle + Aufklarungsquote

Intensitat Verkehrssicherheitsarbeit

Fragebogen: differenzierte Erhebung durchgefihrter
Mafinahmen

Entwicklung Unfallgeschehen

Polizeiliche Unfallanalyse:

- Anzahl Strafsenverkehrsunfalle mit
schaden

- Radverkehrsunfalle und Unfallfolgen

- Anzahl und Alter verungllckter Radfahrer
- Anteil Radverkehrsunfalle an allen Unfallen
- verungllickte Radfahrer/1000 Einwohner

Personen-

Fahrradklimas

Entwicklung weiterer Handlungs- | Fragebogen: differenzierte Erhebung durchgefthrter
felder der Radverkehrsférderung, | Mafinahmen

insbesondere Offentlichkeitsarbeit,

Service fur den  Radverkehr,

Radtourismus

Subjektive  Wahrnehmung  des | Telefonische Haushaltsbefragung: bei  100-300

Personen je Kommune, jeweils eine Gruppe von Viel-
und Wenigfahrern im Radverkehr

Ergebnisse:

Die Ergebnisse der Wirkungsevaluation sind vielfaltig. Die meisten Indikatoren haben sich in
Bezug auf 2009 verbessert, nur vereinzelt gab es Stagnationen oder Verschlechterungen.

Eine grofle Weiterentwicklung konnte in der Netzplanung festgestellt werden. Neue
Infrastruktur und vor allem eine gute Wegweisung haben sich in den letzten Jahren erheblich
verbessert. Bei der Vermeidung von Unfallen und Fahrraddiebstéhlen besteht allerdings nach

wie vor ein hoher Handlungsbedarf.



In der Kommunikation und Offentlichkeitsarbeit gab es viele gute Ansatze, wenngleich
flachendeckende Gesamtsysteme eher selten sind. Zugenommen haben die Angebote flr
den Radtourismus.

Durch die Umfassende Analyse aus 2009 lassen sich in allen Bereichen des Radverkehrs
Unterschiede und Entwicklungen feststellen. Somit ist auch der Grundstein ftr nachfolgende
Evaluationen gelegt. Wiederholungen sind nun aller 5 Jahre geplant

Sowohl in 2009 als auch 2014 zeigte die Befragung, dass das Fahrradklima in Baden-
Wirttemberg recht gut ist. Starke Anderungen in der Wahrnehmung der Bevolkerung sind
jedoch noch nicht eingetreten.

Literatur:

Alrutz u.a. (2010): Wirkungskontrolle der Radverkehrsforderung in Baden-Wirttemberg.
Nullanalyse. Schlussbericht. Online im Internet: https://www.fahrradland-
bw.de/fileadmin/user_upload_fahrradlandow/1_Radverkehr_in_BW/g_Wirkungskontrolle/FA3
9_-_Schlussbericht.pdf, abgerufen: 27.06.2018

Alrutz u.a. (2016): Wirkungskontrolle Radverkehrsféorderung in Baden-Wirttemberg. 1.
Wirkungskontrolle 2014/2015. Schlussbericht. Online im Internet: https://www.fahrradland-
bw.de/fileadmin/user_upload_fahrradlandow/1_Radverkehr_in_BW/g_Wirkungskontrolle/1._
Wirkungskontrolle_2014_-_Schlussbericht.pdf, abgerufen: 27.06.2018



Steckbrief Nordrhein-Westfalen: ,,Gesamtnetz”
Durchgefihrt 2005 und 2006 in Nordrhein-Westfalen, Deutschland
Vom ADFC Landesverband NRW im Auftrag des Ministeriums flr Bauen und Verkehr NRW

KATEGORIE ZIEL EVALUIERUNGSDESIGN
Infrastruktur Steigerung Radverkehrsanteil ] Vorher-Nachher-Analyse
[ Service [ Sicherheit mit Kontrollgruppe
O Offentlichkeitsarbeit | [J Verhindern von Diebstahlen Vorher-Nachher-Analyse

[1 Bewusstsein schaffen ohne Kontrollgruppe

O Férderung Fahrradpendler L1 Nachher-Analyse mit

[ Entlastung der Umwelt Kontrollgruppe

O Reduzierung MIV Nachher-Analyse ohne

O Service- / Reparaturnetz Kontrollgruppe

welitere
TYP METHODIK
Wegweisungssystem: Befragung
landesweites 1 Zahlung
Radverkehrsnetz [0 Messung
Nordrhein-Westfalen O Beobachtung

Ausgangssituation und MaRnahme:

In Nordrhein-Westfalen (NRW) wurde zwischen 2002 und 2007 das landesweite Radverkehrs-
netz durch eine entsprechende einheitliche Beschilderung umgesetzt (Netzlange ca. 13.800
km). Das landesweite Radverkehrsnetz soll dabei sowohl dem Alltags- als auch dem
Freizeitradverkehr eine Orientierungsleistung bereitstellen und damit die weitere Forderung
des Umweltverbunds unterstltzen.

Evaluierungskonzept und Umsetzung:
Die Evaluation sollte besonders folgende Fragestellungen beantworten:

o Wie wird die Qualitat des Radverkehrsnetzes subjektiv wahrgenommen?
e |st die Einrichtung eines Radverkehrsnetzes sinnvoll, um den Radverkehr zu férdern?
o Gibt es Anderungen der Verkehrsmittelwahl?

Die Evaluierung erfolgte mithilfe einer standardisierten Befragung von Radfahrenden auf dem
landesweiten Radverkehrsnetz sowie mithilfe von Experteninterviews in ausgewahlten
Kommunen und Kreisen.

Die Befragung fand in 6 Stadten und 7 Kreisen an je 5 Standorten statt, dabei konnte in 3
Kreisen und 2 Stadten ein Vorher-Nachher-Design umgesetzt werden. Innerhalb von 2 Jahren
wurden 3725 Radfahrende befragt, davon 868 in der Nachher-Erhebung.



Beurteilungskriterium

Indikatoren

Charakteristik der Nutzenden des
landesweiten Radverkehrsnetzes

Sozio-6konomische Daten, Haufigkeit der
Fahrradnutzung, Wegezweck, Wegelange,
generelle (Umwelt, Gesundheit, ...) und situative

(schnell, Wetter, ...) Motive flr Fahrradnutzung

Kenntnis der Beschilderung

- Ist Schild (Bild) bei aktueller Fahrt aufgefallen
- Sind Schilder generell bekannt?

Beurteilung der Beschilderung

- wie wird Fahren auf einheitlich beschilderten
Routen empfunden?

- wie gut gelingt Orientierung mit den Schildern?
- Erkennbarkeit, Lesbarkeit der Schilder

- Vollstandigkeit der Ausschilderung

Einfluss der Beschilderung auf

Nutzerverhalten

- Hat sich Routenwahl durch Beschilderung
geandert?

- Wurden durch Beschilderung neue Wege kennen-
gelernt?

Ergebnisse:

Die meisten Radfahrenden gaben an, dass sie die Beschilderung des Radverkehrsnetzes
kennen und sehr zufrieden mit ihr sind. Die subjektiv wahrgenommene Qualitat des
Radverkehrsnetzes ist hoch. Die Beschilderung ist haufig vorhanden. Nutzer gaben aufRerdem
an, dass die Schilder auch wahrend der Fahrt lesbar und begreifbar sind.

10 % der Radfahrenden gaben an, dass sich ihre Routenwahl durch die neue Beschilderung
verandert hat. 18 % haben neue Wege entdeckt. Dieser Anteil der Radfahrenden nutzt also
tatsachlich auch die bereitgestellte Orientierungsleistung der Beschilderung. Davon waren
viele auf langeren Radrouten unterwegs und kannten sich weniger gut aus (Freizeit- und

touristischer Radverkehr.

Quelle:

Kie3lich u.a. (0.J.): Richtungsweisend? Evaluierung ,Radverkehrsnetz Nordrhein-\Westfalen”.
Abschlussbericht. Online im Internet: https://pub.uni-bielefeld.de/download/1919921/

2325841, abgerufen am 27.06.2018




Steckbrief ,Monitoring- & Evaluierungsstrategie auf Programmebene”

Durchgefihrt seit 2013 in London, GroRbritannien

KATEGORIE ZIEL EVALUIERUNGSDESIGN
Infrastruktur Steigerung Radverkehrsanteil ] Vorher-Nachher-Analyse
Service Sicherheit mit Kontrollgruppe
Offentlichkeitsarbeit | O Verhindern von Diebstahlen U Vorher-Nachher-Analyse
0 Bewusstsein schaffen ohne Kontrollgruppe
Gesundheit [J Nachher-Analyse mit
Entlastung der Umwelt Kontroligruppe
O Reduzierung MIV ] Nachher-Analyse ohne
[ Service- / Reparaturnetz Kontrollgruppe
weitere
TYP METHODIK
Projekte, die Uber ein [J Befragung
Forderprogramm fur 1 Zahlung
nachhaltige Mobilitat [0 Messung
gefordert werden [ Beobachtung

Ausgangssituation und MaRnahmen:

Das Verkehrsministerium (Department of Transport, DfT) férderte zwischen 2011 und 2015
Uber den ,local sustainable transport fund” 96 Projekte fUr ein nachhaltigeres Verkehrs-
system. Im Jahr 2012 wurde fir dieses Fdrderprogramm ein mafinahmen-tbergreifendes
Evaluierungskonzept entwickelt, mit dessen Hilfe die Erreichung der Ubergeordneten
Programm-Ziele beobachtet werden kann. Diese Ziele sind:

- Unterstltzung der lokalen Wirtschaft, z. B. durch Stauvermeidung, Erhdhung der
Zuverlassigkeit und Zuganglichkeit von Arbeitsplatzen und Dienstleistungen
- Verringerung der CO,-Emissionen

Gegebenenfalls kdnnen weitere Ziele eine Rolle spielen, z. B.:

Unterstltzung der sozialen Inklusion

- Verbesserung Verkehrssicherheit
Verbesserung Luftqualitat und Larmbelastung
Gesundheitsforderung durch aktive Mobilitat

Evaluierungskonzept und Umsetzung:
Das Evaluierungskonzept sieht ein dreistufiges Evaluierungsvorgehen vor:

1. Jahrliche Berichterstattung Uber den Umsetzungsstand des Projekts (Standard-
berichtsvorlage, fur alle Projekte) mit folgenden Inhalten:
o Finanzielle Aufwande/Ausgaben
o Fortschritt bzw. umgesetzte Maldnahmen
o Erfolge und Verbesserungsvorschlage fur das nachste Jahr

2. Bei GroR-Projekten ab ca. 5-6 Mio. € Investitionssumme: kostenglnstige Ermittlung der
Projektwirkungen hinsichtlich der Verkehrsleistungen, Umweltwirkungen und Sicherheit



3. Evaluierungsfallstudien fir ausgewahlte Projekte: in Fallen, in denen Unsicherheiten in
Bezug auf einige der erwarteten Wirkungen bestehen. Solche Forschungslicken sollen
anlassbezogen und fallstudienartig in Forschungsprojekten analysiert werden.

Das Verkehrsministerium unterstitzt und koordiniert dabei die geplanten Evaluierungs-
aktivitaten. Die Datenerhebung, -analyse und -interpretation obliegt den Projekt-
verantwortlichen, ggf. gemeinsam mit externen Partnern. GroRRprojekte dirfen in ihrer Kosten-
kalkulation die Kosten fUr entsprechende Evaluierungsaktivitaten beriicksichtigen. Fallstudien
werden direkt vom Verkehrsministerium finanziert.

Das Verkehrsministerium gibt einige Beurteilungskriterien fir die Evaluierung vor, allerdings
bleibt die Festlegung geeigneter Erhebungsmethoden und die Bestimmung der notwendigen
Stichprobengrofien in der Verantwortung der Projektteams. Fir die Auswahl geeigneter
Vergleichsgruppen, sowie von Erhebungsmethoden fir einzelne Indikatoren werden
Varianten vorgestellt, konkrete Vorgaben hinsichtlich der Umsetzung erfolgen jedoch nicht.

Die Nutzung von Sekundardaten bzw. routinemalfig erhobenen Daten wird unterstitzt.
Weitere Datenerhebungen sind nur dann erforderlich, wenn der Aufwand adaquat zum zu
erwartenden Ergebnis ist. Datenerhebungen sollten mindestens jahrlich stattfinden und nach
Projektabschluss noch mind. ein bis zwei Jahre fortgesetzt werden.

Beurteilungskriterium Indikatoren

Mobilitatsverhalten - Verkehrsaufkommen im Kfz-, Rad- und FulRverkehr
- Fahrgastzahlen im OV
Wirtschaftliche Falls angemessen:
Entwicklung - Stauvermeidung: Reisezeiten in der Spitzenstunde (min/km),

Variabilitat der Reisezeit auf Hauptrouten

- Forderung aktive Mobilitat: Anteil Haushalte, die bestimmte
Ziele (Schule, Stadtzentrum) mit dem Umweltverbund in 20
oder 40 min erreichen kénnen, lokaler Modal Split (Uber
Haushaltsbefragung oder Kordon-Zahlung)

- Férderung der Mobilitat von sozial Benachteiligten

- Schaffung lebenswerter Innenstadte und Geschaftsstralden:
Anzahl Haushalte, die Stadtzentrum in einer angemessenen
Zeit erreichen konnen, Anzahl Kunden und Besuchshaufigkeit,
Leerstand, Zufriedenheit von Kunden/ Geschaften
CO,-Emissionen Abschatzung basierend auf:

- Reiseweiten, Verkehrsmittelwahlanderung, ggf. Verdnderung
von Geschwindigkeiten

Optional: Unfalldaten der Polizei: Analyse relevanter Verkehrsunfélle
Verkehrssicherheit
Optional: Abschatzung aus den Daten, die fir die Berechnung der CO,-
Luftverschmutzung Emissionseinsparungen notwendig sind

Quelle:

DfT (2012): Local Sustainable Transport Fund Monitoring and Evaluation Framework.
Department for Transport. Online im Internet: https://assets.publishing.service.
gov.uk/government/uploads/system/uploads/attachment_data/file/35975/Istf-monitoring-
evaluation-framework.pdf, abgerufen: 27.06.2018



Steckbrief London: ,,Radschnellwege als Pendlerverbindung”
Durchgefihrt 2010/2011 in London, GroR3britannien

von der Stadt London, Transport of London

KATEGORIE ZIEL EVALUIERUNGSDESIGN
Infrastruktur Steigerung Radverkehrsanteil ] Vorher-Nachher-Analyse
[ Service [ Sicherheit mit Kontrollgruppe
O Offentlichkeitsarbeit | O Verhindern von Diebstahlen Vorher-Nachher-Analyse
Bewusstsein schaffen ohne Kontrollgruppe
Foérderung Fahrradpendler L) Nachher-Analyse mit
O Entlastung der Umwelt Kontrollgruppe
O Reduzierung MIV ] Nachher-Analyse ohne
[J Service- / Reparaturnetz Kontrollgruppe
TYP - weitere METHODIK
Radschnellweg Befragung

Zahlung
Messung
0 Beobachtung

Ausgangssituation und MalRnahme:

Als Teil der allgemeinen Strategie zur Forderung des Radverkehrs in London wurden im Jahr
2010 die ersten beiden sogenannten ,Superhighways” fir Fahrrader umgesetzt (BCS 7 und
BCS 3). Diese Superhighways zielten darauf ab, Vorortbereiche mit dem Stadtzentrum zu
verbinden und insbesondere Fahrradpendler anzuziehen. Folgende Kriterien sollten diese
Radschnellverbindungen aufweisen:

- Direkte Verbindungen schaffen und Einheitlich sein
- Komfortabel (guter Oberflachenbelag, Hindernisse beseitigen)
- Sicherheit (verbesserte Kreuzungsformen, Aufstellstreifen, farbige Belage, ...)

Maldgebende Ziele der Radschnellverbindungen waren die Férderung des Fahrradpendler-
verkehrs, die Erhéhung der Anzahl der Radfahrenden sowie eine verbesserte WWahrnehmung
des Radfahrens.

Evaluierungskonzept und —-umsetzung:

Die Evaluierung diente der Untersuchung der Wirksamkeit der geschaffenen Strecken vor der
Umsetzung weiterer Verbindungen. Die Evaluierung wurde als Vorher-Nachher-Design ohne
Kontrollgruppe angelegt.

Analysiert wurde zunadchst die Entwicklung des Radverkehrsaufkommens und der Rad-
verkehrsunfalle. AuRerdem wurden umfangreiche Befragungen zur Erhebung der Akzeptanz
der Radschnellverbindung sowie von potentiellen Anderungen im Verkehrsverhalten
durchgefihrt. Eine telefonische Befragung fand vor der Fertigstellung der Radschnell-
verbindungen (Juli 2010, n=904) und danach (September/Oktober 2010, n=508) statt und war
als Panelbefragung angelegt. Damit wurden nach der Fertigstellung der MaRnahme dieselben
Personen befragt wie vorher. Erganzend wurden nach Fertigstellung auch 501 Nutzende direkt
auf der Strecke befragt.



Beurteilungskriterium Indikatoren und Erhebungsverfahren

Entwicklung Manuelle 12h-Zahlung an 11 bzw. 7 Standorten auf den
Radverkehrsaufkommen beiden Radschnellverbindungen, jeweils beide Richtungen,
im Mai, Juni, August, Oktober 2009, sowie Mai, August,
Oktober 2010 und Juni 2011

Dauerzahlstellen an je drei Standorten je
Radschnellverbindung (seit Juni 2009)

Verlagerungswirkung von Zahlungen an 2-3 strategischen Schnitten im Netz (screen-
anderen Radverbindungen line), jeweils parallel auf Radschnellverbindung und im
auf die Radschnellwege Nebennetz, parallel und mit gleicher Methodik wie bei

Erhebung Radverkehrsaufkommen

Geschwindigkeit Radverkehr | Messfahrten: 2 Radfahrende mit GPS, je eine Fahrtan 5
und Streuung aufeinanderfolgenden Tagen mit Aufzeichnung
Geschwindigkeit

Streuung der Reisezeiten im | Auswertung Standorterfassungssystem der Busse auf drei
OV Linien

Streuung der Reisezeiten im | Stationare Verkehrskameras: Erhebung von Kfz-Reisezeiten
Kfz-Verkehr Uber Verkehrskameras mit automatischer
Kennzeichenerfassung an ausgewahlten Standorten
Entwicklung Unfallhaufigkeit | Monatliche Auswertung der polizeilichen Unfalldaten

Veranderung Telefon-Befragung: 1. Welle (904 Interviews, 07/2010):
Nutzungsverhalten der potenzielle Nutzer der neuen Infrastruktur: Fragen zum
Zielgruppe verhalten, Einstellungen zum Radfahren, Bewusstsein far

neue Infrastruktur

2. Welle (508 Teilnehmer, 09-10/2010): Verhaltensanderung
Umfrage Radfahrende auf 501 Interviews mit Superhighway-Nutzern: Eigenschaften
Strecke der Wege (Zweck, Lange) und Zufriedenheit mit den
Routen (10/2011, direkt im Verkehrsraum)

Ergebnisse:

Die Vorher-Nachher-Zahlung zeigte, dass sich die Anzahl der Radfahrer an allen Erhebungs-
punkten erhoht hat (durchschnittlich um 46% (BCS 7) und 83% (BCS3). Die Geschwindig-
keiten im Radverkehr nahmen zu, auch die Reisezeiten in Bussen sank im Durchschnitt leicht.

Die in der Vorher-Nachher-Panelbefragung ermittelten Nutzungshaufigkeiten der Routen
entlang der Superhighways ergab gemischte Befunde, ein Teil der Radfahrenden fuhr nach
der Mafinahme haufiger, ein Teil auch weniger haufig. Von den per Telefoninterview befragten
Menschen, welche die Strecke vor dem Bau der Radschnellverbindungen nicht mit dem Rad
zurlicklegten, nutzten hinterher 20% bzw. 32% zumindest gelegentlich das Rad auf dieser
Strecke.

Bei der Befragung der Radfahrenden auf den Radschnellverbindungen gaben 60-80% an,
friher die U-Bahn genutzt zu haben, ca. 10% waren ehemalige MIV-Nutzer. Der durch die
Radschnellverbindung erzeugte Neuverkehr lag bei ca. 12-14%.

Literatur:

Ohne Verfasser (2011): Barclays Cycle Superhighways. Evaluation of Pilot Routes 3 and 7.
Transport of London. Online im Internet: https://www.whatdotheyknow.com/request/
162841 /response/402026/attach/3/BCS % 20pilot% 20evaluation % 20report.pdf, abgerufen:
27.06.2018



Steckbrief Bocholt: ,,Radschnellverbindungen”

Durchgefihrt 2012 in Bocholt, Deutschland

von AB Stadtverkehr GbR Buro fir Stadtverkehrsplanung

KATEGORIE
Infrastruktur

] Service

O Offentlichkeitsarbeit

TYP
Radschnellweg

ZIEL

Steigerung Radverkehrsanteil
[ Sicherheit

O Verhindern von Diebstahlen
0 Bewusstsein schaffen

O Forderung Fahrradpendler

] Entlastung der Umwelt

O Reduzierung MIV

1 Service- / Reparaturnetz

L weitere

EVALUIERUNGSDESIGN
] Vorher-Nachher-Analyse
mit Kontrollgruppe

] Vorher-Nachher-Analyse
ohne Kontrollgruppe

1 Nachher-Analyse mit
Kontrollgruppe
Nachher-Analyse ohne
Kontrollgruppe

METHODIK
Befragung
1 Zahlung

1 Messung

0 Beobachtung

Ausgangssituation und MaRnahme:

Als Teil des Klimaschutz- und Klimaanpassungskonzepts wurden in Bocholt 2011 zwei
Radschnellverbindungen er6ffnet. Diese Radschnellverbindungen befinden sich in den
Stadtteilen ,, Loverick” und ,Hohe Giethorst” und zeichnen sich durch eine Fihrung als breite
und selbststandig geflinrte Radwege abseits der HauptverkehrsstraRen aus. An einigen
Stellen wurde dem Radverkehr an Knotenpunkten mit Anliegerstrafen Uberdies Vorrang
eingeraumt. Ziel war die Schaffung einer sicheren und komfortablen Flhrungsform zur
weiteren Starkung des Radverkehrs in Bocholt.

Evaluierungskonzept und -umsetzung:

Um die Wirkung solcher Radschnellverbindungen beurteilen zu kénnen, sollte die neue
Infrastruktur mittels einer Nutzerbefragung im Nachher-Design evaluiert werden. Ziel der
Erhebung war die Klarung folgender Fragestellungen:

e Allgemeines Stimmungsbild zu Radschnellwegen
e Beurteilung, Verbesserungsbedarf

e (Wo) Sind weitere Radschnellwege gewlinscht?
¢ Wirkung der Radschnellverbindungen auf die Fahrradnutzung

Die Befragung wurde 2012 an den beiden Radschnellverbindungen mundlich durchgefihrt.
Um maoglichst verschiedene Nutzergruppen zu erreichen, wurden verschiedene Wochentage
und Tageszeiten gewahlt. Insgesamt betrug die Stichprobe 180 Personen.




Beurteilungskriterium Indikatoren

Charakterisierung der Nutzungen Wegezweck und Haufigkeit der Nutzung
Nutzungsanderungen aufgrund Nutzung vor Umbau,

Radschnellverbindung Veranderung der Nutzungshaufigkeit durch Weg
Subjektive Wahrnehmung des Offene Fragen:

Umbaus Was gefallt am Weg, was nicht?

Wie funktioniert Vorrang-Regelung?

Sind mehr Radschnellverbindungen gewdiinscht?
Beurteilung hinsichtlich Sicherheit, Breite, schnelleres
Erreichen von Zielen und Gesamturteil (Skala 1-6)

Ergebnisse:

Fast 60 % der Teilnehmenden nutzten die Radschnellverbindung (fast) taglich (viel Alltags-
radverkehr). Nach dem Umbau fahren 32 % héaufiger auf dieser Verbindung Rad, 5 % sind
seltener unterwegs. Diese Auswertung bezieht sich nur auf einen der beiden Verbindungen,
da die andere friher von Radfahrenden nicht genutzt werden konnte.

Insgesamt sind die Befragten mit den neuen Verbindungen zufrieden. Es gab allerdings auch
Kritikpunkte. 23 Teilnehmer gaben an, dass es Beeintrachtigungen durch andere Verkehrs-
teilnehmer gegeben hatte. 20 waren der Meinung, dass dieser Radweg mehr Kosten
verursacht als Nutzen hervorbringt. Insgesamt wurden die Wege jedoch Uberwiegend sehr
gut und gut bewertet (91%).

Quelle:

Angenendt u. Blase (2012): Beschleunigung des Radverkehrs durch Maldnahmen der netz-
und Infrastrukurplanung — Befragung zu den Radschnellverbindungen. Bericht der AB Stadt-
verkehr GbR Biro fir Stadtverkehrsplanung. Unveroffentlichter Bericht.



Steckbrief iConnect: ,Fordern neue Infrastruktur das Gehen und Radfahren?”

Durchgefihrt 2010/ 2011 in Cardiff, Kenilworth und Southampton, Grof3britannien

KATEGORIE ZIEL EVALUIERUNGSDESIGN
Infrastruktur Steigerung Radverkehrsanteil Vorher-Nachher-
1 Service [ Sicherheit Analyse mit
O Offentlichkeitsarbeit | O Verhindern von Diebstahlen Kontrollgruppe
0 Bewusstsein schaffen [J Vorher-Nachher-
O Forderung Fahrradpendler Analyse ohne
Entlastung der Umwelt Kontroligruppe _
O Reduzierung MIV (1 Nachher-Analyse mit

Kontrollgruppe
[J Nachher-Analyse ohne
Kontrollgruppe

[ Service- / Reparaturnetz
offentliche Gesundheit

TYP METHODIK

Verschiedene Befragung

InfrastrukturmalRnahmen [ Zahlung
] Messung

0 Beobachtung

Ausgangssituation und MaRnahme:

Sustrans, eine britische gemeinnltzige Organisation finanzierte Uber das Connect2-Programm
Infrastrukturmaf3nahmen zur Férderung des Ful3- und Radverkehrs. Kommunen konnten sich
um die Forderung bewerben, 84 Projekte wurden letztendlich umgesetzt. In jedem Sustrans-
Projektgebiet wurde ein sogenanntes , Leuchtturmprojekt”, z. B. der Bau einer Fuf3- und
Radverkehrsbricke finanziert. Ergdnzend dazu wurden fir jedes Leuchtturmprojekt auch
erganzende Malinahmen zur Schaffung und Verbesserung durchgehender Radhauptrouten
umgesetzt. Fir die Evaluation wurden, basierend auf den zu erwartenden Wirkungen und dem
Umsetzungszeitplan, stellvertretend drei Projekte ausgewahlt:

e Cardiff: Bau einer autofreien Rad- und Fuf’gangerbriicke Uber den Fluss Ely. Sie
verbindet den Vorort Penarth mit dem Stadtzentrum und wurde durch die Schaffung
und Verbesserung der Zugangsrouten begleitet.

e Southampton: Bau einer Rad- und Ful3gédngerpromenade entlang des Flusses ltchen,
die das Stadtzentrum mit einem Wohngebiet verbindet sowie Ausbau der
Zugangsrouten.

e Kenilworth: Bau einer Rad- und Fuf’géngerbricke Uber eine Schnellstrafde und
Aufwertung einer bestehenden Grinzug-Verbindung zwischen Kenilworth und einer
Nachbargemeinde sowie Bau eines Radweges zur Universitéat.

Evaluierungskonzept und Umsetzung:

Die Evaluierung wurde durch ein Forschungskonsortium umgesetzt und zielte auf die
Ermittlung der Auswirkungen der Mal3nahme in Bezug auf das Verkehrsverhalten, kérperliche
Aktivitaten insgesamt sowie die CO,-Emissionen. Die Evaluierung wurde im Vorher-Nachher-
Panel-Design umgesetzt, d. h. vor und nach der MaRnahmenumsetzung wurden die gleichen
Personen ZU ihrem Verkehrsverhalten und Aktivitatslevel befragt. Der
Vergleichsgruppenansatz wurde Uber die Differenzierung der Ergebnisse entsprechend der



Wohnstandortentfernung zur Mal3nahme umgesetzt. Eventuelle Veranderungen im Verkehrs-
verhalten oder im Ausmald der korperlichen Aktivitaten kdnnen auf die MalRnahme zurlick-
gefuhrt werden, wenn diese bei Menschen groRer ist, die ndher an der MalRnahme wohnen
oder angaben, die Connect2-Infrastruktur zu nutzen und tatsachlich mehr Aktivitadten unter-
nahmen, die Ublicherweise auf den neu erschaffenen Infrastrukturen durchgefihrt werden (z.
B. Fahrradfahren, joggen, Inliner-Fahren usw.). Die Entfernung zur Mafinahme wurde recht
grob anhand des Postleitzahlgebiets bestimmt.

Methodisch wurde vor der Malinahmenumsetzung eine schriftliche Befragung an zuféallig aus
dem Wahlerverzeichnis ausgewahlte Erwachsene, die im Umkreis von 5 Kilometer um die
neue Infrastruktur leben, versandt. Eine Wiederholungsbefragung wurde ein und zwei Jahre
spater an die Personen versandt, die an der ersten Befragung teilnahmen. Insgesamt nahmen
1796 Einwohner an den ersten beiden Umfragen teil, in der dritten Befragungswelle reduzierte
sich die Zahl auf 1465 Einwohner (7% der urspriinglich angeschriebenen Personen).

Beurteilungskriterium Indikatoren
Nutzungscharakteristik der neuen Infra- | - Anteil der Befragten, welche die Infra-
strukturen struktur nutzen

- Haufigkeit, Art (FuR, Rad) und Zweck der
Nutzung (Erholung, Arbeitsweg, ...)

Aktive Mobilitat zu Verkehrszwecken Abfrage der in der letzten Woche fir 5 ver-
schiedene Wegezwecke aufgebrachten
Reisezeit und zurickgelegten km, differen-
ziert nach 7 Verkehrsmodi

Korperliches Aktivitatslevel in der Freizeit Zeit, die in der letzten Woche mit Spazieren,
Freizeit-Radverkehr, moderater und inten-
siver physischer Aktivitdt in der Freizeit
verbracht wurde

Aktivitatslevel insgesamt Berechnung: Veranderung der insgesamt in
einer Woche aufgewendeten Zeit, die mit
Zu-FuR-Gehen, Radfahren oder anderen
physischen Aktivitdten verbracht wurde (zu
Verkehrs- und Freizeitzwecken)

Verkehrlich bedingte CO2-Emissionen Berechnung: aus Angaben zur Wegeanzahl,
Reisezeiten und —weiten sowie

Verkehrsmitteln

Ergebnisse:

Befragte, die ndher an den Connect2-MalRnahmen wohnten, nutzten diese haufiger.
Insgesamt nutzten ca. ein Drittel der Befragten die neue Infrastruktur. Veranderungen in der
insgesamt mit Laufen und Radfahren verbrachten Zeit konnte erst in der zweiten Nachher-
Befragung nachgewiesen werden, hier stieg die Zeit flr Personen, die nahe (<1km) an der
Infrastruktur wohnten, wahrend es fur die weiter entfernt wohnenden sank. Dieser Anstieg
der aktiven Mobilitdt wurde nicht durch weniger andere koérperliche Freizeitaktivitéten
ausgeglichen.

Die neugeschaffenen Infrastrukturen wurden zu ca. 50% zu Freizeitzwecken genutzt, die
Auswirkungen auf den Modal Split waren insgesamt gering. Signifikante Anderungen der
verkehrlichen CO,-Emissionen der Befragten konnten nicht nachgewiesen werden.



Literatur:

Goodman, A.; Sahlgvist, S.; Ogilvie, D. (2014): New Walking and Cycling Routes and Increased
Physical Activity: One- and 2-Year Findings From the UK iConnect Study. In: American Journal
of Public Health, 104 (9), S. €38-e46.

Brand, C.; Goodman, A.; Ogilvie, D. (2014): Evaluating the impacts of new walking and cycling
infrastructure on carbon dioxide emissions from motorized travel: A controlled longitudinal
study. In: Applied Energy, 128 (2014), S. 284-295.

Song, Y.; Preston, J.; Ogilvie, D. (2017): New walking and cycling infrastructure and modal
shift in the UK: a quasi-experimental panel study. In: Transportation Research Part A, 95
(2017), S. 320-333.



Steckbrief ,,Radweg: Weiterentwicklung des Radhauptnetzes Diisseldorf”
Durchgefihrt 2017 in DUsseldorf, Deutschland

von Bergische Universitat Wuppertal, Amt fir Verkehrsmanagement Landeshauptstadt
Dusseldorf, Lindschulte und Kloppe Ingenieurgesellschaft

KATEGORIE ZIEL EVALUIERUNGSDESIGN
Infrastruktur O Steigerung Radverkehrsanteil U] Vorher-Nachher-Analyse
O Service O Sicherheit mit Kontrollgruppe
O Offentlichkeitsarbeit | O Verhindern von Diebstéhlen Vorher-Nachher-Analyse
O Bewusstsein schaffen ohne Kontrollgruppe
O Forderung Fahrradpendler [J Nachher-Analyse mit
O Entlastung der Umwelt Kontroligruppe
O Reduzierung MIV ] Nachher-Analyse ohne
] Service- / Reparaturnetz Kontroligruppe
TYP weitere METHODIK
Lickenschluss - Befragung
Radweg Zahlung
] Messung

[0 Beobachtung

Ausgangssituation:

Im Jahr 2014 wurde das geplante Radhauptnetz und die Bausteine zu dessen Umsetzung
beschlossen. Seitdem erfolgt eine sukzessive Umsetzung. Die Umsetzung der notwendigen
Mafldnahmen wird durch das Lehr- und Forschungsgebiet Stralienverkehrsplanung und
StralRenverkehrstechnik der Bergischen Universitat Wuppertal wissenschaftlich begleitet. Ziel
ist es, die Wirkung ausgewahlter Umgestaltungsmaflnahmen im Vorher-Nachher-Vergleich
beurteilen zu kénnen.

MaRnahmen:

Zwischen Juli und Oktober 2016 wurden zwei Lickenschllsse im Radhauptnetz umgesetzt —
die parallel verlaufenden und jeweils mehrstreifig im Einrichtungsbetrieb betriebenen
StralRenziige KasernenstraflRe/Elisabethstralle sowie Breite StraRe/FriedrichstraRe wurden
Uber eine Lange von ca. 2km mit Radfahrstreifen ausgestattet.

Evaluierungskonzept und —-umsetzung:

Zur Ermittlung der Wirkungen und der subjektiven Wahrnehmung der Malinahmen wurden
Befragungen im Vorher-Nachher-Design durchgefthrt. Beide Umfragedaten fanden wahrend
der Radverkehrssaison innerhalb der Kernwoche und aufderhalb der Schulferien statt. Befragt
wurde 8 Stunden, durch die Mitgabe von Antwortbdgen konnte die Ricklaufquote weiter
erhéht werden. Insgesamt nahmen vor Malinahmenumsetzung 193 Personen (davon 78 per
Post) und nach MaRnahmenumsetzung 256 Personen (davon 72 per Post) an der Befragung
teil.

Die Themen der Befragung waren:

o Allgemeine Fragen zur Fahrradnutzug und zur Verkehrsmittelwahl
e konkrete Fragen zur Strecke, z. B. Nutzung, Bewertung



e Radverkehrsentwicklung in Dusseldorf allgemein und Wichtigkeit verschiedener
Merkmale der Radverkehrsinfrastruktur
e Sozio-demographische Daten

Neben der Erhebung konkreter Angaben zu den beiden MalRnahmen wurde die Befragung
auch genutzt, um ein generelles Feedback zur Entwicklung des Radverkehrs sowie zur
Wichtigkeit verschiedener Ziele der Radverkehrsforderung (Schnelligkeit, Sicherheit, Komfort)
einzuholen.

Beurteilungskriterium Indikatoren
Veranderung der Nutzungsintensitat Haufigkeit der Nutzung
(vorher und nachher erhoben)
Subjektive Wahrnehmung der MafRnahme | - Bewertung der StralRe bezlglich Situation

Radverkehr, Flhrungsform, Breite des Rad-
fahrstreifens, Ampelschaltung, Oberflache

- 2017: Bewertung der Radverkehrsfihrung
im Vergleich zum letzten Jahr

Subjektive Wahrnehmung der Sicherheit - Bewertung der Sicherheit sowie Grinde fir
Einschatzung

Ergebnisse:

Bei beiden MalRnahmen nutzten die groRe Mehrheit der Befragten das Fahrrad taglich oder
mehrmals wochentlich. Nach dem Umbau gab jeweils ein deutlich hdherer Anteil der
Befragten an, haufig oder immer die jeweilige Stralde zu nutzen. Auch die Einschatzung zu
verschiedenen Merkmalen des Straldenzugs (Radverkehrsfliihrung, Ampelschaltungen, Breite
Radweg usw.) verbesserten sich jeweils stark. \Wahrend die ,Situation fUr den Radverkehr”
2016 noch Uberwiegend mangelhaft und ungenigend 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 Radverkehrsflhrung als besser oder
viel besser.

Literatur:

Ohne Verfasser (2017): W.issenschaftliche Begleitung — Radhauptnetz Dusseldorf.
Vorher/Nachher-Befragung von Radfahrern. Bergische Universitdat Wuppertal, Amt fUr
Verkehrsmanagement  Landeshauptstadt  Disseldorf, Lindschulte und Kloppe
Ingenieurgesellschaft. Online im Internet: https://ratsinfo.duesseldorf.de/
ratsinfo/duesseldorf/13358/MTcwODI41FJhZGZhaHJlemJIZnJhZ3VuZyBWb3JoZXItTmFjaGhl
ciAyMDE2LTIWwMTcgLSBGR1JWLNBkZg==/11/n/302098.doc, abgerufen: 26.06.2018

Ohne Verfasser (2017): Befragung KarlstraRe / Worringer StralRe in Disseldorf. Bergische
Universitat Wuppertal, Amt flr Verkehrsmanagement Landeshauptstadt Dusseldorf,
Lindschulte und Kloppe Ingenieurgesellschaft. Online im Internet:
https://www.duesseldorf.de/fileadmin/Amt66/RADschlag/Home/Fragebogen/Fragebogen.pdf
, abgerufen: 26.06.2018

Ansprechpartner: Steffen Geibhardt u.a. (Stadt Disseldorf, Planung Radverkehrsanlagen)



Steckbrief Miinchen: ,Radfahrstreifen und Schutzstreifen”

Durchgefihrt: 2014 in Minchen, Deutschland

KATEGORIE ZIEL EVALUIERUNGSDESIGN
Infrastruktur Steigerung Radverkehrsanteil ] Vorher-Nachher-Analyse
1 Service Sicherheit mit Kontrollgruppe
O Offentlichkeitsarbeit | [J Verhindern von Diebstahlen Vorher-Nachher-Analyse
[0 Bewusstsein schaffen ohne Kontrollgruppe
O Férderung Fahrradpendler L1 Nachher-Analyse mit
[ Entlastung der Umwelt Kontrollgruppe
O Reduzierung MIV Nachher-Analyse ohne
O Service- / Reparaturnetz Kontrollgruppe
L1 weitere
TYP METHODIK
Radfahrstreifen, Befragung
Schutzstreifen, Zahlung
Umgestaltung [0 Messung
Knotenpunkt [J Beobachtung

Ausgangssituation und MaRnahme:

Im Zuge des Umbaus wurde 2013 auf der Kapuzinerstrafse in Minchen ein Radfahrstreifen
sowie eine ausgeweitete Radaufstellfliche am Knotenpunkt angelegt. Zwischen dem
Kapuzinerplatz und der LindwurmstralRe entstand ein Schutzstreifen.

Nach der Einflhrung gab es einige Beschwerden aus der Bevolkerung, die die unter-
schiedlichen Interessensgruppen widerspiegeln. Einige Anmerkungen konnten Gberprift und
beseitigt werden.

Evaluierungskonzept und Umsetzung:

Eine vertiefte Evaluation war urspringlich nicht vorgesehen, deshalb wurden vor
Mafinahmenumsetzung nur wenig Daten erhoben. Im Juni 2010 erfolgte eine Erhebung der
Radverkehrszahlen an 2 Standorten. 2014 wurde die Zahlung an diesen beiden Standorten
wiederholt (jeweils ein Tag, 8 Stunden). Allerdings ist der zeitliche Abstand der Zahlungen so
hoch, dass weitere MalRnahmen das Zahlergebnis beeinflusst haben konnen.

Zur Analyse der Auswirkungen auf den Kfz-Verkehr wurden die Kfz-Verkehrsstarken Uber
Zahlungen und die Auswertung von Verkehrsdetektoren erhoben. Gleichzeitig wurde Uber
Verkehrsbeobachtungen die Funktionalitat der Lichtsignalsteuerung sowie das Auftreten und
Ausmald von Stauereignissen erhoben.

Des Weiteren wurde die Zufriedenheit der Radfahrenden gemessen. Dazu wurden im Mai
2014, also nach Umsetzung der Malinahme, im Zuge einer Radverkehrsveranstaltung vor Ort
40 Personen befragt. Der Fragebogen enthielt allgemein Fragen zum Radverkehr sowie
konkrete Fragen zur Kapuzinerstral3e.

AuRerdem wurde die Verkehrsunfallstatistik 9 Monate vor Umsetzung und 9 Monate danach
analysiert und entsprechende Beschwerden und Beobachtungen aus der Blrgerschaft und
von Seiten der Polizei ausgewertet (z. B. zum Parken oder zur Nutzung des Radfahrstreifens
als Abbiegespur.



Ergebnisse:

An den gezéhlten Querschnitten wurde ein Anstieg des Radverkehrs von etwa 25%
festgestellt, wobei der Nettoeffekt der Mafinahme durch die fehlende Kontrollgruppe und die
starken Schwankungen im Tagesverkehr nicht abzuschatzen sind.

In der Befragung zur Zufriedenheit wurden festgestellt, dass vor allem Alltagsradler unterwegs
sind. Ein ausgeweiteter Radaufstellstreifen im Aufstellbereich eines Knotenpunktes wurde
von 75% als positiv bewertet.

In beiden Zeitraumen ereigneten sich 6 Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung, ein Rickgang
konnte nicht festgestellt werden, allerdings sind die Auswertezeitraume auch recht kurz.
Problematisch ist weiterhin das (legale) Kurzzeitparken auf dem Schutzstreifen durch das hohe
Liefern-/ Laden-Bediirfnis, welches zu riskanten Uberholmanévern fihrt.

Der Kfz-Verkehr auf der Kapuzinerstrale ist nicht wesentlich zurlickgegangen. Die Stralde ist
weiterhin ein wichtiger Bestandteil des Netzes.

Literatur:

LH Munchen, Referat fur Stadtplanung und Bauordnung: Antwort vom 11.06.2015 auf die
schriftliche Anfrage Nr. 14-20/F 00234 von Paul Bickelbacher, Sabine Nallinger, Herbert
Danner und Anna Hansch vom 24.02.2015 ,,Besser radeln in der KapuzinerstralRe
(veroffentlicht im Ratsinformationssystem der LH Minchen).



Steckbrief Mannheim: ,, Schutzstreifen durch Verringerung der Kfz-Fahrspurbreiten”

Durchgefihrt 2014/2015 in Mannheim, Deutschland

KATEGORIE ZIEL EVALUIERUNGSDESIGN
Infrastruktur Steigerung Radverkehrsanteil ] Vorher-Nachher-Analyse
[ Service Sicherheit mit Kontrollgruppe
O Offentlichkeitsarbeit | O Verhindern von Diebstéhlen Vorher-Nachher-Analyse
O Bewusstsein schaffen ohne Kontrollgruppe
O Forderung Fahrradpendler [J Nachher-Analyse mit
O Entlastung der Umwelt Kontrollgruppe
O Reduzierung MIV L1 Nachher-Analyse ohne
[ Service- / Reparaturnetz Kontrollgruppe
TYP H weitere METHODIK
Schutzstreifen als [J Befragung
LUckenschluss auf Zahlung
einer Hauptverkehrs- Messung
strafse O Beobachtung

Ausgangssituation:

Der Friedrichsring ist Teil der Ringstralse um die Quadrate der Mannheimer Innenstadt und
verflgt Uber zwei Fahrstreifen je Richtung auf baulich getrennten Richtungsfahrbahnen (Tram
in Mittellage). Aufgrund der fehlenden Radverkehrsinfrastruktur in sidwestliche Richtung auf
einem Abschnitt von 300m wurde der Friedrichsring in das Mannheimer Lickenschluss-
programm von 2011 aufgenommen. Vor Malinahmenumsetzung fuhren die Radfahrenden
ungeschutzt im Mischverkehr. Dies stellte aufgrund der hohen Verkehrsstarken (ca. 18500
Kfz/24 h in der betreffenden Richtung) ein erhdhtes Konfliktpotenzial dar.

MaRnahme:

Um den Radverkehr zu sichern, wurde ein Schutzstreifen (Breite = 1,60m) neben zwei Kfz-
Fahrstreifen (2,80 und 2,25) markiert, ohne eine der beiden Kfz-Spuren wegnehmen oder den
FulRgangerverkehr einschranken zu muissen. Ziel war die Erhohung der Sicherheit der
Radfahrenden sowie eine Attraktivitatssteigerung fur den Radverkehr

Evaluierungskonzept und -umsetzung:

Anhand eines Vorher-Nachher-Vergleichs ohne Kont(_ollgruppe wurden die Wirkungen des
Schutzstreifens auf die Radverkehrsstarke und den Uberholabstand zwischen den Kfz und
Fahrradfahrenden erfasst.

Hierflr wurden einerseits Kurzzeitzahlungen und andererseits eine videobasierte Verkehrs-
beobachtung durchgeflihrt. Die Videoaufnahmen vor und nach Malinahmenumsetzung hatten
einen Umfang von je einer Stunde. Aufgrund der kurzen Dauer der Videoaufnahmen konnten
im Vorher-Fall nur insg. 44 Radfahrende (davon 13 unbeeinflusste) und im Nachher-Fall 106
Radfahrende (davon 26 unbeeinflusste) erfasst werden.

Eine detailliertere Auswertung des Verhaltens der Kfz beim Uberholen (Spurwechsel,
Verbleiben hinter dem Radfahrenden, ...) brachte aufgrund der geringen Fallzahl kein Ergebnis.



Beurteilungskriterium Indikatoren + Erhebungsverfahren

Anzahl der Radfahrenden und 6h-Kurzzeitzédhlung, 7-10 Uhr und 16-19 Uhr,

Regelakzeptanz differenziert nach Fahrtrichtung

Akzeptanz des Schutzstreifens Anteil der Fahrradfahrenden im Seitenraum,
erhoben wahrend der Kurzzeitzahlung

Abstand Fahrrad — Bordstein flr Ausmessung aus Videodaten

unbeeinflusste Fahrradfahrende

Abstand Fahrrad — Bordstein bei Ausmessung aus Videodaten

Uberholung durch ein Kfz

Abstand Fahrrad — Bordstein bei Ausmessung aus Videodaten

parallelem Uberholen durch zwei Kfz

Ergebnisse:

Mithilfe des Schutzstreifens konnte der Anteil der Gehwegfahrten reduziert werden, der Anteil
der in die falsche Fahrtrichtung fahrenden Radfahrenden blieb konstant. Aufgrund deutlicher
Wetterunterschiede (Dauerregen, 18° vs. trocken, 12°) sind die erhobenen
Radverkehrsaufkommen nicht vergleichbar.

Der mittlere Abstand zwischen Fahrrad und Bord bei unbeeinflusster Fahrt betrug sowohl
vorher als auch nachher etwa einen Meter. Bei Uberholvorgéngen im Mischverkehr reduzierte
sich dieser Wert deutlich auf etwa 73 cm, mit Schutzstreifen veranderten die Radfahrenden
den Abstand im Vergleich zum unbeeinflussten Fall kaum.

Der Abstand der Kfz zum Fahrrad ist nicht erfasst worden.
Quelle:

Mannheim (o. J.): Radschutzstreifen Friedrichsring Fahrtrichtung Wasserturm — Vorher-
Nachher-Vergleich — auf Basis der Richtlinie des Ministeriums fir Verkehr und Infrastruktur zur
Gestaltung und Forderung von Radverkehrsanlagen (RL-Radinfrastruktur). (Nicht éffentlich)



Steckbrief ,Errichtung eines baulich getrennten Zwei-Richtungs-Radweg im
Stadtgebiet von Sydney”

Evaluiert von einem Forschungskonsortium der University of Sydney

KATEGORIE ZIEL EVALUIERUNGSDESIGN
Infrastruktur Steigerung Radverkehrsanteil Vorher-Nachher-Analyse
1 Service [ Sicherheit mit Kontrollgruppe
0O Offentlichkeitsarbeit | O Verhindern von Diebstahlen U Vorher-Nachher-Analyse
Bewusstsein schaffen ohne Kontrollgruppe
O Férderung Fahrradpendler [ Nachher-Analyse mit
Entlastung der Umwelt Kontroligruppe
O Reduzierung MIV ] Nachher-Analyse ohne
[ Service- / Reparaturnetz Kontroligruppe
L1 weitere
TYP METHODIK
Radweg Befragung

1 Zahlung
Messung
[0 Beobachtung

Ausgangssituation und MaRnahme:

Fir den Zeitraum 2007-2017 verfolgte die Stadt Sydney ein ambitioniertes
Radverkehrskonzept, welches den Bau eines umfangreichen Radverkehrsnetzes umfasst.
Dabei wurde u. a. ein ca. 24 km langer, vom Stralienverkehr separierter,
Zweirichtungsradweg im Stadtgebiet von Sydney errichtet, dessen Wirkungen evaluiert
werden sollten.

Evaluierungskonzept und Umsetzung:
Ziel der Evaluierung ist die Ermittlung der:

e Verkehrs- und Umweltwirkungen: Verkehrsleistung, Verkehrsmittelwahl, COy-
Emissionen)

e Gesundheitswirkungen: Lebensqualitat, sportliche Aktivitdt, Zusammenhalt in der
Gemeinschaft und Zugehorigkeitsgefihl)

Es erfolgte eine Datenerhebung von Bewohnern des Einzugsgebiets des Radweges (max.
2km entfernter Wohnstandort) mittels Online-Fragebogen und einem Online-Fahrtenbuch
Uber 7 Tage sowohl vor als auch ein bzw. zwei Jahre nach der Umsetzung der Malinahme.
Die Befragten wurden Uber verschiedene Verfahren rekrutiert: aus einem bestehenden
Marktforschungs-Panel heraus, Uber eine zuféllige Telefonstichprobe sowie Teilnahme-
Aufrufen Uber Social Media, Mailinglisten, Postwurfsendungen und bei Fahrrad-
veranstaltungen.

Etwa der Halfte der Befragten wurde zuséatzlich mit GPS-Gerat ausgestattet. Eine
Vergleichsgruppe in einem Viertel aulerhalb des Einzugsbereich des neuen Radweges wurde
ebenfalls zu ihrem Verhalten befragt. Beide Gebiete sind nach sozio-demographischen
Parametern etwa ahnlich. Die Stichprobe umfasste ungeféhr je 250 Teilnehmende in der
Mafldnahmen- und Vergleichsgruppe. Der erste Fragebogen wurde im August / September
2013 (vor dem Radwegbau) verbreitet, nach 12 und 24 Monate wurde erneut gefragt.



Beurteilungskriterium

Indikatoren

Bekanntheit und Nutzung
Radweg

Befraguna:
- Bekanntheit des Radweges

- Anzahl von Fahrten auf Radwegen in Sidney allg. und auf
dem neuen Radweg im Speziellen

GPS-Tracking: Fahrten auf Radweg

Zahlungen: Kurzzeitzahlung Radverkehr (6h) auf der Route
im Zuge der jahrlichen Radverkehrszahlung an 100 Stellen
im Netz von Sydney

Potentielle Barrieren der
Nutzung des Radweges

- wahrgenommene Entfernung zum Radweg
- wahrgenommene Sicherheit und Hemmnisse

Verkehrsverhalten

- Wegetagebuch Uber 7 Tage
- GPS-Tracks fur Teilstichrobe

Ausmald an korperlicher
Aktivitat

- Mit korperlicher Aktivitat verbrachte Zeit (Fufs- und
Radverkehr, sonstige korperliche Aktivitaten)

- Anteil der Befragten mit aus Gesundheitssicht
ausreichender korperlichen Aktivitat

Veranderung der
Wahrnehmung der

Nachher-Befragung: Zustimmung/Ablehnung zu
Aussagen, wie: Nachbarschaft ist schoner als vor 12

Nachbarschaft Monaten, die Leute fahren mehr Rad oder gehen mehr zu
Fuld, ...
Zugeharigkeitsgeflhl Erfragt mithilfe des ,, Sense of Community Indes (SCI-2)

Lebensqualitat

Erfragt mithilfe der 26 Items des WHOQOL-BREF-
Fragebogens

CO,-Emissionen

Berechnung basierend auf Anderungen der
durchschnittlichen taglichen MIV-Fahrleistung

Ergebnisse:

Dargestellt sind die Ergebnisse nach der ersten Nachher-Untersuchung.

Das Radverkehrsaufkommen auf der Route des Radwegs stieg innerhalb von 12 Monaten an
den zwei Zahlpunkten um 23% bzw. 97 %, Uber alle Zahlpunkte im Netz der Stadt Sydney
wurden 3% mehr Radfahrende gezahlt.

Die Befragten im Umfeld der Malinahme gaben haufiger an, den Radweg zu kennen, ihn zu
nutzen oder nutzen zu wollen als die Vergleichsgruppe. Allerdings konnten keine tatsachlichen
Verhaltensanderungen in der Zielgruppe nachgewiesen werden. Es wird angenommen, dass
das gestiegene Radverkehrsaufkommen hauptséachlich durch Veranderungen der Routenwahl
oder auch durch Radfahrende aus Gebieten auf3erhalb des Mal3nahmengebiets hervorgerufen
wurden. Die Befragten gaben auRerdem an, dass die Nachbarschaft im MaRnahmengebiet
sich verschonert hat und mehr Leute zu Fuf? und mit dem Rad unterwegs waren.

Literatur:

Rissel u.a. (2013): Evaluating the transport, health and economic impacts of new urban
cycling infrastructure in Sydney, Australia - protocol paper. BMC Public Health 2013. Online
im Internet: http://www.biomedcentral.com/1471-2458/13/963, abgerufen: 27.06.2018

Rissel u.a. (2015): Use of and short-term impacts of new cycling infrastructure in inner-
Sydney, Australia: a quasi-experimental design. International Journal of Behavioral Nutrition
and Physical Activity. Online im Internet: https://www.ncbi.nlm.nih.gov/pmc/articles/
PMC4596499/, abgerufen: 27.06.2018




Steckbrief Osnabriick: ,,Fahrbahnsymbole”
Durchgefihrt 2016/2017 in Osnabrlick, Deutschland

KATEGORIE ZIEL EVALUIERUNGSDESIGN
Infrastruktur [ Steigerung Radverkehrsanteil ] Vorher-Nachher-Analyse
1 Service Sicherheit mit Kontrollgruppe
O Offentlichkeitsarbeit | [J Verhindern von Diebstahlen Vorher-Nachher-Analyse
Bewusstsein schaffen ohne Kontrollgruppe
O Férderung Fahrradpendler L1 Nachher-Analyse mit
[ Entlastung der Umwelt Kontrollgruppe
O Reduzierung MIV Nachher-Analyse ohne
O Service- / Reparaturnetz Kontrollgruppe
L1 weitere
TYP METHODIK
~Sharrows” als Befragung
Markierungslosung fur Zahlung
die FUhrung im [0 Messung
Mischverkehr Beobachtung

Ausgangssituation + MaRnahme

Die Lotter Strafse in Osnabrlck ist eine Hauptverkehrsstralle, die nordwestlich an die
Innenstadt anschliet und aufgrund ihrer Lage und Randnutzung sowohl (ber relevanten
Quell- und Zielverkehr als auch Durchgangsverkehr verfligt. Die Breite der Lotter ist allerdings
far eine ERA-konforme Fihrung mit eigener Radverkehrsanlage fir den Radverkehr zu gering.
Viele Radfahrer nutzen deshalb den Gehweg, statt im Mischverkehr zu fahren. Um eine
sichere Befahrbarkeit flir Radfahrenden zu gewahrleisten, sollen auf der Stralse angebrachte
Piktogramme Kfz-Fahrer auf Radfahrer aufmerksam machen und so trotz geringer Breite eine
sichere FUhrung gewahrleisten.

Ziel ist es, auch auf schmalen Fahrbahnen die Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer, besonders
der Radfahrenden, zu verbessern. Aufgrund des héheren Sicherheitsempfinden der Verkehrs-
teilnehmenden sollen Radfahrten auf dem Gehweg minimiert werden. Die Akzeptanz von
Radfahrern auf der StralRe im Mischverkehr soll steigen.

Die Piktogramme wurden im Herbst 2016 jeweils am rechten Rand der Fahrstreifen (in
Fahrtrichtung) aufgebracht und verdeutlichen so zusatzlich, dass Radfahrende auf der StralRe
fahren dirfen und der vorhandene Verkehrsraum geteilt werden muss.

Evaluierungskonzept und -umsetzung

Die Evaluierung erfolgte im Vorher-Nachher-Design ohne Kontrollgruppe. Im ersten Schritt
wurden per Videoanalyse die Kfz-, Rad- und Fullverkehrsstarken auf der Lotter Stralle
ermittelt. AuRerdem fanden Geschwindigkeitsmessungen statt. Zur Ermittlung von
Uberholabstianden zwischen Radfahrenden und dem Kfz-Verkehr wurden Videodaten von drei
Standorten innerhalb der Lotter Stralle ausgewertet. Des Weiteren wurde eine Online-
befragung durchgefihrt, die das subjektive Sicherheitsgeflihl aufnehmen sollte. Tabelle 1
zeigt alle Ziele und die dazu unternommenen Ergebungsverfahren:



Tabelle 1: Erhebungsverfahren der einzelnen Kriterien

Beurteilungskriterium

Indikator und Erhebungsverfahren

Minimierung der Gehwegfahrten

videogestUtzte Zahlung (6-19 Uhr)

Verblessertes Abstandsverhalten
bei Uberholvorgdngen

Videogestltzte Auswertung der Abstande ...
e zwischen Bord und Fahrrad ohne Uberholung
e zwischen Bord und Fahrrad sowie zwischen
Fahrrad und Kfz wahrend der Uberholung
Auswertung Spitzenstunde sowie Stunde mit
geringster Verkehrsbelastung an drei Werktagen

Minimierung Uberholungen pro
Radfahrer

Auszahlung der Videodaten: Anzahl der
Uberholvorange pro Radfahrenden im Unter-
suchungsraum (Auswertezeitraum: 1 Tag, 6-19 Uhr)

Verminderung Unfallrisiko

Auswertung der Unfalldaten 2013-2015 (vorher)

Minimierung
Geschwindigkeitslberschreitungen

Geschwindigkeitsmessungen mithilfe eines Seiten-
radarmelRgerates

Verbesserung des subjektiven
Sicherheitsgeflhls

Onlinebefragung der Radfahrenden auf der Lotter
Strafde (n=991) mit Fragen zur subjektiven
Sicherheit, wahrgenommenen Anderungen im
Abstandsverhalten, erlebten Konflikten

Zeitraum: 6 Wochen, September bis November
2016 (nach MalRnahmenumsetzung)

Ergebnisse:

Im Ergebnis haben die markierten Fahrradpiktogramme eine ambivalente Wirkung. Kfz-
Fahrende Uberschritten seltener die zulassige Hochstgeschwindigkeit, auRerdem sank die
Anzahl der Uberholvorgénge je Radfahrenden. Allerdings sank auch Fahrradfahrendem und
dem Bordstein wahrend Uberholungen durch Kfz, wihrend der Abstand zu den (iberholenden
Kfz (aufser am Knotenpunkt) unverandert blieb.

Die Online-Befragung zeigte, dass die Fahrradpiktogramme bei 40% der Befragten das
Sicherheitsempfinden positiv beeinflussten, wahrend 13% eine negative Verdnderung

angaben.

Quelle:

Vogt, V. B. (2017): Wirkung von Fahrradpiktogrammen auf das Verhalten von Rad- und
Autofahrenden in Osnabrlck. Masterarbeit an der HAWK Hochschule fir angewandte
Wissenschaft und Kunst, Fakultat Bauwesen. (unveroffentlicht)




Steckbrief Minneapolis: ,Radverkehrsfiihrung auf schmalen StralRen”

Durchgefihrt 2011 - 2013 in Minneapolis, USA

Von City of Minneapolis Public Works Department

KATEGORIE ZIEL EVALUIERUNGSDESIGN
Infrastruktur [] Steigerung Radverkehrsanteil 1 Vorher-Nachher-Analyse
[ Service Sicherheit mit Kontrollgruppe
O Offentlichkeitsarbeit | O Verhindern von Diebstahlen Vorher-Nachher-Analyse
0 Bewusstsein schaffen ohne Kontrollgruppe
O Férderung Fahrradpendler [J Nachher-Analyse mit
O Entlastung der Umwelt Kontroligruppe
O Reduzierung MIV Nachher-Analyse ohne
[ Service- / Reparaturnetz Kontrollgruppe
L weitere
TYP METHODIK
Markierungsvarianten Befragung
fUr diverse Zahlung
Radverkehrsfihrungen [0 Messung

0 Beobachtung

Ausgangssituation und MaBnahmen:

Im Jahr 2005 etablierte der Kongress der USA das ,Non-Motorized Transportation Pilot
Program”, ein Programm zur Férderung des Radverkehrs in Pilotkommunen. Minneapolis in
Minnesota, eine der Pilotkommmunen, konnte so ca. 25mio. US$ in MaRnahmen zur Férderung
des Radverkehrs investieren, u. a. in die Errichtung von Radverkehrsanlagen.

Dabei erprobte Minneapolis auch verschiedene Losungen zur Markierung der Radverkehrs-
infrastruktur sowie zur Straflenraumgestaltung. Als Verkehrsversuch mussten diese
Mafdnahmen je nach Zustandigkeit durch die nationale Behdrde flr Fernverkehrsstral3en bzw.
das Verkehrsministerium des Staates Minnesota genehmigt werden. Voraussetzung der
Genehmigung war die Durchfihrung einer Wirkungsevaluierung.

Bei den analysierten Maflinahmen handelte es beispielsweise um (Auswahl):

1.

.Colored Conflict Zones”: hierfir wurden bestehende Radfahrstreifen in acht
Kreuzungsbereichen flachig grin eingefarbt, um dem abbiegendem und kreuzendem
Kfz-Verkehr die Anwesenheit von Radfahrenden besser zu symbolisieren.

.Colored Crosswalks"”: flachige Einfarbung von FulRgangeriberwegen an LSA-
gesteuerten Knotenpunkten in grin zur Erhdhung der Sichtbarkeit vom querenden
Fuf’- und Radverkehr.

.Colored Background” fir Sharrows: hier wurden zusatzlich zum Fahrradsymbol der
Sharrows unterbrochene, flachig grine gefarbte Markierungen angebracht um die
angedachte Fahrspur flr den Radverkehr zu kennzeichnen.

Variationen in den AbmaRen der Radfahr- und Parkstreifen. In der Regel wurden
aufgrund beengter Platzverhaltnisse Radfahr- und Parkstreifen unter Mindestmaf3
markiert, z. B. ca. 1,60 breite Radfahrstreifen anstelle von ca. 1,80m breiten sowie von
ca. 2,1m breiten Parkstreifen anstelle von ca. 2,4m breiten). Dies ermoglichte
Uberhaupt erst die Markierung von Radverkehrsanlagen.




Ubergeordnetes Ziel aller MaRnahmen war die Verbesserung der Verkehrssicherheit fiir den
nichtmotorisierten Verkehr. Die Evaluierungen sollten klaren, ob die Malinahmen einen
Einfluss auf die Verkehrssicherheit, die Ablaufe im Strallenraum sowie die subjektive
Wahrnehmung der Nutzenden haben.

Evaluierungskonzept und Umsetzung:

Far die Evaluierung wurde ein Ubergeordnetes Evaluierungskonzept erarbeitet, welches
mafdnahmenspezifisch erganzt wurde. Angestrebt wurde ein Vorher-Nachher Evaluierungs-
design, einige Beurteilungskriterien wurden allerdings nur nach Abschluss der Mafinahme
erhoben. Der Evaluierungszeitraum betrug drei bis finf Jahre vor und nach der MalRnahmen-
umsetzung. Abgesehen von der Unfallanalyse wurden allerdings selten mehr als eine
Datenerhebungswelle vor und nach der Umsetzung verwirklicht.

Far alle Projekte fanden Zahlungen statt, wobei der Radverkehr manuell und der Kfz-Verkehr
mit Zahlschlduchen erfasst wurde. Die Flachenwahl der Radfahrenden und Kfz wurde mithilfe
von videobasierten Verkehrsbeobachtungen ermittelt.

Subjektive Rickmeldungen zu den durchgefihrten MaRnahmen wurden nach Umsetzung der
Mafldnahmen auf unterschiedlichen Wegen erbeten:

- Verteilung von Postkarten mit der Einladung zu einer Online-Befragung. Die Post-
karten wurden an Fahrradfahrende und FulRganger verteilt, die an LSAs warteten.
Weitere Postkarten wurden unter die Windschutzscheiben parkender Autos
geklemmt. Eine Papierversion des Fragebogens wurde auf Nachfrage verteilt.

- Aufstellen von Schildern mit der Bitte, seine Meinung zum Projekt Uber die zentrale
Informationshotline der Stadtverwaltung zu melden

Insgesamt wurden fast 650 Postkarten an nicht-motorisierte und Uber 1300 Postkarten an
motorisierte Verkehrsteilnehmende verteilt. Allerdings nahmen im Durchschnitt pro
Mafdnahme nur 35 Personen an der Befragung teil.

Ergebnisse:

Die Ergebnisse der Evaluierungen waren oft nicht eindeutig. Bei den meisten Projekten
entstanden keine neuen Problematiken in Bezug auf die Verkehrssicherheit oder den
Verkehrsablauf. Aufgrund geringer Fallzahlen konnten in der Auswertung der Unfalldaten in
der Regel keine kausalen Zusammenhénge fur die Zu- oder Abnahme der Unfalle ermittelt
werden.

Die videobasierten Verkehrsbeobachtungen ergaben oft wenig Verédnderungen in der
Flachenwahl der Kfz und Radfahrenden. Im Fall der mit unterbrochenen flachig-griin gefarbten
Markierungen der intendierten Fahrspur bei ,Sharrows” nahm nur knapp die Halfte der
Radfahrenden diese auch an. Besonders wenn der Abstand zwischen den grinden
Markierungen und dem ruhenden Verkehr grof3 war, fuhren die Radfahrenden eher zwischen
den Parkstreifen und den griinen , Sharrow“-Markierungen.

Aufgrund geringer Fallzahlen konnten die Ergebnisse der Nutzerbefragungen nicht statistisch
ausgewertet werden. Allerdings zeigten die Rickmeldungen in einigen Fallen, dass die inten-
dierte Rad- und Kfz-Verkehrsfihrung nicht intuitiv verstanden wurde und beispielsweise die
Flhrungsformen im Mischverkehr auf weniger Akzeptanz stielden als die Separierung von
Rad- und Kfz-Nutzern.



Beurteilungskriterium

Indikatoren und Erhebungsverfahren

Verkehrsaufkommen

Kurzzeitzahlung:

- manuell: Anzahl Radfahrende, erhoben an
einem Normalwerktag 16-18 Uhr und
hochgerechnet zur Ermittlung des DTV

- Schlauchsensoren: 48h-Zéhlung Anzahl Kfz
nach Typ, hochgerechnet zur Ermittlung DTV

Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs

Schlauchsensoren:
- 48h-Messung und Mittelung der erfassten
Kfz-Geschwindigkeiten

Verkehrssicherheit

Unfallberichte der Polizei:

- Anzahl der Unfélle (fir 3 bzw. 5 Jahre vor
und nach der MalRnahmenumsetzung)
Videobasierte Verkehrsbeobachtung

- Verhalten der Kfz beim Uberfahren der
Markierungslosungen (z. B. vor/auf/nach
flachiger Markierung

- Verhalten von Radfahrenden/Ful’gédngern
und Kfz bei Interaktionen und Abstand
Fahrrad/Ful’gadnger/Kfz beim Abbiegen

Akzeptanz der Regelungen zur Parkierung

Verkehrsbeobachtung (Begehung):

- Erfassung der Flachenwahl parkender Fahr-
zeuge (ordnungsgemal auf Parkstreifen,
geringfligige oder deutliche Mitnutzung
Radfahrstreifen), 4-5 Begehungen und 400
Kfz pro MalRnahme

Akzeptanz der Radverkehrsfihrung

Videobasierte Verkehrsbeobachtung:
- Flachenwahl und Fahrtrichtung Rad-
fahrende

- Flachenwahl Kfz-Verkehr

Subjektive Wahrnehmung der Radverkehrs-
fUhrung

Online-Befragung:

- Kenntnis der Funktion der Markierungs-
l6sungen (visualisiert Uber Bild)

- allgemeines Feedback zur MalRnahme
Telefonhotline:

- Auswertung der Rickmeldungen Uber eine
zentrale Informationshotline der Stadt-
verwaltung

Quelle:

Blenski u.a. (2017): Evaluation of Bicycle Traffic Control Devices and Street Design Elements

in Minneapolis. City of Minneapolis Public Works Department.

Online im Internet:

http://www.minneapolismn.gov/www/groups/public/@publicworks/documents/images/wcm

sp-195594.pdf, abgerufen: 27.06.2018




Steckbrief Heidelberg: , Schutzstreifen auf schmalen StraRen”
Durchgefihrt 2013/2014 in verschiedenen Stadten, Deutschland

Vom Stadt- und Verkehrsplanungsbtro Kaulen (SVK)

KATEGORIE ZIEL EVALUIERUNGSDESIGN
Infrastruktur O Steigerung Radverkehrsanteil L] Vorher-Nachher-Analyse
[ Service Sicherheit mit Kontrollgruppe
O Offentlichkeitsarbeit | O Verhindern von Diebstahlen Vorher-Nachher-Analyse
O Bewusstsein schaffen ohne Kontrollgruppe
O Forderung Fahrradpendler [J Nachher-Analyse mit
O Entlastung der Umwelt Kontrollgruppe
O Reduzierung MIV Nachher-Analyse ohne
1 Service- / Reparaturnetz Kontroligruppe
TYP H weitere METHODIK
Beidseitige, einseitige [J Befragung
oder alternierende 1 Zahlung
Schutzstreifen auf Messung

Fahrbahnen mit Kern-

0 Beobachtung
fahrbahn < 4,50m

Ausgangssituation:

Die beidseitige Anordnung von Schutzstreifen wird entsprechend der ERA 2010 nur fir
Fahrbahnbreiten von mindestens 7m empfohlen. In einem durch die AGFK Baden-
Wirttemberg initiierten  Forschungsprojekts wurde Uberprift, welche Wirkungen
alternierende, einseitige sowie auch beidseitige Schutzstreifen hinsichtlich der
Verkehrssicherheit auf schmaleren Fahrbahnen haben.

Ziel war es, Planungsempfehlungen fir die Anlage von Schutzstreifen auf Fahrbahnen mit
weniger als 7m Breite abzuleiten.

MaRnahme:

Fir die geplante Analyse wurden durch Abfrage bei den Mitgliedskommunen maogliche
Untersuchungsstrecken identifiziert. Nach einer Vor-Ort-Begutachtung erfolgte die finale
Auswahl der Untersuchungsstrecken. Insgesamt wurden 13 Untersuchungsstrecken
analysiert, dabei konnte fur 7 Strecken ein direkter Vorher-Nachher-Vergleich durchgefihrt
werden. Far drei bereits umgesetzte Projekte wurde eine reine Nachher-Analyse
durchgefihrt, bei drei weiteren Strecken wurden aus unterschiedlichen Griinden keine in die
Untersuchungslogik passenden Schutzstreifen markiert.

Evaluierungskonzept und -umsetzung:

Auf sieben Untersuchungsstrecken erfolgte eine Vorher-Nachher-Untersuchung. Basis der
Datenauswertungen waren Videoerhebungen an je einem Mess-Standort pro Untersuchungs-
strecke. Die Videoaufnahmen wurden in der Regel an einem Normalwerktag zwischen 12
bzw. 13 Uhr und 19 Uhr durchgefthrt.

Aus den Videoaufnahmen wurden alle fur die Wirkungskontrolle notwendigen Daten erhoben.
Far die Ermittlung der Abstande z. B. bei Uberholungen wurde mithilfe eines bekannten
Abstands ein Abstandsraster in das Videobild integriert. FUr die Erfassung der



Geschwindigkeit wurde die bendtigte Zeit flr das Zurlcklegen einer bekannten, im Videobild
markierten Wegstrecke erfasst.

Tabelle 1 zeigt die fur den Vorher-Nachher-Vergleich genutzten Bewertungskriterien und
Indikatoren.

Beurteilungskriterium | Indikator + Erhebungsverfahren

Erhoben mithilfe der Analyse von Videodaten

Geschwindigkeit des Kfz- | Durchschnittliche Fahrgeschwindigkeit des unbeeinflussten
Verkehrs Kfz-Verkehrs

Abstand der Abstand zwischen Fahrradreifen und Bordstein, unterteilt in
Radfahrenden zum Gefahrlich (bis 0,3m), kritisch (>0,3 bis 0,6m), bedingt sicher
Fahrbahnrand bzw. zum (>0,6 bis 0,9m) und sicher (> 0,9m)

ruhendem Verkehr Abstand zwischen Reifen und Seitenspiegel parkender Kfz in

der Abstufung gefahrlich (bis 0,5m), kritisch (>0,5 bis 0,8m),
bedingt sicher (>0,8 bis 1,5m) und sicher (>1,5m)

Abstand bei Uberholung Abstand zwischen Fahrrad und Kfz, eingeteilt in die Bereiche:
Unsicher (bis 0,6m), kritisch (>0,6 bis 1m), bedingt sicher (>1
bis 1,5m) und absolut sicher (>1,5m)

Art der aufgetretenen Erfassung von Konflikten (erkennbare Reaktion mindestens
Konflikte (da beobachtbare | eines der Verkehrsteilnehmers, um eine Kollision zu
Konflikte im Langsverkehr | vermeiden)

selten sind, erfolgte keine

Pl Erfassung von gefédhrlichen Situationen (Verhaltensweisen,
quantitative Auswertung, | \velche unbeeinflusst keinen Konflikt darstellen, beeinflusst

sondern.eine qualitative aber eine erhebliche Gefahrdung verursachen, z. B. fehlender
Beschreibung von Seitblick)

Konfliktmustern)

Behinderungen (z. B. parkende Autos in zweiter Reihe)
Risikoverhalten der Erfassung der entgegen der vorgegebenen
Radfahrenden Radverkehrsfihrung fahrenden Radfahrenden

Akzeptanz Schutzstreifen | Erfassung der Flachenwahl der Radfahrenden (Seitenraum vs.
durch Radfahrende Schutzstreifen)

Akzeptanz Schutzstreifen | Erfassung der Positionen der Kfz vor, wahrend und nach des
durch Kfz Uberholvorgangs in den Gruppen A =, deutliches Uberfahren
des Schutzstreifens”, B = ,, geringes Uberfahren des
Schutzstreifens” und C =, kein Uberfahren des
Schutzstreifens”

Verkehrsmengen: Differenziert nach Fahrzeugklassen, hochgerechnet aus

DTV und Anteil SV Zahldaten des Zeitraums 15-19 Uhr

Erhoben mithilfe anderer Datenquellen

Wahrnehmung der Von den Kommunen zur Verflgung gestellte Presse-

Offentlichkeit mitteilungen, Beschwerden und Rudckmeldungen aus der
Bevolkerung

Unfalle Analyse der Unfallstatistik (nur fir Zeitraum vor Mafnahmen-

umsetzung moglich)
Tabelle 1: Beurteilungskriterien und verwendete Indikatoren

Ergebnisse:

Fuar die 7 Untersuchungsstrecken mit Vorher-Nachherdaten konnten keine signifikanten
Anderungen der Verkehrsmengen ermittelt werden. Sowohl bei beidseitigen, als auch bei
alternierenden und einseitigen Schutzstreifen reduzierte sich die durchschnittliche
Fahrgeschwindigkeit, die Werte lagen dabei zwischen 2 und 11 km/h. Werden beidseitig
Schutzstreifen mit schmaler Kernfahrbahn markiert, ist dieser Effekt am starksten.



Die Anlage von Schutzstreifen, insbesondere beidseitigen, erhoht generell den Anteil der
fahrbahnnutzenden Radfahrenden. Je nach Attraktivitat der Seitenrdume und in Abhangigkeit
von den ortlichen Gegebenheiten kann die Nutzung der Seitenrdume jedoch auch nach
Malinahmenumsetzung noch hoch sein.

Konfliktsituation traten im Vorher-Fall meist in Zusammenhang mit der Nutzung des
Seitenraums durch Radfahrende auf und konnten entsprechend der abnehmenden Nutzung
dieser reduziert werden.

Die Analyse der Uberholabstiande in der Studie hat nur eine geringe Aussagekraft, da die
Fallzahlen recht gering waren. Insgesamt werden die Schutzstreifen durch den Kfz-Verkehr
akzeptiert und im unbeeinflussten Zustand nicht Uberfahren. Durch die Einengung der
Kernfahrbahnen durch die Schutzstreifen kénnen Uberholmandver bei kritischen
Fahrbahnbreiten um 6,5m reduziert werden, die Uberholabstande verbessern sich im
Vergleich zum Vorher-Fall geringfligig. Auf Strecken mit beidseitig markierten Schutzstreifen
konnten auch leichte Verbesserungen bezliglich des Abstands zum Seitenrand verzeichnet
werden, wahrend die Ergebnisse bei einseitigen oder alternierenden Schutzstreifen
uneinheitlich sind.

Abbildung 1 zeigt die abschlieRende Bewertung der drei untersuchten Markierungsldsungen
fir schmale Fahrbahnen. Insgesamt sind allerdings insbesondere die Aussagen zu den
Abstanden aufgrund teils geringer Fallzahlen mit weiteren Analysen zu verifizieren.

Einseitige & Unechte

Beidseitige Aﬂemierer}de altoraierenda
Schutzstreifen Schutzstreifen Schutzstreifen
Verkehrsmengen Keine Aussage
Kfz-Geschwindigkeit ++ + +
Konflikte/Verhalten ++ +(-) +
Fahrverhalten + o(-) 0
Abstande Uberholung + 0 0
Abstande Seitenrand + + 0
{-} Mogliche Abwertung aufgrund berichtetemn, jedoch nicht selber beobachtetem Fahrverhalien

Abbildung 1: Bewertung der Wirkungen verschiedener Markierungslésungen fiir die Fiihrung des Radverkehrs auf schmalen
Fahrbahnen.

Literatur:

Kaulen u. a. (2013): Gutachten zum Einsatz und zur Wirkung von einseitigen, alternierenden
und beidseitigen Schutzstreifen auf schmalen Fahrbahnen innerorts. Projektabschlussbericht.
Online im Internet: https://www.agfk-bw.de/uploads/tx_news/SVK-AGFK-BW_Gutachten-
Schutzstreifen_Langfassung 20131014.pdf, abgerufen: 26.06.2018




Steckbrief ,Evaluierung verschiedener Fithrungsformen des Radverkehrs im
Mischverkehr auf innerortlichen Hauptverkehrsstral3en”

Durchgeflihrt 2015 in verschiedenen Stadten Deutschlands

von IVAS IngenieurbUro fur Verkehrsanlagen und -systeme Dresden und der Technischen
Universitat Dresden, Lehrstuhl fur Stral3enverkehrstechnik

KATEGORIE ZIEL EVALUIERUNGSDESIGN
Infrastruktur [ Steigerung Radverkehrsanteil 1 Vorher-Nachher-Analyse
O Service Sicherheit mit Kontrollgruppe
0O Offentlichkeitsarbeit | O Verhindern von Diebstahlen Vorher-Nachher-Analyse
[0 Bewusstsein schaffen ohne Kontrollgruppe
O Forderung Fahrradpendler Nachher-Analyse mit
O Entlastung der Umwelt Kontrollgruppe
0 Reduzierung MIV ] Nachher-Analyse ohne
[ Service- / Reparaturnetz Kontroligruppe
VP wettere METHODIK
Schutzstreifen auf [J Befragung
Hauptverkehrsstreifen Zahlung

Messung
Beobachtung

Ausgangssituation:

Schutzstreifen gewinnen als eine magliche Fihrungsform des Radverkehrs an Hauptverkehrs-
stralRen zunehmend an Bedeutung - insbesondere dort, wo andere Flhrungsformen nicht
angemessen oder mdglich sind. Allerdings fehlten in der Vergangenheit belastbare Aussagen
zur Verkehrssicherheit auf Schutzstreifen sowie zur Verkehrsqualitat des Kfz- und Radverkehrs
auf StralRenabschnitten mit Schutzstreifen.

Die Untersuchung hatte damit die folgenden Ziele:

e Bestimmung des Gefahrdungspotenzial fir Radfahrende im Mischverkehr auf
HauptverkehrsstralRen sowohl mit als auch ohne Schutzstreifen

e Bewertung der Einflisse eines Schutzstreifens auf die Verkehrsqualitdt von
Strafsenabschnitten fur den Kfz- und Radverkehr

Evaluierungskonzept und -umsetzung:

Die Analyse erfolgte als Querschnittsanalyse (Nachher-Design mit Kontrollgruppe), sowie flr
zwei Falle als Vorher-Nachher-Untersuchung. Die Analysen umfassten eine Unfalldaten-
auswertung sowie videobasierte Verkehrserhebungen an ausgewahlten Messstandorten. Der
Steckbrief hier bezieht sich auf die videobasierte Verkehrserhebung.

Fir die Analyse wurden Ubliche StralRenquerschnitte innerortlicher Hauptverkehrsstralen
nach der Anzahl der Fahrstreifen, dem Vorhandensein/Nichtvorhandensein von Schutzstreifen,
der Fahrbahnbreite sowie Kfz-Verkehrsstarken typisiert (8 Typen).

Videobasierte Verkehrsbeobachtungen wurden auf 39 ausgewahlten Messstrecken flr je vier
Stunden durchgefihrt (2 Kameras zur Erfassung Bezugsrichtung + Gegenverkehr). Der
Auswertebereich umfasste je Standort einen Streckenabschnitt von ca. 50m. Fir die



Kalibrierung von Abstanden wurden im Kamerabild sichtbare Referenzpunkte ausgemessen.
Parallel wurden lokale Geschwindigkeiten von unbeeinflusst fahrenden Kfz und Fahrradern
manuell durch Radarmessgerate erhoben.

Die Videoerhebung wurde fir die Radverkehrsspitzenstunde durchgefiihrt und danach
fortgesetzt, bis mind. 20 dokumentierte Uberholvorginge pro Messstelle erreicht wurden.
Insgesamt wurden 1036 Uberholvorginge (angenommene und abgelehnte) zwischen Rad-
und Kfz-Verkehr dokumentiert.

Beurteilungskriterium | Indikator + Erhebungsverfahren
Gefahrdungspotential der Radfahrenden nach Fiihrungsform
Flachennutzung des Radverkehrs Anteil Radfahrende im Seitenraum, relevant

] far die Haufigkeit bestimmter Unfalltypen
Ausreichender Uberholabstand zwischen | mithilfe eines Messrasters aus Videobild, als
Kfz und Fahrrad, bzw. Unterschiede | Abstand zwischen Fahrradreifen und Kfz-

zwischen Flhrungsformen Aufienkante (minus 45 cm fir AulRenspiegel
und Lenker) erfasst

Ausreichender Abstand Kfz zu Schutz- Median der Abstdnde in Abhadngigkeit von

streifenmarkierung (Akzeptanz) Fahrbahnbreite (bei Uberfahrung negativ)

Abstand Fahrrad — ruhender Verkehr Median der Abstande nach Flhrungsform

Beeintrachtigung der Verkehrsqualitat des Kfz-Verkehrs durch den Radverkehr
Verkehrsstarken im Kfz- und Radverkehr in | Auszahlung der Videodaten

der Spitzenstunde des Radverkehrs
Beeinflussung des Kfz-Verkehrs durch den | Anteil der abgelehnten Uberholvorgénge,
Radverkehr in Uberholsituationen differenziert nach der Verkehrssituation (mit
ohne Gegenverkehr, SV) und Fihrungsform
Unbeeinflusste Geschwindigkeit des Kfz- | Lokale Geschwindigkeit unbeeinflusster Kfz
Verkehrs (Viyunsch) durch manuelle Radarmessungen, Stich-
probenumfang ca. 80 Werte pro Messstelle
Unbeeinflusste Geschwindigkeit des Rad- | Lokale Geschwindigkeit unbeeinflusster
verkehrs Radfahrender durch  manuelle  Radar-
messungen, Stichprobenumfang: insg. 1894
Geschwindigkeit ungestért fahrender Kfz | Reisezeit auf Messabschnitt aus Video, inkl.

(Vungestsrt) gebundenen Verkehr, ohne Radverkehr

Geschwindigkeit radbeeinflusster Kfz Reisezeit radbeeinflusster Kfz auf Abschnitt
(Vradbeeinflusst) (Video), unabhangig davon, ob Uberholt wird
Gesamtgeschwindigkeit (Vgesamt) mittlere  Geschwindigkeit aller Kfz im

Erhebungszeitraum

Beeintrachtigung der Verkehrsqualitat des | Geschwindigkeitsdifferenz  zwischen der
Kfz-Verkehrs durch den Radverkehr Geschwindigkeit ungestorter Kfz und der
Gesamtgeschwindigkeit (Viyngestsr= Vgesamt)

Ergebnisse:

e Schutzstreifen fordern die Fahrbahnnutzung und reduzieren Konflikte im Seitenraum

e Durch den Sicherheitsabstand zum ruhenden Verkehr fihren Schutzstreifen zu
grofieren Abstanden zwischen Fahrrad und ruhendem Kfz-Verkehr

e Die Uberholabstande unterscheiden sich nicht nach Filhrungsform und sind insb. bei
Gegenverkehr oder zwei parallel fahrenden Kfz auf vierstreifigen Querschnitten gering,
allerdings ist die Geschwindigkeit der Kfz bei Existenz von Schutzstreifen geringer



e Beiden vorgefundenen Rad- und Kfz-Verkehrsstarken wurde die Verkehrsqualitat des
Kfz-Verkehrs durch Radfahrende kaum beeintrachtigt

Literatur:

Ohm u. a. (2015): Fihrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf innerértlichen
HauptverkehrsstraRen. Berichte der Bundesanstalt flr StraRenwesen — Verkehrstechnik, Heft
V 257. Online im Internet: http://bast.opus.hbz-nrw.de/volltexte/2015/1401/pdf/V257b.pdf,
abgerufen: 04.06.2018



Steckbrief Hamburg: ,FahrradstraRe”
Durchgefihrt 2015 in Hamburg, Deutschland
von ARGUS Stadt und Verkehrsplanung

KATEGORIE ZIEL EVALUIERUNGSDESIGN
L Infrastruktur [] Steigerung Radverkehrsanteil ] Vorher-Nachher-Analyse
[ Service Sicherheit mit Kontrollgruppe
O Offentlichkeitsarbeit | O Verhindern von Diebstahlen U Vorher-Nachher-Analyse
[0 Bewusstsein schaffen ohne Kontrollgruppe
O Férderung Fahrradpendler [J Nachher-Analyse mit
[J Entlastung der Umwelt Kontroligruppe
Reduzierung MIV Nachher-Analyse ohne
O Service- / Reparaturnetz Kontroligruppe
weitere
TYP METHODIK
Fahrradstralie [J Befragung
Zahlung
1 Messung
Beobachtung

Ausgangssituation und MaRnahme:

In 2014 wurde in Hamburg an der Alster der Harvestehuder Weg zu einer FahrradstralRe
umgebaut. In den Medien und auch in der Bevolkerung wurde die Gestaltung der Stral3e
teilweise kritisch eroértert. Die Kritikpunkte bezogen sich vor allem auf den Anteil und die
Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs, das Auftreten gefdhrlicher Uberholmanéver, kleine
Rickstauungen zur Hauptverkehrszeit sowie die unklare Fihrung des Radverkehrs zu Beginn
und am Ende der Fahrradstral3e.

Ziel der Wirkungskontrolle war die Uberprijfung dieser Punkte sowie ggf. die Entwicklung von
Vorschlagen zur Verbesserung der Situation.

Evaluierungskonzept und Umsetzung

Es handelt sich um eine reine Nachher-Untersuchung, die im Februar bis Mai 2015 stattfand.
Die Datenerhebungen umfassten Kurzzeitzahlungen, Geschwindigkeitsmessungen und video-
basierte Verkehrsbeobachtungen.

Beurteilungskriterium Indikator + Erhebungsverfahren

Werktagliches Kfz- und Videobasierte Kurzzeitzahlungen (24 h), von

Radverkehrsaufkommen und Entwicklung Februar bis Juni je einen Mi. und So. im
Monat + ein Zahltag vor
Mafinahmenumsetzung

Flachenwahl der Radfahrenden Anzahl Radfahrende auf Fahrbahn, Radweg,
Gehweg

Ermittlung Kfz-Durchgangsverkehr Kordonzahlung mit Kennzeichenerfassung
an 3 Stellen (ein Tag, 7-11 Uhr, 15-19 Uhr)

Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs mit Radargerat an allen Zahltagen (24 h),
Vmax, Vgs und Anteil Kfz mit V<=30km/h

Attraktivitat des Harvestehuder Weg als Vergleich Reisezeit Kfz-Hauptroute und

Abkurzungsroute fur Kfz Fahrradstral3e: paralleles Befahren der




Routenalternativen durch zwei Pkw (3 Tage,
jeweils eine Fahrt frih und abends)
Haufigkeit und Schwere von Video: Identifizierung haufiger
Verkehrskonflikten Konfliktursachen

Verkehrsbeobachtung: Fahrrad-
Befahrungen mit Dokumentation der Art
der Verkehrskonflikte (enges Uberholen/
Begegnen, kein Vorrang gewahrt, auf
Gegenverkehr wartende Kfz) und Ausmalfd
der Reaktion (keine Reaktion, Ausbremsen,
Ausweichen, Warten, Vollboremsung, Sturz),
Anzahl der Fahrten nicht dokumentiert
Wahrnehmung Fahrradstrafde durch Online-Beteiligungsplattform: Auswertung
Nutzende von positiven und negativen Kommentaren
zur Umsetzung der FahrradstralRe, die
Kommentare konnten auf Karte verortet
werden (n = ~900 Kommentare von ~250
Nutzenden in zwei Wochen)

Ergebnisse:

Viele der Kritikpunkte konnten durch die Evaluation nachgewiesen werden. Die Anzahl der
Radfahrenden Uberstieg die Anzahl der Kfz, allerdings nutzten nur ca. 30-40% der
Radfahrenden die Fahrbahn. Die Kfz-Geschwindigkeiten lagen teils deutlich Uber dem
erlaubten Niveau, ca. 60% der Kfz waren dem Durchgangsverkehr zuzuordnen. Bei 75% der
Erhebungsfahrten traten Konflikte auf.

Um die Akzeptanz der Fahrradstral3e zu erhéhen, werden folgende Zielstellungen fir weitere
Mafldnahmen abgeleitet:

- Reduktion des Verkehrsaufkommens
- Geschwindigkeitsreduktion des Kfz-Verkehrs
- Gewahrleistung einer flissigen Fahrt und ausreichend Platz fir Radfahrende

Literatur:

Franke u. a (2015): Evaluationsbericht der FahrradstraRe Harvestehuder Weg.
Evaluationsbericht. ARGUS  Stadt und Verkehrsplanung. Online im Internet:
http://www.hamburg.de/contentblob/4621930/a619f9ccb14911467394711a909fc3fc/data/ev
aluation-fahrradstrasse-havestehuder-weg.pdf, abgerufen: 26.06.2018



Steckbrief Miinchen: ,Bewertung von FahrradstralRen”
Durchgefihrt 2016 in Minchen, Deutschland

von Planungsgemeinschaft Verkehr PGV-Alrutz GbR

KATEGORIE ZIEL EVALUIERUNGSDESIGN
L Infrastruktur Steigerung Radverkehrsanteil ] Vorher-Nachher-Analyse
[ Service [ Sicherheit mit Kontrollgruppe
0O Offentlichkeitsarbeit | O Verhindern von Diebstéhlen Vorher-Nachher-Analyse
0 Bewusstsein schaffen ohne Kontrollgruppe
O Férderung Fahrradpendler [J Nachher-Analyse mit
O Entlastung der Umwelt Kontroligruppe
O Reduzierung MIV Nachher-Analyse ohne
[J Service- / Reparaturnetz Kontrollgruppe
TYP - weitere METHODIK
Fahrradstralien Befragung
Zahlung
1 Messung

Beobachtung

Ausgangssituation und MaRnahme:

Seit 2009 fordert die Stadt Minchen den Radverkehr stark. Um die Infrastruktur far den
Radverkehr zu verbessern, wurden vor allem 2013 und 2014 die Einrichtung von
Fahrradstralien vorangetrieben. Im Oktober 2015 existierten in Mdinchen bereits
55 FahrradstraRen. Im Zuge einer Wirkungskontrolle sollte Uberprift werden, ob die
Einrichtung von Fahrradstral’en die beabsichtigten Wirkungen hat. Die gewonnenen
Erkenntnisse sollen auch in der Planung kiinftiger Projekte beriicksichtigt werden.

Evaluierungskonzept und —-umsetzung:

Es wurden FahrradstralRen ausgewahlt, die durch schon vorher bestehende Wegweisung
besonders viel Radverkehr aufweisen. Insgesamt wurden 21 Fahrradstralden ausgesucht, die
je nach verflgbarer Datenlage teilweise im Vorher-Nachher-Design (15 Stlick) bzw. nur im
Nachher-Design (6 Stiick) untersucht wurden.

Die Evaluierung umfasste eine Auswertung der Verkehrsaufkommen im Rad- und Kfz-Verkehr,
eine Unfalluntersuchung sowie videobasierte Verkehrsbeobachtungen. Die Verkehrs-
beobachtungen fanden an flnf FahrradstraRen Uber 10 Stunden statt (7-12 Uhr und 14-19
Uhr), die Kameras wurden in 2,bm Ho6he an einem Baum positioniert. Im Zuge der
Verkehrsbeobachtung sollte zundchst das Verhalten alleinfahrender Radfahrender erfasst
werden und danach die Art und Wirkung von Interaktionen ausgewertet werden. Ziel war die
Erfassung von 100 Interaktionen pro Fahrradstralle, danach wurde die Auswertung
abgebrochen. Neben dem Verhalten auf der Strecke wurde auch das Verhalten an Knoten-
punkten ausgewertet.

AbschlieRend fand eine Befragung zur Ermittlung der Nutzungshaufigkeiten von Fahrrad-
stralden sowie der Kenntnisse Uber die Radverkehrsfihrung sowie deren subjektive Wahr-
nehmung durch Rad- und Kfz-Fahrenden statt. Die Befragung erfolgte mit Polizeiunterstltzung
in drei Fahrradstraflden fir je 4-5 Stunden (Ziel: 100 Radfahrende, 100 Kfz-Fahrende).



Folgende Kriterien wurden untersucht:

Beurteilungskriterium

Indikator und Erhebungsverfahren

Vergleich Radverkehrs-
und Kfz-Aufkommen und
zeitl. Entwicklung

Daten aus Kurzzeitzahlungen (ein Tag, 6-10 und 15-19 Uhr):
Anteil Radverkehr am Gesamtverkehr auf Fahrradstralle,
Entwicklung Radverkehr: zur besseren Vergleichbarkeit von
Zahldaten aus verschiedenen Monaten und bei
unterschiedlichen Wetterverhaltnissen wurden die
Radverkehrswerte hochgerechnet und mithilfe der Vorher-
Nachher-Unterschiede der Dauerzahlstellen relativiert

Nutzungscharakteristik
Fahrradstral3e

Befragung: sozio-dkonomische Daten, Wegezweck und
Aktionsradius (Durchgangsverkehr oder Quelle und/oder Ziel im
Viertel)

Kenntnis der geltenden Befragung: Erhebung der Kenntnisse zu den Vorrang-,
Regelungen Vorfahrts- und Geschwindigkeitsregelungen
Flachenwahl Video: Auszédhlung der Radfahrenden, differenziert nach Fahrt

auf dem Fuldweg oder Fahrbahn sowie Fahrtrichtung

Subjektiv wahr-
genommene Verhaltens-
anderungen

Befragung: Erhebung maglicher Verhaltensanderungen von Kfz-
und Radfahrenden (Selbsteinschatzung) sowie wahrgenom-
mene Veranderungen bei jeweils anderem Verkehrsmodus

Verhalten Rad- und Kfz-
Fahrender an Knoten-
punkten (Brems-
bereitschaft sowie
Akzeptanz der Vorfahrts-
regelungen)

Video:

- Erfassung sichtbarer Reaktionen von unbeeinflussten Rad- und
Kfz-Fahrern bei der Anfahrt und Uberquerung von Knoten-
punkten (z. B. Kopf drehen, Abbremsen)

- Verhalten der Rad- und Kfz-Fahrenden an Knotenpunkten, diff.
nach Verhalten und Vorfahrtsregelung

Art der Interaktion
zwischen Radfahrenden
und anderen Verkehrs-
teilnehmenden sowie
Ursachen und Folgen

Video: Erfassung von

- Art der Interaktion, unterschieden nach , Normale, regel-
gerechte Interaktion”, ,kooperative Interaktion”, , Behin-
derung” sowie , kritische Situation”

- Ursachen fir Behinderungen/kritische Situation

Befragung: Frage, ob man selbst in der Fahrradstrafde schon
einmal einen Konflikt/Unfall mit Radverkehrsbeteiligung erlebt
hat, differenziert nach Ursache

Subjektive Gesamt-
bewertung Fahrrad-
stralde

Befragung:
- Bewertung Fahrradstrafie im Allgemeinen
- Bewertung, ob Fahrradstralde zu Sicherheitszuwachs fihrt

Unfalldichte und -rate

Unfallanalyse  der polizeilichen  Unfalldaten, je nach
Verfugbarkeit auch im Vorher-Nachher-Vergleich

daraus abgeleitet:

- Unfalldichte: Unfalle / (Jahr*km Stral3e)

- Unfallrate: Unfélle / (Jahr *1 Mio. Radkm)

Ergebnisse:

Die Untersuchung der Verkehrsstarken ergab je nach Querschnitt sehr unterschiedliche
Ergebnisse. Ein Einfluss der Fahrradstrafde auf die Entwicklung des Kfz-Verkehrs konnte nicht
nachgewiesen werden, das Kfz-Verkehrsaufkommen blieb nahezu konstant. Allerdings konnte
im Durchschnitt ein deutlicher Zuwachs im Radverkehr (~20%) ermittelt werden.



Die Anzahl der Unfalle bezogen auf die Anzahl der Strecken-Kilometer ist seit der Einrichtung
der FahrradstralRen gesunken. Vorher betrug die 2,34 U/a*km, nach Einrichtung er
FahrradstrafRe nur noch 1,92 U/a*km. Die Auswertung der Unfallraten ergab — bezogen auf die
Fahrradkilometer — Uberdurchschnittlich viele Radverkehrsunfalle, so dass Handlungsbedarf
zur Reduzierung der Unfallzahlen besteht.

Bei der Verkehrsbeobachtung per Video konnte eine hohe Akzeptanz der Fahrbahnnutzung
festgestellt werden. 75% der Interaktionen verliefen problemlos. Im Vergleich zu anderen
Radwegen sind die Zahlen der Behinderungen und Konflikte vergleichsweise gering.

In der Befragung zeigte sich, dass die Kenntnisse der Befragten teilweise unzureichend
waren. So wussten nur 53 % der Teilnehmer, dass die gerade eine FahrradstralRe befahren.
Nur 41% wissen, dass die Kfz sich ggf. an den Radfahrer anpassen muissen. Dass Radfahrer
nebeneinander fahren durfen, wussten nur 29% der Teilnehmer.

Sowohl Kfz- als auch Radfahrer gaben an, seit der Einfihrung ricksichtsvoller zu fahren, auch
das Sicherheitsempfinden stiegt an. 50% meinen, sich jetzt sicherer zu flhlen. Insgesamt
wird die Fahrradstral3e Uberwiegend positiv bewertet.

Literatur:

Alrutz u. a. (2016): Landeshauptstadt Minchen. Evaluierung Fahrradstralen. Schlussbericht.
Planungsgemeinschaft Verkehr PGV-Alrutz GbR. Online im Internet:
https://radlhauptstadt.muenchen.de/fileadmin/Redaktion/Pressemitteilungen/Evaluierung_Fa
hrradstrassen_Schlussbericht_final.pdf, abgerufen: 26.06.2018

Alrutz u. a. (2016): Landeshauptstadt MUnchen. Evaluierung Fahrradstraf3en. Kurzbericht.
Planungsgemeinschaft Verkehr PGV-Alrutz GbR. Online im Internet:
https://radlhauptstadt.muenchen.de/fileadmin/Redaktion/Pressemitteilungen/201612-
Evaluation-Fahrradstr-Kurzbericht-PGV.pdf, abgerufen: 26.06.2018



Steckbrief London: , Giterverkehr”
Durchgefihrt 2009-2011 in London, Grof3britannien

Durch die University of Westminster

KATEGORIE ZIEL EVALUIERUNGSDESIGN
Infrastruktur [] Steigerung Radverkehrsanteil ] Vorher-Nachher-Analyse
[ Service [ Sicherheit mit Kontrollgruppe
O Offentlichkeitsarbeit | O Verhindern von Diebstahlen Vorher-Nachher-Analyse
0 Bewusstsein schaffen ohne Kontrollgruppe
O Férderung Fahrradpendler [J Nachher-Analyse mit
Entlastung der Umwelt Kontrollgruppe
O Reduzierung MIV ] Nachher-Analyse ohne
[J Service- / Reparaturnetz Kontrollgruppe
TYP weltere METHODIK
Paketlieferungen mit Befragung
einem Lastendreirad Zahlung

Messung
0 Beobachtung

Ausgangssituation und MaRnahme:

Im Oktober 2009 startete Office Depot, ein Anbieter flr Blrobedarf und -dienstleistungen in
London ein Pilotprojekt umweltfreundlichen Belieferung von Geschaftskunden im Stadtgebiet.
Vor der Implementierung des Pilotprojekts erfolgt die Belieferung mithilfe von sieben 3,5-t-
Diesel-Transportern, welche im Lager am Stadtrand beladen wurden und im Anschluss die
jeweiligen Kunden anfuhren und belieferten. Pro Tag wurden jeweils 1200 Pakete vom ca.
30km entfernten Lager in die 2,9km? in grof3e historische Altstadt geliefert, einem wichtigen
Geschafts- und Bankenviertel Londons. Pro Rundkurs konnte ein Diesel-Transporter ca. 140-
180 Pakete ausliefern Im Pilotprojekt Ubernahm eine auf griine Logistik spezialisierte Firma
die Belieferung und stellte die Lieferlogistik um.

Far das Pilotprojekt wurde nun zusatzlich ein kleineres Verteilzentrum im Innenstadtbereich
(ein sogenanntes Mikro-Depot) eingerichtet. Fir die Belieferung dieser Mikro-Depots wurde
ein 18-t-Diesel-Lkw genutzt, die Belieferung der Kunden in der Innenstadt erfolgte dann mit
sechs elektrisch betriebenen Lasten-Dreirddern sowie drei elektrisch betriebenen
Transportern direkt vom Micro-Depot aus.

Evaluierungskonzept und -umsetzung

Ziel der Evaluierung war es, die Auswirkung des neuen Logistikkonzepts auf die Emission von
Treibhausgasen und Luftschadstoffen zu messen. Von Interesse war aullerdem die
Wirtschaftlichkeit des Konzepts. Die Analyse basiert auf im Projekt erhobenen Daten Uber die
Zustellungen im Vorher- und Nachher-Vergleich.



Beurteilungskriterium Indikatoren

Zeitaufwand flr die Belieferung Abfrage bei Unternehmen:

Gesamtzeit flir eine Auslieferungstour,
differenziert nach Fahrtzeit zum ersten Ziel,
zwischen dem ersten und letztem Ziel und
vom letzten Ziel zurick zum Depot sowie
dem Zeitbedarf flr das Ausliefern selbst
Fahrtaufwand fur die Belieferung Abfrage:

Gefahrene km pro Paket, differenziert nach
km auf3erhalb und innerhalb von London
CO,-Emissionen durch Belieferung Berechnung basierend auf Fahrtaufwand
und Fahrzeugtyp:

t CO,-Aquivalente pro ausgeliefertem Paket
Belegung des Stralkenraums Platzverbrauch der einzelnen
Lieferfahrzeuge anhand ihrer GroRe vom
GroRdepot bis zum Kunden abhangig von
der Belegungsstunde (in der Nacht ist der
Platzverbrauch irrelevant, in der
Spitzenstunde ging dieser starker ein)

Ergebnisse:

Die CO,-Ersparnis betrug insgesamt 54 % pro ausgeliefertem Paket. Die gefahrenen Kilometer
auf der Strecke zwischen dem Vorort-Depot und dem Mikrodepot in der Stadt sanken um
82%, da diese Strecke nun mit einem einzigen Lkw durchgefihrt wird und nicht mehr wie
friher mit 7 Transportern. Jedoch ist die innerhalb der Stadt gefahrenen Strecke stark
angestiegen, da die Kapazitaten auf den neuen Fahrzeugen nicht mehr so hoch sind. Die
Emissionen sanken innerhalb der Stadt um 83% pro Paket. Die Belegung des Straldenraums
stieg trotz kleinerer Fahrzeuge an und betragt nun 11% mehr als vorher.

AuRerhalb der Stadt sank die Belegungszeit der Stral3en, da der einzelne Lkw nun nachts fahrt
und nicht mehr in den Morgenstunden.

Literatur:

Browne u. a. (2011): Evaluating the use of an urban consolidation centre and electric vehicles
in central London. Research article. International Association of Traffic and Safety Sciences.
Online im Internet: https://ac.els-cdn.com/S038611121100015X/1-s2.0-S038611121100015X-
main.pdf?_tid=acfb8940-ad52-4e4a-b941-87a131ce9e7f&acdnat=1530090582_
d4603218690ae9138b4a2b868f84811c, abgerufen: 27.06.2018

Leonardi u. a. (2012): Before-after assessment of a logistics trial with clean urban freight
vehicles: A case study in London. The Seventh International Conference on City Logistics.
Online im Internet: https://ac.els-cdn.com/S1877042812005642/1-s2.0-S1877042812005642-
main.pdf?_tid=c186333c-1b76-4213-82¢5-b2802dd78a47&acdnat=1530090251_8cdb
70ad851fc64a4ea83d71f7957176, abgerufen: 27.06.2018



Steckbrief ,, Fahrradverleihsysteme (FVS) in Deutschland”
Durchgefihrt 2010-2013 in 5 Regionen in Deutschland

Von: Universitat Stuttgart, Lehrstuhl fir Verkehrsplanung und Verkehrsleittechnik und
Wuppertal Institut fur Klima, Umwelt, Energie

KATEGORIE ZIEL Evaluierungsdesign
O Infrastruktur O Steigerung Radverkehrsanteil U] Vorher-Nachher-Analyse
Service [ Sicherheit mit Kontrollgruppe
O Offentlichkeitsarbeit | O Verhindern von Diebstahlen L) Vorher-Nachher-Analyse
O Bewusstsein schaffen ohne Kontrollgruppe
O Forderung Fahrradpendler Nachher-Analyse mit
Entlastung der Umwelt Kontrollgruppe
O Reduzierung MIV ] Nachher-Analyse ohne
] Service- / Reparaturnetz Kontroligruppe
TYP wetere METHODIK
Fahrradverleihsystem Befragung
Zahlung
] Messung

[0 Beobachtung

Ausgangssituation und MaRnahme:

Im Jahr 2009 hat das BMVBS einen Teilnahmewettbewerb zum Modellversuch , Innovative
offentliche  Fahrradverleihsysteme  (FVS)”  ausgeschrieben. Finf der pramierten
Modellprojekte wurden zwischen 2010 und 2012 umgesetzt und in diesem Zuge auch mit
einer einheitlichen Methodik evaluiert. Die Modellregionen wurden dabei so ausgewahlt, dass
verschiedene Anbieter sowie verschiedene Nutzergruppen, Standorte und unterschiedliche
GroRen des Systems gefordert wurden. Ein Schwerpunkt war auch die gewlnschte
Integration des FVS mit dem bereits bestehenden OV-System. Ausgewihlt wurden die Stadte
Kassel, Mainz und NUrnberg sowie die Region Ruhrgebiet und Usedom als Region mit
hauptsachlich touristischer Auslegung. Die Anzahl der Fahrrader pro Fahrradverleihsystem lag
zwischen 500 und 2300.

Evaluierungskonzept und Umsetzung:
Die Evaluierung sollte Aufschluss geben Uber:

e das Leistungsspektrum von FVS
e die tatsachliche Nutzung der Leihfahrrader und die sich daraus ergebende Wirkung
e Bedingungen (hemmende und fordernde Faktoren) flr einen Erfolg des FVS

Aus den Evaluierungen sollten insbesondere verallgemeinerbare Erkenntnisse zu den
Erfolgsfaktoren der Einflhrung eines Fahrradverleihsystems gewonnen werden, aus denen
Hinweise fir die zuklnftige EinfUhrung weiterer FVS abgeleitet werden konnen.

Die Evaluierung erfolgte prozessbegleitend und bezogen auf die Wirkungen als Nachher-
Analyse, teilweise mit Kontrollgruppe. Die Nutzung der Fahrradverleihsysteme wurde mithilfe
von Systemdaten der Betreiber ausgewertet. Ergdnzend wurden Nutzerbefragungen an
Verleihstationen durchgefihrt, um die modalen Verlagerungswirkungen der FVS abschéatzen



zu konnen. Hierzu wurden die Kunden in der Regel bei der Riickgabe der Rader zu ihrer letzten
Fahrt befragt (n = 172-605 je nach Modellprojekt).

Mithilfe einer Haushaltsbefragung wurde das Mobilitdtsverhalten sowie die Einstellung zu
verschiedenen Verkehrsmodi fir Nutzende und Nicht-Nutzende von FVS verglichen. Diese
Daten wurden genutzt, um im Rahmen einer Potentialanalyse abzuschatzen, welcher Anteil
an Wegen potentiell mit dem FVS zurlckgelegt werden konnte.

Die Haushaltsbefragung bezog sich auf alle Haushaltsmitglieder, die alter als 10 Jahre sind
und umfasste Fragen zum Haushalt, zu den Personen und zur Einstellung zum OV, Fahrrad
und FVS. Das Mobilitatsverhalten wurde Uber den Zeitraum von einer Woche mithilfe von
Wegetageblichern erfasst. Die Kontaktdaten fur die Befragung der Nutzenden wurden durch
die FVS-Betreiber zur Verfligung gestellt, angestrebt wurde eine Befragung von min. 200
Nutzenden. In der Bevolkerungsstichprobe wurden jeweils min. 500 Personen befragt.

Fir die Stationsbegehungen und Testnutzungen wurde ein Fragebogen entwickelt, welche
von den Evaluierenden ausgeflllt wurden. Pro Modellprojekt wurden ca. 15 Stationen getestet
und 11-14 Testfahrten durchgeflihrt. Zur Bewertung des FVS hinsichtlich der Dienstleistungs-
qualitat und Verkehrssicherheit wurde je ein Bewertungsschema entwickelt.

Ergebnisse (Auswahl):

Die Einrichtung von Fahrradverleihsystemen wird beglnstigt durch die Radaffinitat der
dortigen Verwaltung, offentlicher Forderung durch den Bund sowie Kenntnis der
entsprechenden Regularien und bereits vorhandener Infrastruktur.

Die Nutzung der Systeme weist starke Unterschiede zwischen den einzelnen Stadten auf (0,1
bis 1,9 Fahrten pro Tag und Rad). Die Rader werden Uberwiegend fiir kurze Fahrten von bis
zu 30min verwendet. Die Nutzenden des FVS legen ca. 3% ihrer Wege mit dem FVS zurlck
— es handelt sich also in der Regel um Gelegenheitsnutzungen. Dabei wird die Entscheidung
zur Nutzung des FVS in 14-32% der Falle spontan, also beim , Vorbeigehen™ an der Station,
getroffen.

Fahrten mit dem Leihfahrrad ersetzen haufig (>560%) OV-Fahrten, im Durchschnitt 5% der
Fahrten waren alternativ mit dem MIV durchgefthrt worden. Die CO,-Einsparungen waren in
den Modellanwendungen vernachlassigbar, insbesondere auch aufgrund des noch sehr hohen
Redistributionsaufwandes.

Literatur:

Friedrich u.a. (2015): Evaluation der Modellprojekte ,Offentliche Fahrradverleihsysteme —
innovative Mobilitat in Stadten”. Endbericht. Online im Internet:
edoc.difu.de/edoc.php?id=RGZ1SUBM, abgerufen: 27.06.2018

Friedrich u.a. (2015): , Offentliche Fahrradverleihsysteme — innovative Mobilitdt in Stadten”.
Anlagenband zum Endbericht. Online im Internet: edoc.difu.de/edoc.php?id=ENCHF5R7,
abgerufen: 27.06.2018



Beurteilungskriterium

Indikatoren und Erhebungsverfahren

Einstellung zum FVS

Haushaltsbefragung von Nutzenden und Nicht-Nutzenden:
Einstellung zum Fahrrad, OV, FVS, sowie fiir Nutzende:
Zufriedenheit mit FVS, Nicht-Nutzende: Kenntnis FVS,
Grinde far Nicht-Nutzung

Dienstleistungsqualitat

Stationsbegehungen und Testnutzungen: Bewertung von:
Fahrrad, Ausleihvorgang, OV-Verknipfung, Station,
Beurteilung der Integration in das stadtebauliche Umfeld,
Preis, Registrierung, bereitgestellte Informationen (5-
Punkte-Skala: sehr gut bis mangelhaft und
Gesamtpunktwert, der in Note umgerechnet wird)

Verkehrssicherheit an
Stationen

Stationsbegehungen und Testnutzungen: Bewertung
Verkehrssicherheit, insbesondere Konfliktpotential mit dem
ruhendem und flieRenden Verkehr und mit Fuldgangern (5-
Punkte-Skala: sehr gut bis mangelhaft und Gesamtpunkt-
wert, der in Note umgerechnet wird)

Nutzung des FVS

Systemdaten:
- Anzahl Ausleihen/Tag und Ausleihen pro Tag und Rad

- Pkm/Tag und Pkm pro Tag und Rad

- mittlere Fahrtweite (km/Ausleihvorgang)

- mittlere Ausleihdauer und Median (min/Ausleihvorgang)
- Anteil Rundwege (Start = Ziel)

Nutzerbefragung an den Stationen:

- sozio-demographische Daten

- Besitz von Mobilitatsmitteln (Zeitkarte, Auto, ...)

- nach Fahrtweite differenzierte Wahl eines alternativen
Verkehrsmittels: welches Verkehrsmittel hatten die
Nutzenden ohne FVS gewahit?

- Wegezweck

- VerknUpfung des FVS mit anderen Verkehrsmodi

Verkehrliche Wirkungen und
Verlagerungseffekte

Haushaltsbefragung: Mobilitatsverhalten und Modal Split
far Haushalt mit und ohne FVS-Nutzung
Nutzerbefragung an den Stationen: Fahrtweiten und
hypothetisches Alternativverkehrsmittel

CO,- und Luftschadstoff-
emissionen

Berechnung der Einsparungen mithilfe von:

- Verkehrsleistung FVS

- Angaben zu hypothetischem Alternativverkehrsmittel
- Emissionsfaktoren fir die Alternativverkehrsmittel

- Emissionen, die mit der Redistribution der Rader
verbunden sind

Kurz- und mittelfristiges
verkehrliches Potential von
FVS

Abschatzung mithilfe von Haushaltsbefragung
Eingesparte MIV-Personen-km pro Jahr, wenn Nicht-
Nutzende des FVS dieses ahnlich intensiv nutzen wirden
wie die jetzigen Nutzenden




Steckbrief Dresden: ,,Fahrradverleihsystem - Vergiinstigung fiir Studierende”
Durchgefihrt 2017 in Dresden, Deutschland

durch: eine studentische Seminararbeit an der Technischen Universitdt Dresden, Professur
fur Verkehrsokologie

KATEGORIE ZIEL EVALUIERUNGSDESIGN
L Infrastruktur Steigerung Radverkehrsanteil | L1 Vorher-Nachher-Analyse
Service [ Sicherheit mit Kontrollgruppe
O Offentlichkeitsarbeit | O Verhindern von Diebstahlen [ Vorher-Nachher-Analyse
O Bewusstsein schaffen ohne Kontrollgruppe
O Forderung Fahrradpendler [J Nachher-Analyse mit
Entlastung der Umwelt Kontrollgruppe
O Reduzierung MIV Nachher-Analyse ohne
Service- / Reparaturnetz Kontroligruppe
VP H weitere METHODIK
Fahrradverleihsystem — Befragung
Schaffung eines Sekundéardatenauswertung
Sondertarifs far 0 Messung
Studierende O Beobachtung

Ausgangssituation und MaRnahme:

Studierende der TU Dresden sowie der HTW Dresden erwerben mit der Zahlung der
Semesterbeitrdge ein auf dem Solidarmodell beruhendes Semesterticket. Dieses Ticket
erlaubt die unentgeltliche Nutzung des Nahverkehrs im Verkehrsverbund Oberelbe (Dresden
und Umland) sowie die Nutzung des schienengebundenen Regionalverkehrs in ganz Sachsen.
Teilweise ist auch die Mitnahme von Fahrradern kostenlos. Seit Oktober 2017 ist auch die
Nutzung des Fahrradverleihsystems (ber das Semesterticket moglich.

Das Fahrradverleihsystem ,,sz-bike” wurde 2014 in Dresden eingefihrt und basiert auf einer
Kooperation zwischen der DDV Mediengruppe, den Dresdner Verkehrsbetrieben und Nextbike
(welche bereits das Vorldufersystem betrieben haben). Die Leihfahrrader kénnen nun nach
einer einmaligen Registrierung die jeweils ersten 30 Minuten einer Fahrt kostenfrei von den
Studierenden genutzt werden.

Evaluierungskonzept und -umsetzung:

Im Rahmen einer Uber eine studentische Arbeit realisierten Evaluierung sollte die Nutzung des
Fahrradverleihsystems durch die Dresdner Bevolkerung und die Studierenden analysiert
werden. Dabei sollten insbesondere die Nutzungsintensitaten, besonders nachfragestarke
Relationen und die Auswirkungen auf die Verkehrsmittelwahl untersucht werden.

Fir die Evaluierung konnten Systemdaten des Fahrradverleinsystems fir die ersten drei
Monate nach der Integration von sz-bike in das Semesterticket zu Verfligung gestellt werden.
Die Systemdaten umfassten Informationen zur Anzahl der registrierten Studierenden, sowie
anonymisierte Buchungsdaten der Nutzenden mit Semesterticket (Zeitpunkt der Ausleihe und
Rickgabe sowie Ausleih- und Abgabestation der Uber das Semesterticket durchgeflihrten
Buchungen).



Zusatzlich wurde eine Online-Befragung durchgefiihrt. Diese wurde Uber den Mailverteiler der
Studierenden an der TU Dresden verschickt.

Beurteilungskriterium Indikator + Erhebungsverfahren
Akzeptanz des neuen Semesterticket- | Betreiberdaten:
angebots Entwicklung der registrierten Nutzerinnen mit und

ohne Semesterticket (Betreiberdaten)
Entwicklung der Fahrten Gber das Semesterticket
Verlagerungswirkungen des neuen | Online-Befragung (n ~ 1000):

Semesterticketangebots Erfassung der Wegstrecke sowie des alternativen
Verkehrsmittels fUr die letzten drei Fahrten mit
dem sz-Bike

Eingesparte CO,-Emissionen Berechnung basierend auf den Verlagerungs-

wirkungen des neuen Semesterticketangebots,
der Wegstrecke der Leihfahrradwege und durch-
schnittlichen CO,-Emissionsfaktoren der substitu-
ierten Verkehrsmittel

Ergebnisse:

Seit der Einbindung des sz-bike in das Semesterticket stiegen die durch Studierende
getatigten Ausleihen stark an. Waren es vor Vorlesungsbeginn knapp 400 Ausleihen pro Tag,
sind es in der ersten Vorlesungswoche Uber 1000. Wahrscheinlich aufgrund herbstlicher
Witterungsverhéltnisse, nahmen die Ausleihen gemachlich wieder ab. Die Studierenden
stellen dabei mittlerweile eine Hauptnutzungsgruppe des Verleihsystems dar.

Die stlndlich betrachtete Tagesganglinie lasst darauf schliefden, dass die Leihrader besonders
auf Wegen von und zur Uni genutzt werden. Die Vorlesungszeiten der TU Dresden sowie die
Standorte der Ausliehen und Rickgaben spiegeln sich darin wider.

Die Auswertung der Umfrage unter Studierenden ergab, dass nur wenige Autofahrten (1,6%)
durch das Fahrradverleihsystem substituiert werden. Insgesamt wurden im betrachteten
Zeitraum von Studierenden im Monatsdurchschnitt 2,6 t Treibhausgasemissionen eingespart.

Quelle:

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



Steckbrief ,,Fahrradmitnahme im OV“
Durchgefihrt 2016 in Berlin und Brandenburg

vom VBB Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg

KATEGORIE ZIEL EVALUIERUNGSDESIGN
O Infrastruktur O Steigerung Radverkehrsanteil U] Vorher-Nachher-Analyse
Service O Sicherheit mit Kontrollgruppe
O Offentlichkeitsarbeit | O Verhindern von Diebstahlen U Vorher-Nachher-Analyse
O Bewusstsein schaffen ohne Kontrollgruppe
O Férderung Fahrradpendler [J Nachher-Analyse mit
O Entlastung der Umwelt Kontrollgruppe
[0 Reduzierung MIV Nachher-Analyse ohne
[ Service- / Reparaturnetz Kontrollgruppe
TYP weitere METHODIK
Fahrradtransport im Befragung
offentlichen O Zahlung
Personenverkehr [0 Messung

[J Beobachtung

Ausgangssituation und MalRnahme:

Im Mai 2016 startete der VBB Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg das Pilotprojekt ,,Rad im
Regio”. Ziel war die die Vereinfachung der Mitnahme von Fahrradern in Regionalzigen.

MaRnahme:

In verschiedenen Regionalzigen (RE2, RE3, RE4 und RE5) wurden Mehrzweckabteile
umgestaltet, Klappbare Sitze verschlossen bzw. abmontiert und Markierungen fur Fahrrader
auf den Boden aufgebracht. Dadurch sollte der verflgbare Platz fir Fahrrader erhéht und fir
alle deutlich sichtbar gekennzeichnet werden. Aufierdem wurden an den betroffenen Wagen
Fahrradsymbolbeklebungen angebracht.

Evaluierungskonzept und -umsetzung:

Um die Akzeptanz unter den Nutzern des OV (mit und ohne Fahrrad) herauszufinden, wurden
im Rahmen der reguldren Kundenzufriedenheitsstudien Fahrgastbefragungen in den Zigen
durchgefihrt (n= 3450) und mit den zusatzlich in den Fahrradabteilen der Pilotlinien gefihrten
Interviews (n=209) verglichen. Ergdnzend fanden Fokusgruppendiskussionen und Experten-
interviews statt.

Erfragt wurden das Nutzungsverhalten bezUlglich der Fahrradmitnahme, der subjektive
Verbesserungsbedarf der Fahrgaste sowie die Akzeptanz der alternativen Nutzung von
Fahrradverleihsystemen. Aufserdem wurde die Zufriedenheit der Kunden mit verschiedenen
Aspekten der Fahrradmitnahme (z. B. Platzangebot, Ticketwahl) und die Bekanntheit des
Pilotprojekts erfragt.

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

e Experten von Radfahr-Verbanden



e Fahrradfahrer (ab 18 Jahre, die haufig ihr Fahrrad im Zug mitnehmen)
e Testgruppe vor Ort mit Fahrradmitnahme (Experten und Kunden gemischt)

AbschlieRend wurden mit neun ausgewahlten Experten (ADFC Brandenburg, ADFC Berlin,
IGEB, Kundenbetreuung) telefonische, etwa 45-minUtige Experteninterviews gefihrt.

Eine Projektseite auf der Website des VBB wurde mit einem Feedbackkanal ausgestattet.
Dort konnten an zuséatzliche Umfragen teilgenommen oder Meinungen und Hinweise
abgegeben werden.

Beurteilungskriterium Indikatoren

Zufriedenheit mit Fahrradmitnahme Fahrgastbefragung: Bewertung verschiedener
Aspekte der Fahrradmitnahme (Verstandnis
andere Fahrgaste, Einstieg/Ausstieg, Fahrkarte,
Transport Rad im Bahnhof, Orientierung,
Abstellmdglichkeiten, Platzangebot, ... auch im
Vergleich zwischen Pilot- und anderen Linien
Subjektiver Verbesserungsbedarf bei der | Fahrgastbefragung: Wie konnte die
Fahrradmitnahme Fahrradmitnahme im Zug verbessert werden?
Wie wichtig sind bestimmte Aspekte der
Fahrradmitnahme?

|dentifizierung typischer Fahrrad- Fahrgastbefragung: Haufigkeit und Zweck der
mitnahmesituationen in Regionalztigen Fahrradmitnahme, Weglange, Ticketart,
Grinde, die fir oder gegen Mitnahme sprechen
Bewertung einzelner Malinahmen des | Erhoben Uber Fokusgruppeninterviews und
Pilotprojekts (Flyer, Infotafeln, Entfernen/ | Experteninterviews

Arretieren von Klappsitzen, Markierungen

Ergebnisse:

Durch die verschlossenen / ausgebauten Klappsitze sowie die Fullbodenmarkierung werden
Fahrrader im OPV besser akzeptiert. Die Beflirchtung, dass Fahrgaste ohne Fahrrad dies nicht
akzeptieren, ist nicht eingetreten. Knapp 50% der Befragten wiinschen sich die Beibehaltung
als unverschlossene Klappsitze. Die anderen 50% beflirworten den Verschluss bzw. den
Ausbau der Sitze. Insgesamt gab durchweg positive Rickmeldungen fir das Projekt. Das
Pilotprojekt ,Rad im Regio” soll weitergeflihrt werden, da sich in der Pilotphase eine deutliche
Verbesserung flr alle gezeigt hat. Das Pilotprojekt soll auf weitere Linien und Bahnhofe
ausgeweitet werden.

Zur besseren Orientierung auf dem Bahnsteig gibt es an ausgewahlten Bahnhoéfen nun
.Fahrradtreffpunkte”. Besonders Gruppen finden sich so schnell zurecht und ermdglichen ein
zUgiges Einsteigen. Die Fahrgastbegleiter lobten in ihren Ausfihrungen diese Malinahme.

Seit Mai 2016 durfen auch Tandems und Fahrradanhdnger mitgenommen werden. Die
Evaluation bestatigte, dass es nicht zu den erwarteten Problemen kommt.

Literatur:

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

Ohne Verfasser (2016): VBB im Fahrrad-Dialog. Fahrrad und o6ffentlicher Nahverkehr —
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Steckbrief Miinchen: ,Kampagne Radlhauptstadt Miinchen”
Durchgefihrt 2011 in Minchen, Deutschland

vom raumkom Institut fir Raumentwicklung und Kommunikation

KATEGORIE ZIEL EVALUIERUNGSDESIGN
L Infrastruktur Steigerung Radverkehrsanteil ] Vorher-Nachher-Analyse
[ Service Sicherheit mit Kontrollgruppe
Offentlichkeitsarbeit | O Verhindern von Diebstéhlen U Vorher-Nachher-Analyse
Bewusstsein schaffen ohne Kontrollgruppe
O Férderung Fahrradpendler [J Nachher-Analyse mit
O Entlastung der Umwelt Kontroligruppe
[0 Reduzierung MIV Nachher-Analyse ohne
[ Service- / Reparaturnetz Kontrollgruppe
TYP — weitere METHODIK
Kampagne: Befragung
»Radlhauptstadt” O Zahlung

1 Messung
0 Beobachtung

Ausgangssituation und MalRnahme:

Die Marketingkampagne , Radlhauptstadt Minchen” wurde 2010 erstmals durchgefihrt und
ist ein Bestandteil des MalRnahmenpakets, welches in der Folge des , Grundsatzbeschlusses
Radverkehr” zur Forderung des Radverkehrs (2009) initiiert wurde. Dabei umfasste die
Marketingkampagne eine Vielfalt von Elementen (z. B. Radlnight, Radl-Sicherheitscheck,
Webseite, FrUhjahrsmarkt, Sicherheitsjoker), ein konsistentes Branding sowie eine
vergleichsweise lange Laufzeit von zwei Jahren. Erganzend zur Kampagne wurde dann auch
die Durchfihrung einer Evaluierung beschlossen.

Evaluierungskonzept und -umsetzung:

Die Evaluierung wurde im reinen Nachher-Design ab Februar 2011 vom Institut fir Raum-
entwicklung und Kommunikation raumkom sowie dem Wuppertal Institut fir Klima, Umwelt,
Energie durchgefihrt.

Ziel der Evaluierung war die Bewertung der Wirksamkeit der Kampagne. Dabei ging es um
eine Analyse der Wahrnehmung der Kampagne (bei Bargern, Medien und Politik) und die
Ermittlung der Verhaltenswirksamkeit der Kampagne. Hierfir wurde zunachst eine
telefonische Befragung von 760 zufallig ausgewahlten Einwohnern der Stadt Mudnchen
durchgeflhrt.

AulRerdem wurde die Medienprasenz der Kampagne mithilfe eines Media-Clippings
untersucht. Abschliefiend wurden 23 Stakeholder-Interviews mit professionellen Akteuren
durchgefihrt, welche politisch oder beruflich mit der Fahrradforderung zu tun haben. Die
Interviews wurden mithilfe eines Interviewleitfadens gefihrt und behandelten die Themen:
Fahrradkommunikation und Radlerimage, Trends im Radverkehr, Radverkehrsinfrastruktur
und kommunale Fahrradpolitik.



Beurteilungskriterium Indikatoren und Erhebungsverfahren

Bekanntheit und Wahrnehmung | Telefonbefragung:

der Kampagne Erinnern an Kampagnenelement ohne und mit Vorlesen
Bewertung der Kampagnenelemente durch Befragte
Gesamturteil zur Kampagne

Verhaltenswirksamkeit der Telefonbefragung:

nicht eindeutig auf Kampagne zurlckfihren)
- Selbsteinschatzung zu den Kampagnenwirkungen (z.

ich haufiger Gber die Wahl meines Verkehrsmittels nach”)

Kampagne -Abfrage Mobilitdtsverhalten am Stichtag und Vergleich mit
Werten von MiD 2002 und 2008 (Anstieg lasst sich allerdings

B.

.fahre ich haufiger Rad”, , fahre ich vorsichtiger Rad”, ,denke

Medienprasenz Media-Clipping (3 Lokale Medien):

- Anzahl Online- und Printbeitrage im Zeitverlauf
- Tonalitat der Berichterstattung

- thematisierte Kampagneninhalte

- involvierte Akteure und Rolle

Politische Wirksamkeit Stakeholder-Interviews
Bewertung der Kampagne und Verbesserungsvorschlage

Ergebnisse:

Die Befragung zeigte, dass die Kampagne von 60% der Befragten wahrgenommen wurde und
das Uberwiegend positiv (80% davon). 24% der Befragten gaben an, dass die Kampagne
nichts bringt. Ungefahr ein Achtel der Befragten gaben an, dass sie nun haufiger Rad fahren,
weitere 24% mdchten dies in Zukunft machen.

Der Modal Split des Radverkehrs stieg entsprechend der Erhebung von 14% im Jahre 2008
(MiD) auf 17% in 2011, allerdings muss hier erganzt werden, dass die Erhebungsmethoden
nicht direkt vergleichbar waren und der Effekt auch nicht direkt auf die Kampagne
zurlckgefihrt werden kann.

Literatur:

Monheim u.a. (2011): Kurzfassung des Endberichts zur Evaluation ,Radlhauptstadt
Munchen”. Raumkom Institut fir Raumentwicklung und Kommunikation. Online Im Internet:
https://www.ris-muenchen.de/RII/RII/DOK/SITZUNGSVORLAGE/2497925.pdf, abgerufen:
27.06.2018




Steckbrief Rostock: ,, Rostock steigt auf”
Durchgefihrt 2014 in Rostock, Deutschland

durch eine Masterarbeit in Zusammenarbeit mit der Landeshauptstadt Rostock

KATEGORIE ZIEL EVALUIERUNGSDESIGN
L Infrastruktur Steigerung Radverkehrsanteil ] Vorher-Nachher-Analyse
[ Service [ Sicherheit mit Kontrollgruppe
Offentlichkeitsarbeit | O Verhindern von Diebstéhlen U Vorher-Nachher-Analyse
0 Bewusstsein schaffen ohne Kontrollgruppe
O Forderung Fahrradpendler [J Nachher-Analyse mit
Entlastung der Umwelt Kontrollgruppe
O Reduzierung MIV Nachher-Analyse ohne
[J Service- / Reparaturnetz Kontroligruppe
TYP weftere METHODIK
Kampagne Befragung
Zahlung
1 Messung

0 Beobachtung

Ausgangssituation:

Rostock beteiligte sich zwischen 2012 bis 2014 an dem von der EU geforderten Projekt
abc.multimodal. Im Rahmen des Projekts wurden in den Partnerstadten Zielgruppenanalysen
durchgefihrt und MalRnahmenplane entwickelt. AulRerdem flihrten die Stadte Radverkehrs-
kampagnen durch, installierten Dauerzahlstellen und nahmen an Weiterbildungsmalinahmen
und Exkursionen teil. Bestandteil des Projekts war auch eine Maflinahmenevaluierung nach
einem einheitlichen Schema in allen Partnerstadten.

MaRnahme:

Die Kampagne ,,Rostock steigt auf” wurde 2012 durchgefiihrt und umfasste die Entwicklung
der Marke ,Radregion Rostock”, eines Logos sowie die Gestaltung einer Posterserie.
AuRerdem wurden ein Webauftritt entwickelt, Aktionstage und ein Fotoshooting ,,Gesicht der
Radregion Rostock” durchgefihrt. Ziel der Kampagne war die allgemeine Forderung des
Radverkehrs sowie die Bewusstseinsbildung bei Einwohnern und Politik.

Evaluierungskonzept und -umsetzung:

Aufgrund finanzieller Restriktionen beschrankte sich die Evaluierung auf eine Analyse des
offentlichen Diskurses sowie die Wahrnehmung der Kampagne (Nachher-Analyse). Erganzend
erfolgte ein kontinuierliches Monitoring der Radverkehrsentwicklung tber Dauerzahlstellen.

Experteninterviews:

Fur die Beurteilung der Wahrnehmung der Kampagne wurden 10 Experteninterviews mit
verschiedenen Personen aus den Bereichen Verkehr, Politik, Marketing und der interessierten
Offentlichkeit durchgefiihrt. Die Interviews wurden aufgenommen und transkribiert, die
Hauptinhalte wurden in Berichtsform aufbereitet.



Erfragt wurde Wahrnehmung der verschiedenen Kampagnenelemente (Poster, Internetseite,
Aktionstag und Give aways). AuRerdem wurde die wahrgenommene Kampagnenwirkung
erfasst.

Medienauswertung

Um die mediale Préasenz in den lokalen Medien zu analysieren, wurden die im Zeitraum von
April 2011 bis November 2014 online und im Print veroffentlichten Pressebeitrage
ausgewertet (insgesamt 40 Stlck). Zu jedem Artikel wurde das Datum, Thema, Medium und
die Tonalitat des Pressebeitrags erfasst.

Ausgewertet wurde die Intensitat und Tonalitdt der Berichterstattung im Zeitverlauf, sowie
deren Zusammenhang mit den durchgeflhrten Kampagnenelementen.

Beurteilungskriterium Indikatoren + Erhebungsmethode
Wahrnehmung der Kampagne Interview:

Bewertung der einzelnen Kampagnenelemente
10 Experteninterviews

Mediaclipping:

Anzahl der Pressebeitrage im Zeitverlauf
Veranderung der  Anzahl der | Anzahl der Radfahrenden pro Querschnitt
Radfahrenden gemessen an vorhandenen Dauerzahlstellen im

Zeitverlauf

Ergebnisse:

Aus den Experteninterviews liel3 sich schlussfolgern, dass die Stakeholder sehr zufrieden mit
der Kampagne waren. Verbesserungshinweise betrafen sowohl die thematische Ausrichtung
der Kampagne, die angesprochenen Zielgruppen sowie weitere notwendige Maldnahmen zur
Radverkehrsférderung.

Das Media Clipping bestatigte die tUberwiegend freundliche Berichterstattung, die meisten
Beitrage beschaftigten sich mit dem Fotowettbewerb sowie der Installation der
Dauerzahlstellen.

Literatur:
Kruse (2014): Evaluation Radverkehrskampagne , Rostock steigt auf”. (unverdffentlicht)

Ohne Verfasser (2014); Common Evaluation Method. Online im Internet:
http://www.abcmultimodal.eu/concept-for-evaluation.html, abgerufen: 26.06.2018

Kruse (2014): Evaluation Cycling Campain Rostock. Media Clipping. (unveroffentlicht)

Kruse (2014): Evaluation Radverkehrskampagne “Rostock steigt auf”. Experteninterviews.
(unveroffentlicht)

Ansprechpartner: Steffen Nozon (Mobilitatskoordinator Hansestadt Rostock)



Steckbrief Sidtirol: ,,Sudtirol radelt”
Durchgefihrt 2013 /2014 / 2015 in Stdtirol, Osterreich

durch eine Masterarbeit an der Goethe-Universitat Frankfurt am Main, Institut fur
Humangeographie

KATEGORIE ZIEL EVALUIERUNGSDESIGN
L Infrastruktur Steigerung Radverkehrsanteil ] Vorher-Nachher-Analyse
[ Service [ Sicherheit mit Kontrollgruppe
Offentlichkeitsarbeit | O Verhindern von Diebstéhlen L) Vorher-Nachher-Analyse
Bewusstsein schaffen ohne Kontrollgruppe
O Forderung Fahrradpendler L) Nachher-Analyse mit
Entlastung der Umwelt Kontrollgruppe
[ Reduzierung MIV Nachher-Analyse ohne
[0 Service- / Reparaturnetz Kontroligruppe
1 weitere
TYP METHODIK
Wettbewerb, Befragung
Kampagne O Zahlung
] Messung
[0 Beobachtung

Ausgangssituation und MaRnahme:

Der Wettbewerb ,, Stdtirol radelt” mochte die Lust am Fahrradfahren wecken und das Thema
Fahrradfahren in der Offentlichkeit prasent machen. Registrierte Radfahrende kénnen Uber
einen Vier-Monatszeitraum Radkilometer sammeln und diese in ihrem Online-Konto
speichern. Ab einer Fahrleistung von 100 Rad-km nehmen die Teilnehmenden an einer
Abschlussverlosung teil und konnen dort Preise gewinnen. Des Weiteren kénnen Uber das
personliche Profil auch fahrleistungsbezogene Trophaen gesammelt werden. Als lokale
Veranstalter des Fahrradwettbewerbs fungieren Unternehmen, Gemeinden, Vereine und
Schulen, deren Aufgabe ist dann unter anderem das Marketing vor Ort.

Der Wettbewerb wurde 2014 zum ersten Mal durchgefiihrt und auch evaluiert.
Evaluierungskonzept und -umsetzung:

Die Evaluierung sollte untersuchen, ob der Sidtiroler Fahrradwettbewerb geeignet ist, den
Radverkehr in SUdtirol zu férdern sowie eine Verbesserung des Fahrradklimas und eine
Verkehrsverlagerung vom Kfz auf den Radverkehr zu erreichen.

Die Evaluierung fand als Nachher-Evaluierung statt und bestand aus einer Online-Befragung
far die registrierten Teilnehmer nach Abschluss des Wettbewerbs. Insgesamt nahmen 442
Teilnehmer und 25 Veranstalter an der Befragung teil, weiterhin wurden 3 Experteninterviews
durchgefihrt.

Um die Wirkung des Wettbewerbs in Bezug auf die gefahrenen Fahrradkilometer beurteilen
zu konnen, wurden die Teilnehmer, die Angaben, nun haufiger mit dem Rad zu fahren,
gebeten, ihre mit dem Fahrrad zurlickgelegte Kilometerzahl anzugeben. Zum einen wurde die
zurickgelegte Fahrradstrecke wahrend des Wettbewerbs, zum anderen die geschatzte
Strecke im gleichen Zeitraum ohne Wettbewerb abgefragt.



Beurteilungskriterium

Indikatoren und Erhebungsverfahren

Zufriedenheit der Teilneh-
menden mit dem Wettbewerb

Befraguna:
Zufriedenheit  insgesamt und mit  bereitgestellten

Informationen, Anmeldung, Préamierung, Webseite

Akzeptanz des Wettbewerbs

Sekundardaten: Anteil der Teilnehmenden an der
Gesamtbevolkerung, Anteil der 100 grof3ten Unternehmen/
Gemeinden, die als Veranstalter teilgenommen haben

Einstellung zur Autonutzung
bei Dritten

Befraguna: Bewertung des  Wettbewerbs  durch
Teilnehmende (von , sinnvoll” bis , bringt nichts”)

Bewirkte direkte Anderungen | Befragung:

der Einstellung zur | Selbsteinschatzung der aktuellen Autonutzung und Bereit-

Autonutzung schaft, diese einzuschranken (Fragen Ubernommen aus dem
Forschungsprojekt MaxEva), basierend darauf Zuordnung zu
verschiedenen Einstellungsstufen, welche einer Verhaltens-
anderung vorausgehen, Frage, ob diese Einstellung vor dem
Fahrradwettbewerb anders war? (und wenn ja wie)

Multiplikatoreffekt: Befragung:

Verbesserung des Fahrrad- | - Frage, ob in Familie oder auf Arbeit Uber das Thema

klimas, = Veranderung  der | Mobilitat/Rad gesprochen wurde

- Frage, ob Fahrrad durch Wettbewerb in Unternehmen
positiver beurteilt wird

Anderungen des Verkehrs-

verhaltens

Befragung:
- Abfrage, ob durch Wettbewerb haufiger mit Fahrrad

gefahren wurde (Zustimmung zu Aussagenbatterie)

- Abfrage, mit welchen Verkehrsmitteln diese zusatzlichen
Fahrradkilometer sonst zurlickgelegt worden waren

- Abfrage, wie viele Rad-km im Wettbewerb zurlickgelegt
wurden und wie viele es ohne gewesen waren

- Berechnung der verlagerten MIV-km und CO,-Emissionen
basierend auf den gemachten Angaben

Ergebnisse:

Insgesamt wurden wahrend des Wettbewerbs von den 1219 Teilnehmern Uber 850.000
Kilometer zurlickgelegt. 83% der Umfrageteilnehmer waren zufrieden oder sehr zufrieden mit
dem Wettbewerb. Kritikpunkte waren die Unlbersichtlichkeit des Internetauftritts sowie eine
komplexe Kilometereintragung. Fast alle (98% der Teilnehmer und 100% der Veranstalter)
mochten wieder an dem Wettbewerb teilnehmen. 80% der befragten Teilnehmer halten den
Wettbewerb fir eine gute Aktion. Zwei Drittel der Teilnehmer meinen, dass durch den
Fahrradwettbewerb die Lust auf das Fahrradfahren steigt.

30% gaben an, wahrend des Wettbewerbs haufiger mit dem Fahrrad gefahren zu sein.
Dadurch wurden Uber 60000 Kilometer zusatzlich mit dem Rad zurlickgelegt. Der Wettbewerb
2014 sparte damit 4,1 t CO,.

Literatur:

Belz (2015): Der Wettbewerb ,Sidtirol radelt” als erfolgreiche MalRnahme der
Radverkehrsforderung?! Eine Evaluation. Arbeitspapiere zur Mobilitdtsforschung Nr. 5.
Frankfurt a.M. Online im Internet: http://publikationen.ub.uni-frankfurt.de/
frontdoor/index/index/docld/37775, abgerufen: 27.06.2018



Steckbrief Chemnitz: ,Ganztagige Offnung der FuRgangerzone fiir Radfahrende”
Durchgefihrt 2011 in Chemnitz, Deutschland

von der Technischen Universitdt Dresden, Professur fur Straldenverkehrstechnik

KATEGORIE ZIEL EVALUIERUNGSDESIGN
L Infrastruktur [] Steigerung Radverkehrsanteil ] Vorher-Nachher-Analyse
[ Service [ Sicherheit mit Kontrollgruppe
0O Offentlichkeitsarbeit | O Verhindern von Diebstéhlen L] Vorher-Nachher-Analyse
O Bewusstsein schaffen ohne Kontroligruppe
O Férderung Fahrradpendler [J Nachher-Analyse mit
O Entlastung der Umwelt Kontrollgruppe
O Reduzierung MIV Nachher-Analyse ohne
[J Service- / Reparaturnetz Kontrollgruppe
it
TYP werere METHODIK
Offnung einer Befragung
FulRgangerzone fur den Zahlung
Radverkehr 1 Messung

Beobachtung

Ausgangssituation und MaRnahme:

Die FulRgangerzone am Rathaus befindet sich im Stadtzentrum von Chemnitz und hat eine
Ausdehnung von 450m in Nord-Sid-Richtung und 690m in Ost-West-Richtung. In ihr befinden
sich ein grofderes Einkaufszentrum sowie eine Vielzahl weiterer Geschéafte des Einzelhandels.

Seit April 2011 darf die Fufldgangerzone in Chemnitz ganztdgig von Radfahrern befahren
werden. Dies ist seitdem mit , FuRgangerzone — Radfahrer frei” gekennzeichnet. Des
Weiteren ist sie zu bestimmten Zeiten fir den Lieferverkehr freigegeben.

Aufgrund der kontroversen Diskussionen um die Freigabe der FulRgangerzone sollte nach
Mafldnahmenumsetzung die Vertraglichkeit des Radverkehrs in der Fuldgangerzone analysiert
werden. Schwerpunkt war die Beurteilung der Verkehrssicherheit und ggf. die Ableitung von
Empfehlungen fir die Verbesserung der Verkehrssituation.

Evaluierungskonzept und Umsetzung:

Die Evaluierung erfolgte als Nachher-Design ohne Kontrollgruppe. Zunachst wurden die
Unfalldaten vor der vollstdandigen Offnung der FulRgéngerzone fir den Radverkehr
ausgewertet. Ziel war eine erste quantitative Abschatzung der Verkehrssicherheit.

Eine videobasierte Verkehrsbeobachtung diente im Anschluss der Identifizierung von ggf.
auftretenden Konfliktsituationen und deren Rahmenbedingungen. Dabei sollten Standorte
beobachtet werden, welche besonders stark belastet sind. Zur Vorbereitung dessen wurden
an 7 Standorten Kurzzeitzédhlungen (20 min) getéatigt, bei der jeweils die Anzahl Ful3ganger,
Radfahrende sowie Kraftfahrzeuge gezahlt wurden.

Die vier am starksten belastetsten Querschnitte wurden anschlieldend fir die Videoerhebung
ausgewanhlt. Die Videoerhebungen erfolgten fir je vier Stunden (14-18 Uhr, werktags) mit
mindestens in bm Hohe montierten Kameras, parallel dazu fand eine manuelle
FulRverkehrszahlung statt. Ausgewertet wurde dann jeweils die Spitzenstunde des



FulBverkehrs. Fir die Analyse der Geschwindigkeiten und Interaktionen wurde mithilfe einer
Messgrafik ein 10m*10m grofRer Untersuchungsraum definiert, welcher noch einmal in
nummerierte 2m*2m-Quadrate unterteilt wurde.

Die abschlieRende Befragung von Zu-Fuf3-Gehenden und Radfahrenden diente der Erfassung
der subjektiv empfundenen Sicherheit. Dabei wurden sowohl Fuldganger als auch Radfahrer
(beim Abstellen und Abholen von Fahrradern) zufallig befragt. Die Befragung erfolgte fir
FufRgdnger und Radfahrer am gleichen Tag (5.10.2011, Schulferien), sowohl vormittags als
auch nachmittags. Insgesamt konnten 213 Personen befragt werden (94 Fufiganger, 119
Radfahrer).

Beurteilungskriterium Indikatoren + Erhebungsverfahren

Fuld- und Radverkehrsaufkommen | Manuelle Kurzzeitzahlungen, unterschieden nach Fuf3-
gangern inkl. Fahrrad-Schiebende und Radfahrende

Geschwindigkeiten im Radverkehr | Video: Geschwindigkeit Radfahrende, berechnet mit
(min., max., Mittelwert, Streuung) | Reisezeit sowie Strecke zwischen Quadraten (n=159)

Nutzungsgewohnheiten der Befragung: Zweck und Haufigkeit der Besuche der

FuRgangerzone (Ful’d & Rad) FuRgadngerzone, Haufigkeit der Wahl bestimmter
Verkehrsmodi bei Besuch der Fuligangerzone

Subjektive Wahrnehmung der Befragung: Kenntnis der Anderung der

neuen Regelung und Bewertung Freigaberegelung, wahrgenommene Veranderung des

Radverkehrs seit 04/2011, Zustimmung zu den
Freigabe-Regelungen

Regelkenntnis und Bewertung Befragung: Selbsteinschatzung der Regelkenntnis und
Abfrage der Kenntnisse
Subjektive Verkehrssicherheit Befragung: Haufigkeit und Schwere von Fallen, in

denen Befragte bereits personlich in Konflikt-
situationen mit Rad/Kfz-Verkehr in der FuRgédngerzone
involviert gewesen sind

Ausmal} der Interaktionen und Video: Beobachtung der Radfahrer-Fufl3ganger-
Auftreten von Konflikten zwischen | Interaktionen und Einteilung in 5 Stufen als Mal3 der
Ful’- und Radverkehr Schwere der Beeintrachtigung (Normalverhalten;

kontrollierte / starke / sehr starke Reaktion /
Zusammenstol) (n= 125 Begegnungen)

Objektive Verkehrssicherheit Unfalldatenbank: Anzahl polizeilich registrierter
Verkehrsunfalle der letzten drei Jahre zur
|dentifizierung von Unfallhaufungsstellen (drei Jahre),
Analyse der Unfalldaten der letzten sieben Jahre zur
|dentifizierung haufiger/typischer Unfallablaufe

Ergebnisse:

Die Unfalluntersuchung ergab, dass in der Chemnitzer Fuldgangerzone innerhalb von 3 Jahren
(2008, 2009, 2010) 8 Unfalle mit Personenschaden registriert (insg. 9 Verletzte) wurden. Eine
Unfallhdufungsstelle ist nicht vorhanden.

Die Befragung zeigte, dass die Vorrang- und Geschwindigkeitsregelungen in der Tendenz
bekannt sind, auch wenn die genauen Regelungen nicht immer prasent sind. Nur etwa 15%
der Befragten glaubten, dass FuRganger und Radfahrer gleichberechtigt sind. Die meisten
befragten Fufdganger haben kaum eine Zunahme des Radverkehrs festgestellt. 12 der 79
Befragten FulRganger befanden sich bereits in (kritischen) Konfliktsituation mit anderen



Verkehrsteilnehmern, Uberwiegend mit Radfahrern. Insgesamt akzeptierten ca. 30% der
Fuldganger die Freigaberegelungen in der FulR3géngerzone eher oder gar nicht.

In der Videoanalyse lag der Prozentsatz der Radfahrenden an den einzelnen Querschnitten bei
5 bis 10%. Der Mittelwert der gefahrenen Geschwindigkeiten lag je nach Standort zwischen
12 und 14 km/h. Insgesamt durchquerten 97,4% (n= 2559) der Verkehrsteilnehmenden
(hauptsachlich Ful3gédnger) die Untersuchungsabschnitte ohne Interaktion, d.h. ohne
Beeintrachtigung. Insgesamt konnten 125 Begegnungen zwischen FuRgédngern und
Radfahrenden verzeichnet werden, wobei es in 68 Fallen zu messbaren Reaktionen kam. Die
haufigsten Reaktionen der Radfahrenden waren Ausweichen und Verzdgern, wahrend die
haufigste Reaktion der Ful3ganger Umdrehen, gefolgt von Ausweichen und langsamer
werden, war.

Quelle:

Maier u.a. (2012): Analyse und Evaluation der Freigabe der Fuldgangerzone fiir den Radverkehr
in Chemnitz — Entwurf Schlussbericht. Unveroffentlichter Bericht.

Ansprechpartner: Udo Frohlich (Radverkehrsbeauftragter Stadt Chemnitz)



Steckbrief Offenbach: ,ganztiagige Offnung der FuBgéingerzone fiir den Radverkehr”
Durchgefihrt 2017 in Offenbach a.M., Deutschland

durch die Fachhochschule Erfurt, Fachbereich Verkehrs- und Transportwesen

KATEGORIE ZIEL EVALUIERUNGSDESIGN
I Infrastruktur O Steigerung Radverkehrsanteil L] Vorher-Nachher-Analyse
[ Service U1 Sicherheit mit Kontrollgruppe
O Offentlichkeitsarbeit | O Verhindern von Diebstahlen Vorher-Nachher-Analyse
O Bewusstsein schaffen ohne Kontrollgruppe
O Forderung Fahrradpendler [J Nachher-Analyse mit
O Entlastung der Umwelt Kontrollgruppe
[ Reduzierung MIV L1 Nachher-Analyse ohne
[ Service- / Reparaturnetz Kontroligruppe
TYP weitere METHODIK
ganztigige Offnung Befragung
einer Fullgangerzone Zahlung
fUr den Radverkehr Messung

Beobachtung

Ausgangssituation und MalRnahme:

Die Offenbacher FulRgdngerzone war bis 2016 nur zeitweise fur den Radverkehr gedffnet
(werktags 20-9 Uhr, Samstag ab 16 Uhr, Sonntag ganztags). Im Rahmen des NRVP-Projekt
.Mit dem Rad zum Einkauf in die Innenstadt” erfolgte ab dem 31.05.2016 eine ganztagliche
Offnung der Zone innerhalb eines einjihrigen Testversuchs. Im Vorfeld wurden haufig
Bedenken bezlglich der Vertraglichkeit des Radverkehrs in FuRgéangerzonen gedufdert und auf
die erhdhte Unfallgefahr fir FuBgédnger hingewiesen. Die testweise Offnung der
FuRgadngerzone wurde deshalb von der Fachhochschule Erfurt wissenschaftlich begleitet und
evaluiert.

Ziel war die Analyse war insbesondere die Bewertung der Offnung der FuRgdngerzone
hinsichtlich der Verkehrssicherheit.

Evaluierungskonzept und -umsetzung:

Die Evaluierung erfolgte als Vorher-Nachher-Design. Die Vorher-Untersuchung fand im Mai
2016, kurz vor der Offnung der FuRgangerzone, statt. Die Nachher-Analyse erfolgte ein Jahr
spater im Mai 2017. Die Evaluierung umfasste videobasierte Verhaltensbeobachtungen, Vor-
Ort-Befragungen sowie eine Auswertung der Unfalldaten der letzten flinf Jahre.

Die Videoerhebungen wurden an 3 Standorten mit je sehr hohen Fufdverkehrsstarken und
einer groRen Anzahl von Geschaften durchgeflihrt, zwei Standorte stellten Engstellen dar. Die
Datenerhebung erfolgte an Tagen mit hohen Fuldverkehrsstarken (Freitag und Samstag) im
Zeitraum zwischen 9-19 Uhr. Eine Auswertung der Interaktionen zwischen Zu-FuR-Gehenden
und Radfahrenden erfolgte einerseits fur die zwei aufkommensstarksten und andererseits fur
die zwei aufkommensschwachsten Stunden im FulRverkehr.

Erhoben wurden die Geschwindigkeiten, minimalen Interaktionsabstande und auftretende
Konflikte flr insgesamt 2584 beobachtete Radfahrende (1183 vor und 1407 nach Mal-
nahmenumsetzung).



Des Weiteren fand an 8 Standorten 2016 sowie 2017 eine mindliche Befragung statt.
Teilnehmer waren Fuldganger, Radfahrer und Kunden der umliegenden Geschéfte. Insgesamt
wurden 1355 Personen befragt, 705 vor MalRnahmenumsetzung und 650 danach.

Beurteilungskriterium

Indikatoren + Erhebungsverfahren

Entwicklung Fuf3- und Rad-
verkehrsaufkommen

Auszahlung aus Videodaten, unterschieden nach
Fuldgangern sowie fahrenden und schiebenden
Radfahrenden (erhoben Fr. und Sa. 9-19 Uhr)

Geschwindigkeiten im Radverkehr
(Mittelwert, vgs, maximal)

Reisezeit Uber eine festgelegte Messstrecke im
Videobild

Abstand zwischen Zu-FulR-
Gehenden und Radfahrenden

Pro Radfahrenden: Auswahl der Radfahrer-FulRgéanger-
Interaktion mit dem geringsten Interaktionsabstand
(bei der Begegnung/Uberholung von mehr als einem
FuRganger)

Ausmessung des Interaktionsabstands und
Klassierung des Ergebnisses in 25cm-Intervalle

Ausmal’ der Interaktionen und
Auftreten von Konflikten zwischen
Ful’- und Radverkehr

Beobachtung der Radfahrer-FuRgéanger-Interaktionen
und Einteilung in 5 Stufen entsprechend der
verbleibenden Reaktionsmaglichkeiten (von
.ausreichend Zeit flr kontrollierte Reaktionen beider
Verkehrsteilnehmer vorhanden” bis ,,Berthrung
zwischen Verkehrsteilnehmern, weil nicht genug
Reaktionszeit vorhanden war”)(Reaktionsmethode)

Subjektive Wahrnehmung des
Verhaltens der Radfahrenden

Befragung der Ful3ganger: Abfrage der subjektiv
empfundenen 1. Belastigung und 2. Gefahrdung durch
verschiedene Verkehrsarten in Ful3gangerzone
Befragung der Radfahrenden: Einschatzung des
eigenen Fahrverhaltens hinsichtlich 1. Schnelligkeit, 2.
Defensivem/offensivem Fahrstil 3. Persdnlicher
Anspannung

Regelkenntnis und Bewertung

Befragung: sind die Regelungen fir Radverkehr in
FuRgéangerzone bekannt und Zufriedenheit mit diesen
Regelungen; FuRganger wurden aufserdem gefragt, ob
Notwendigkeit besteht, Radverkehr einzuschranken

Haufigkeit und Schwere von
Unféallen zwischen zu Ful’-
Gehenden und Radfahrenden

Unfalldatenbank: Anzahl und Ablauf von Unfallen mit
Beteiligung von Zu-Ful3-Gehenden und Radfahrenden
in der Fuldgangerzone sowie Unfallfolgen (5 Jahre)
Befragung: Frage nach eigenem direktem Zusammen-
stofd mit Zu-Fuls-Gehendem/Radfahrer und Haufigkeit

Ergebnisse:

Schon vor MalRnahmenumsetzung waren viele Radfahrende in der FuR3géangerzone unterwegs
(ca. 100 Radfahrende/h in der Spitzenstunde), wobei von diesen zwischen 25-50% ihr Fahrrad
schoben. Die Gesamtzahl stieg ein Jahr nach der Offnung noch einmal um etwa ein Drittel.
Die Anzahl der schiebenden Radfahrenden ist hingegen um ca. 50% zurlickgegangen.

Die gefahrenen Geschwindigkeiten schwankten stark in Abhangigkeit der 6rtlichen Gegeben-
heiten und des Fulverkehrsaufkommens. Im Mittel erhdhten sich die gefahrenen
Geschwindigkeiten nach MalRnahmenumsetzung nicht, das Geschwindigkeitsnieveau kann
als vertraglich eingeschatzt werden (Vgs ~ 15km/h).




Radfahrende halten in der Regel einen Interaktionsabstand zu FuRgdngern von 1m ein, in nur
2,5% der Falle lag der Wert unter 0,5m. Der Anteil geringer Interaktionsabstéande sank im
Vorher-Nachher-Vergleich. Insgesamt fuhren die Radfahrenden vorausschauend und ziel-
gerichtet, nur in 6 (vorher) bzw. 5 (nachher) Fallen konnten Beinahe-ZusammenstoRe
identifiziert werden, bei je einem Fall vor und nach Malinahmenumsetzung wurde eine
Beruhrung beobachtet.

Die mindliche Befragung bestatigte, dass es nicht zu einer Abnahme der Haufigkeiten der
Besuche von FuRgangern oder OV-Nutzern kam. Auch die Anzahl an Senioren oder
mobilitdtseingeschrankte Personen nahm nicht ab. Radfahrer kommmen nun haufiger in die
Innenstadt. Insgesamt hat sich die subjektive Sicherheit sowie das Wohlgefihl im Vergleich
zu 2016 leicht erhoht. Weiterhin wurden die FuRganger gefragt, ob sie den Radverkehr in der
Fuldgédngerzone verbieten wollen. 2016 gaben 13,5% dies an, 2017 waren es nur noch 4,2%.

Literatur:

GrolRe, Bohmer (2017): Evaluationsbericht flr die Stadt Offenbach a.M. im Rahmen des
Verkehrsversuchs zur ganztagigen Offnung der FuRgangerzone fir den Radverkehr. Online im
Internet: http://radsam-kampagne.de/wp-content/uploads/2018/06/Offenbach-
Evaluationsbericht-% C3%96ffnung-Fu% C3%9Fg% C3%Adngerzone-final.pdf, abgerufen:
26.06.2018
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1 AUSGANGSLAGE

1.1 AUSGANGSSITUATION

Die ,SUdspange” stellt die stdliche Umfahrung der Innenstadt Ahlens dar. Im Zuge der Ist-
Analyse fur das Radverkehrskonzept Ahlen im Jahr 2016 wurden auf der Sidspange
gravierende Mangel in der Radverkehrsfliihrung festgestellt. So wird ein Groldteil des
Radverkehrs Uber nicht-benutzungspflichtige Radwege auf den Gehwegen gefiihrt. Diese
Radwege unterschreiten das Mindestmal’ nach StVO. Die ebenfalls mdgliche Nutzung der
Fahrbahn durch den Radverkehr entspricht aufgrund der hohen DTV-Werten und der
Geschwindigkeitsbegrenzung auf 50 km/h nicht den Empfehlungen der ERA.

1.2 MABNAHMENZIELE

Im Zuge der Umsetzung des Radverkehrskonzepts sollte die  Sldspange
radverkehrsfreundlicher gestaltet werden. Dabei ergaben sich eine Reihe von
Herausforderungen. Beispielsweise erschwerten beengte Platzverhaltnisse im Seitenraum
und der bestehende Baumbestand die Anlage baulich getrennter Radwege. Die Umsetzung
einer Markierungslosung (Schutzstreifen, Radfahrstreifen) ist durch uneinheitliche und teils
schmale Fahrbahnquerschnitte ebenfalls schwierig. Im Zuge der Malinahmenfindung sollten
deshalb einige ergdnzende Erhebungen durchgefiihrt werden, um die Entscheidungsfindung
fr eine geeignete Flhrungsform zu unterstitzen.

Die Ubergeordneten Ziele der Malinahmenplanung waren:

- ERA-konforme Form der Radverkehrsflihrung schaffen

- das Fahrradfahren auf der Fahrbahn zu ermdéglichen und sicher zu gestalten

- die Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs auf ein radverkehrsvertragliches Mafd zu
reduzieren

2 ZUSATZERHEBUNGEN ZUR IST-SITUATION

2.1 ERHEBUNGSINHALTE

Die Erhebungen dienten zunachst der Vervollstandigung der Datenbasis zur verkehrlichen
Situation auf der Stidspange und sollten eine faktengestltzte Kommunikation mit der
Offentlichkeit und Politik ermdglichen. Fiir die geplante Bewertung der Wirksamkeit der
Umgestaltung der Stidspange sollten vor allem folgende Fragestellungen beantwortet
werden:

- Ist es gelungen, die Fihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn zu etablieren?

- Welche Auswirkungen hat die MaflRnahnme auf die Geschwindigkeitswahl und

Reisezeit des Kfz-Verkehrs lber den Abschnitt?



2.2 IST-SITUATION: FAHRBAHNNUTZUNG IM RADVERKEHR

2.2.1 Vorgehen

Ziel der Erhebung war die Erfassung der Verkehrsstarken des MIV und Fahrradverkehrs
entlang der Sldspange. AulRerdem sollte jeweils der Anteil der auf der Fahrbahn fahrenden
Radfahrer ermittelt werden. HierfGr wurden die Verkehrsstrome an reprasentativen
Querschnitten erfasst.

Ausgewahlt wurden die folgenden Zahlguerschnitte:

1. Querschnitt auf der Westenmauer, sidlich des Knotenpunkts “Weststralle — Westenmauer”
als westliche Begrenzung der Stidspange

2. Querschnitt auf Stidbrede, westlich des Knotenpunkts “Am Bahndamm — BahnhofsstraRe” im
zentralen Bereich der Stidspange

3. Querschnitt “Gebrider-Kerkmann-Platz”, 6stlich des Knotenpunkts “Am Bahndamm -
Gebrider-Kerkmann-Platz” als 6stliche Begrenzung des Abschnittes

Die Erhebung der Verkehrsstarken erfolgte im Zuge zweier Messkampagnen. Einerseits
erfolgten durch das Ingenieurbiro nts Ingenieurgesellschaft mbH verschiedene
Knotenpunkterhebungen im Auftrag der Stadt Ahlen. Zuséatzlich erfolgte in Kooperation mit
der TU Dresden eine Erhebung an einem weiteren Knotenpunkt zur Erhebung des
Querschnitts 3.

Durch die TU Dresden erfolgte fir den Knotenpunkt 1 und 2 eine radverkehrsbezogene
Zusatzauswertung. Ziel war es, auch die auf dem Gehweg fahrenden Radfahrer*innen
vollstandig zu erfassen. In der Ursprungsauswertung wurden nur die Radfahrenden auf den
FuRgangerfurten bericksichtigt.

Die Lage der erhobenen Knotenpunkte sowie die Erhebungsdetails konnen Tabelle 1
entnommen werden.

Zahlquerschnitt Erhebungsdetails

Zahlquerschnitt 1 Videoerhebung des Knotenpunkts ,,Westenmauer —
Weststral3e” durch nts am 30.03.2017, Aufnahmezeitraum:
6:45-18:15 Uhr

Zahlgquerschnitt 2 Videoerhebung des Knotenpunkts ,Am Bahndamm -
Bahnhofsstral3e” durch nts am 28.03.2017, Aufnahmezeitraum:
6:45-18:15 Uhr

Zahlquerschnitt 4 Videoerhebung des Knotenpunkts ,Am Bahndamm -
Gebrider-Kerkmann-Platz” durch TUD am 28.03.2017,
Aufnahmezeitraum: 7:00-17:25 Uhr

Tabelle 1: Zahlquerschnitte und Erhebungsdetails

2.2.2 Ergebnisse der Videoauswertungen

Die folgende Tabelle fasst die Ergebnisse der videobasierten Erhebung der Verkehrsstrome
zusammen. Angegeben wurden einerseits die DTV- und Spitzenstundenwerte des MIV und



die jeweilige Spitzenstundenbelastung im Radverkehr angegeben. Diese wurden nach

Fahrbahn- bzw. Gehwegnutzung differenziert.

Quer- | DTV, Kfz/24 h | Spitzenstunde, Spitzenstunde, Spitzenstunde,
schnitt | im Kfz/h im Quer- Rad/h im Quer- Rad/h im Quer-
Querschnitt schnitt schnitt auf Fahrbahn | schnitt auf Gehweg
Q1 12.400 1.035 57 (76%) 18
Qs 13.600 1.075 1 (<1%) 155
Q4 12.500 960" 24 (<1%) 244

Die Tabelle zeigt deutlich das von Westen nach Osten zunehmende Radverkehrsaufkommen
auf der Sldspange. Insgesamt wird die Stdspange durch den Radverkehr stark frequentiert.
AulRer im Querschnitt 1 erfolgt das Radfahren zu nahezu 100% auf den Uber die Gehwege
geflhrten, nicht mehr benutzungspflichtigen Radwegen.

2.3 IST-SITUATION: REISEZEITEN IM MIV

2.3.1 Vorgehen

Um die Auswirkung einer veranderten Radverkehrsfihrung auf die Reisezeiten und
Geschwindigkeitswahl des MIV zu erheben, wurden durch einen Mitarbeiter der
Stadtverwaltung am 28.03.2017 Messfahrten durchgefihrt.

Der genaue Streckenverlauf der Messfahrten kann Abb. 1 entnommen werden. Die Erhebung
der Reisezeiten erfolgte durch kontinuierliche Aufzeichnung der Position des Messfahrzeugs
mithilfe eines am Fahrzeug befestigten GPS-Empfangers. Die aufgezeichneten Daten
ermoglichten dann eine Ermittlung der Gesamtreisezeiten und damit auch der
Reisegeschwindigkeit auf der Stdspange.

]
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Abb. 1. Streckenverlauf der Messfahrten entlang der Siidspange



Die Reisezeiten wurden dabei jeweils entlang der SUdspange zwischen den folgenden
Querschnitten ermittelt:

1. Befahrungin West-Ost-Richtung: von Ausfahrt Kreisverkehr am Westende der Weststralle bis
Einfahrt Rottmannstralle nach Befahrung des Gebriider-Kerkmann-Platzes

2. Befahrungin Ost-West-Richtung: von Einfahrt Gebriider-Kerkmann-Platz von Beckumer Strale
aus bis Einfahrt Kreisverkehr am Westende der Weststrale

Tabelle 2 zeigt die Anzahl der realisierten Messfahrten pro Richtung.

Anzahl Fahrten Richtung West-Ost Richtung Ost-West
Frihspitze (7-9 Uhr) 12 11
Normalverkehr (9:30-11:15 Uhr) 9 9
Nachmittagsspitze (15:30-17:30 Uhr) 9 9

Tabelle 2: Anzahl der Messtahrten je Richtung

2.3.2 Ergebnisse der Reisezeitmessungen

Die mittlere Reisegeschwindigkeit aller Messfahrten wird als harmonisches Mittel der Werte
der einzelnen Messfahrten bestimmt.! Die verwendete Formel lautet:

_n*L

Vo =
R WS

wobel gilt:

Vr= Reisegeschwindigkeit

n= Anzahl der Messfahrten
L= Lange des Streckenabschnitts (hier: 1590m)
= Reisezeit fiur i-te Messfahrt

Tabelle 3 zeigt die Ergebnisse der Reisezeitmessungen fur den Messzeitraum 7:00 — 9:00 Uhr.
Die Reisezeiten fUr die Normalverkehrszeit (Messzeitraum: 9:30-11:15 Uhr) kénnen Tabelle 4
entnommen werden, die fir die Nachmittagsspitze (15:30-17:30 Uhr) enthéalt Tabelle 5.

Anzumerken ist, dass die Reisegeschwindigkeit auf Hauptverkehrsstraflten im stadtischen
Raum malgeblich durch die Anzahl der notwendigen Halte beeinflusst wird. Wie Abb. 2
anhand des Beispiels der Fahrt 7 (Morgenspitze, West-Ost-Richtung) zeigt, werden auch bei
Fahrtverlaufen mit relativ niedriger Reisegeschwindigkeit (im Beispiel 16 km/h) lokale
Geschwindigkeiten von Uber 40 km/h erreicht werden. Fir die Abb. 3 wurden beispielhaft drei
Messfahrten ausgewahlt, welche die Bandbreite der Reisezeiten wahrend der Morgenspitze
gut reprasentieren (West-Ost-Richtung).

"Vgl. z. B. Schnabel, W.; Lohse, D. (2011): Grundlagen der Stralkenverkehrstechnik und der
Verkehrsplanung. Band 1: StralRenverkehrstechnik. 3. Aufl., Berlin/Bonn.



West-Ost Ost-West
Nr. Fahrt Reisezeit (s) Reisegeschw. | Nr. Fahrt Reisezeit (s) Reisegeschw.
VR (km/h) VR (km/h)
1 205 28 2 160 36
3 183 31 4 198 29
S 214 27 6 192 30
7 354 16 8 351 16
9 255 22 10 227 25
11 194 30 12 189 30
13 156 37 14 212 27
15 154 37 16 210 27
17 231 25 18 185 31
19 217 26 20 206 28
21 205 28 22 209 27
23 281 20
Mittlere Reisegeschwindigkeit: 26 km/h | Mittlere Reisegeschwindigkeit: 27 km/h

Tabelle 3: Reisezeiten, Reisegeschwindigkeiten und mittlere Reisegeschwindigkeiten auf der Stidspange (7:00-

9:00 Uhr)
West-Ost Ost-West
Nr. Fahrt Reisezeit (s) Reisegeschw. | Nr. Fahrt Reisezeit (s) Reisegeschw.
VR (km/h) VR (km/h)

101 197 29 102 248 23
103 253 23 104 202 28
105 209 27 106 183 31
107 190 30 108 202 28
109 230 25 110 211 27
111 259 22 112 218 26
113 271 21 114 215 27
115 211 27 116 199 29
117 267 21 118 213 27

Mittlere Reisegeschwindigkeit: 27 km/h | Mittlere Reisegeschwindigkeit: 27 km/h

Tabelle 4: Reisezeiten, Reisegeschwindigkeiten und mittlere Reisegeschwindigkeiten auf der Stidspange (9:30-

11:15 Uhr)
West-Ost Ost-West
Nr. Fahrt Reisezeit (s) Reisegeschw. | Nr. Fahrt Reisezeit (s) Reisegeschw.
Vr (km/h) Vr (km/h)

1002 273 21 1001 342 17
1004 267 21 1003 257 22
1006 258 22 1005 279 21
1008 328 17 1007 304 19
1010 313 18 1009 243 24
1012 243 24 1011 226 25
1014 227 25 1013 214 27
1016 266 22 1015 229 25
1018 258 22 1017 273 21

Mittlere Reisegeschwindigkeit: 21 km/h | Mittlere Reisegeschwindigkeit: 22 km/h

Tabelle 5: Reisezeiten, Reisegeschwindigkeiten und mittlere Reisegeschwindigkeiten auf der Stidspange (15:30-

17:30 Uhr)




Insgesamt liegen die MIV-Reisegeschwindigkeiten auf der Stdspange in Abhangigkeit von
der Verkehrsbelastung zwischen 21 und 27 km/h.

3 SCHLUSSFOLGERUNGEN

Die Erhebung der Flachenwahl der Radfahrenden zeigt, dass das Fahren auf der Fahrbahn auf
der Sldspange unUblich ist. Eine Ausnahme stellt der Zahlguerschnitt 1 dar (Westenmauer,
stdlich der WeststralRe). Hier fahren 72 % der Radfahrenden im Mischverkehr auf der StralRe.

Die Reisezeiten des Kfz-Verkehrs auf dem Abschnitt entsprechen den Messwerten anderer
stadtischer Raume.? Insbesondere auf dem StraRenabschnitt der Westenmauer herrscht ein
vergleichsweise hohes Geschwindigkeitsniveau. An dieser Stelle fahrt Uberdies der
Uberwiegende Teil der Radfahrenden ungeschuitzt im Mischverkehr auf der Fahrbahn.

Durch erneute Radverkehrszahlungen nach Umsetzung der erarbeiteten Radverkehrsfihrung
kann Uberprift werden, ob die erwlnschten Wirkungen auf die Flachenwahl der
Radfahrenden erreicht wurde. Gleichzeitig kdnnen Reisezeitmessungen Aufschluss (ber die
Auswirkungen der Strafdenraumgestaltung auf die Geschwindigkeitswahl im Kfz-Verkehr
geben.

2 Reisezeitmessungen in Dresden erbrachten beispielsweise ein Uber den Tag gemittelte
Reisegeschwindigkeit von 26,3 km/h (2014). (Inavet (GmbH) 2019)
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Evaluierungsbericht zum Vorhaben ,Neuburger Strafke”

1 MABNAHMENBESCHREIBUNG UND -ZIELE DER MABNAHME

Die Neuburger StraRe ist im Abschnitt zwischen Radetzkystraf’e und Bllcherstrale eine
wichtige Geschéaftsstralde im Stadtteil Lechhausen. Sie fungiert als Stadtteilzentrum und ist
Teil einer innerstadtischen Radhauptverbindung. Vor MalRnahmenumsetzung war im
genannten Abschnitt stadtauswarts ein Radfahrstreifen markiert, stadteinwarts nutzten die
Radfahrenden die Fahrbahn im Mischverkehr.

Im Zeitraum 17.09.2018 bis 07.12.2018 wurde stadteinwarts zwischen Schldssle und
LUtzowstralde ein Radfahrstreifen markiert, um eine ERA-konforme Fihrung des
Radverkehrs sicherzustellen. Dies machte auch den Wegfall einer der beiden
stadteinwartigen Fahrspuren erforderlich. Der stadtauswarts bereits vorhandene
Radfahrstreifen wurde zwischen Elisabethstralde und Schldssle verlangert.

Ziele der Umgestaltung waren:

1. Schaffung eines sicheren Radfahrangebots auf der Fahrbahn als wichtiger Licken-
schluss einer Radhauptverbindung.

2. Attraktivierung des Radverkehrs und (in Kombination mit anderen MalRnahmen in
ganz Augsburg) Verlagerung von MIV-Fahrten auf den Radverkehr

3. Aufwertung der Neuburger Stralle als Stadtteilzentrum und Erhéhung der
Aufenthaltsqualitat

2 ZIELE UND VORGEHEN BEI DER WIRKUNGSEVALUIERUNG

Im Zuge einer Evaluierung sollten die Wirkungen der durchgeflihrten MalRnahme Uberpriift
werden. Der WirkungsUberprifung lagen dabei folgende Gedanken zugrunde:

Grundsatzlich zielt die Entwicklung eines Radverkehrsnetzes darauf ab, mehr Menschen
(haufiger) zum Radfahren zu motivieren. Dies sollte sich dann einerseits in Steigerungen des
(lokalen, relationsbezogenen) Radverkehrsaufkommens ausdriicken sowie auch in den
Ergebnissen von Mobilitdtserhebungen (z. B. Modal Split).

Die Markierung des Radfahrstreifens auf der Neuburger StralRe stellt einen wichtigen
LUckenschluss im Radhauptnetz dar. Aus diesem Grund sollte im Zuge der Evaluierung
gepruft werden, ob die Malinahme zu einer Verdnderung des Radverkehrsaufkommens
fUhrte. trotz der geringen raumlichen Ausdehnung der MalRnahme (ca. 500m Streckenlange)

Gleichzeitig handelt es sich bei dem relevanten Abschnitt der Neuburger Stralle um eine
Geschéftsstraldie mit relevantem Zielverkehr im Umweltverbund und geringerem Malde auch
MIV. Bei der Umgestaltung eines solchen StralRenraums sind vielfaltige Nutzungsansprtiche
zu berlcksichtigen. Beispiele hierflir sind der Wunsch nach einer mdglichst komfortablen,
storungsfreien und zlgigen Fahrt im Durchgangsverkehr des Radverkehrs, MIV und auch
OV, sowie eine gute Aufenthaltsqualitat, kurze und komfortable FuRwege zwischen den
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Passantenbefragungen

einzelnen Zielen der Daseinsvorsorge sowie auch ausreichend Moglichkeiten zum Parken
von Kfz und Fahrréadern im Zielverkehr.

Im Rahmen der Evaluierung sollte deshalb Uberprift werden, wie die veranderte
StraRenraumaufteilung wahrgenommen wird und wie sich die Malknahme auf die
Attraktivitat der Neuburger StralRe als Stadtteilzentrum auswirkt. Hierfir wurden vor und
nach Mal3hahmenumsetzung Passantenbefragungen durchgefihrt.

3 PASSANTENBEFRAGUNGEN

3.1 Ablauf

Die Vorerhebung wurde dienstags bis donnerstags vom 26. bis 28.09.2017 sowie am
Donnerstag den 05.10.2017 von 08 Uhr bis 16 Uhr durchgeflhrt. Wie auch in der
Nachhererhebung wurden Passanten willklrlich angesprochen und befragt. Die
Nachhererhebung fand ebenfalls dienstags bis donnerstags vom 04. bis 06.06.2019 statt.
Die Befragung wurde an jedem Tag in zwei Schichten von je 8-13 Uhr und 13-18 Uhr
durchgefihrt, beziehungsweiche am Donnerstag abweichend bis 16 Uhr. Die drei
Befragenden in jeder Schicht positionierten sich dabei an einem von drei vorgegebenen
Standorten (Westseite - Rossmann bis Gemuseladen, Nord-Ost-Seite - Rewe bis Norma,
Sud-Ost-Seite - Norma bis |hle).

Schwerpunkt bei beiden Befragungen war die Erfassung des Nutzungsverhaltens auf der
Neuburger Stral3e sowie die subjektive Wahrnehmung der Aufenthaltsqualitat.

3.2 Fragebogeninhalte

Der Fragebogen umfasste Fragen zu verschiedenen Themenblocken. Dabei wurden in den
einzelnen Themenblécken die folgenden Informationen erfragt:

1. Nutzungsstruktur der Neuburger StralRe

- Zweck des Aufenthalts auf der Neuburger Stral3e

- Haufigkeit von Besuchen auf der Neuburger Strafse

- Umfang der Einkdufe, wenn Einkdufe getatigt wurden/werden

- Wegekette (von wo kommen die Passanten, wohin wollen sie im Anschluss)
- Postleitzahl des Wohnortes

2. Verkehrsverhalten

- Gewahltes Verkehrsmittel
- Zurickgelegte Entfernungen
- Madglichkeit der Nutzung eines alternativen Verkehrsmittels

3. Beeinflussbarkeit des Verkehrsverhaltens, Verlagerungspotential aufs Fahrrad:
- Umfang der Einkaufe

- @Grdnde fur die Wahl eines bestimmten Verkehrsmittels
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- Moglichkeit der Nutzung eines alternativen Verkehrsmittels
- @GrlUnde fiUr die Nicht-Nutzung des Fahrrads

4. Subjektive Wahrnehmung der Neuburger Strale

- bezlglich der vorhandenen Einkaufsmaglichkeiten
- bezlglich Gestaltung des 6ffentlichen Raums
- bezlglich der Bedingungen fir die einzelnen Verkehrsmodi

5. Wahrnehmung des umgebauten Radfahrstreifens (nur 2019)

- Erinnerung an Vorher-Zustand
- Bewertung der Veranderung generell
- Bewertung der Veranderung fir einzelne Verkehrsmittel

3.3 Ergebnisse
3.3.1 Beschreibung der Stichprobe

Auf der Neuburger StraRe wurden im Zeitraum vom 26.-28.09.2017 sowie noch einmal am
05.10.2017 insgesamt 370 Befragungen durchgefiihrt. An der Nachhererhebung vom 04.06.-
06.06. nahmen 367 Personen teil.

Tabelle 1: Sozio-6konomische Merkmale der Befragten in der Vorher- und Nachhererhebung

Merkmal 2017 2019
Anzahl Befragter, davon 370 367
.. weiblich: 47 % 53 %
.. aus Lechhausen: 74 % 64 %
.. einem anderen Stadtteil: 19 % 28%
.. von auf3erhalb: 6 % 8%
.. aus Einpersonenhaushalt 28 % 26 %
.. aus Zweipersonenhaushalt: 38 % 33 %
.. aus Haushalt mit mehr als zwei Personen: 27 % 32 %

Die sozio-demografischen Merkmale der Befragten beider Erhebungen sind miteinander
vergleichbar (siehe Tabelle 1). Allerdings entspricht die Altersverteilung der Befragten vor
allem in der Vorheerhebung nicht derjenigen der Augsburger Bevolkerung (Abbildung 1). Um
die Auswirkungen der leicht verzerrten Stichprobe im Jahr 2017 zu ermitteln, wurden die die
Daten beider Befragungen testweise nach Altersklassen gewichtet und auf die Augsburger
Wohnbevolkerung normiert. Da sich hier jedoch keine strukturellen Unterschiede zu den
Aussagen der ungewichteten Daten ergaben, werden im Folgenden grundsatzlich die Werte
fUr die ungewichteten Daten ausgegeben.
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Abbildung 1: Vergleich Altersverteilung Stichprobe und Gesamtbevoélkerung (Quelle: Augsburg, 2019)

Die Neuburger Stralde wird zu unterschiedlichen Zwecken aufgesucht. 23% der Befragten
unternahmen als Anwohner einen Spaziergang oder waren auf dem Weg nach Hause oder
zu einem anderen Ziel. Bei den Besuchern dominierte als Hauptaktivitat die Erledigung von
Einkdufen sowie der Besuch von Dienstleistungseinrichtungen (z. B. Friseur, Post, Behorde)
und Arzten. (Abbildung 2)

Weitraumigere Anreisen zur Neuburger StralRe sind selten. So wohnen 64 % der Besucher
im Stadtteil Lechhausen, weitere 28 % in anderen Augsburger Stadtteilen. Fast alle
Passanten kommen entweder von zu Hause oder gehen nach ihrem Aufenthalt auf der
Neuburger StralRe wieder zurlck nach Hause (92%, 2017: 91%), fast zwei Drittel (2017: fast
die Halfte) macht einen Extraweg nur zur Neuburger StraRe (Wegekette: Wohnung -
Neuburger StraRe — Wohnung). Erledigungen auf dem Arbeitsweg oder wahrend der Arbeit
sind deutlich seltener (16%, 2017: 16%). Allerdings ist auch denkbar, dass Personen,
welche die Neuburger Straf’e fir kurze Erledigungen auf dem Arbeitsweg besuchten,
seltener die Zeit zur Teilnahme an der Befragung hatten.

Insgesamt bestatigt sich in der Befragung die Funktion der Neuburger Strae als ein lokales
Stadtteilzentrum, sie wird hauptsachlich von den Menschen aus Lechhausen genutzt und
dient alltaglichen Aktivitaten wie dem Einkaufen. Im Vergleich zur Innenstadt (Innenstadt-
monitoring) wird der Besuch von gastronomischen Einrichtungen oder das Treffen mit
Freunden seltener als Besuchszweck genannt.
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Abbildung 2: Verteilung der Besuchszwecke auf der Neuburger StralRe (2019)

3.3.2 Verkehrsmittelwahl

35% der Befragten kommen zu FulR auf die Neuburger StralRe, das sind fast doppelt so viele
wie in der Innenstadt (nach Innenstadtmonitoring). Der Anteil der Radfahrer betragt 13%.
Zusammen mit weiteren 19%, die mit den offentlichen Verkehrsmitteln anreisen, nutzen
insgesamt fast 70% der Besucher der Neuburger Stralle den Umweltverbund (2019,
Abbildung 3). Im Vergleich zu 2017 ergaben sich nur sehr geringe Veranderungen; so war
der Anteil des Radverkehrs etwas hoher, und der Anteil des Autoverkehrs geringer.

3%
am ‘
H%_ffj

Abbildung 3: Wegebezogener Modal Split der Befragten
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Passantenbefragungen

In der Befragung erfolgte aulRerdem eine Abfrage der Weglangen vom Aktivitatsort vor dem
Besuch der Neuburger StralRe sowie der Weglange zum nachsten Ziel. Die durchschnittliche
Lange der Hinwege betragt 3,7 km, fir 50% der Befragten war der Hinweg max. 2 km lang.
Der Weiterweg (z. B. nach Hause oder zu einem anderen, weiteren Ziel) betrug im
Durchschnitt 3,5 km und im Median ebenfalls 2 km. Diese Werte entsprechen der Verteilung
aus der Befragung von 2017.

Die Verteilung der Wegeweiten (Weg zur Neuburger Stralle und Weg von der Neuburger
Stralde zum néachsten Ziel) kann Abbildung 4 entnommen werden. Insgesamt haben 45%
dieser Wegeketten eine Lange, die in der Regel gut zu Fuly zurlickgelegt werden kann
(Gesamtlange bis 2 km). Wegeketten mit idealer Fahrraddistanz (Gesamtlange Uber 2 bis 5
km) legten 26% der Befragten zuriick. Bei weiteren 19% der Befragten lag die Gesamtlange
der erfassten Wegekette zwischen 5 und 10km, auch diese Entfernung kann prinzipiell noch
gut mit dem Fahrrad bewaltigt werden.

Die nahraumliche Nutzung der Neuburger StraRe zeigt sich auch in der Verkehrsmittelwahl
der Befragten. Die Wege im Nahbereich (bis 2 kmm Gesamtweg) werden Uberwiegend mit
dem Umweltverbund und zwar meistens zu Ful’ zurilickgelegt. Bei Wegeketten mit 2 bis 5
km Gesamtlange spielt auch das Fahrrad eine relevante Rolle. Ab einer Gesamtléange der
Wegekette von 5 km dominiert allerdings die Anreise mit dem Pkw. Diese Befunde decken
sich mit den Ergebnissen der Befragung von 2017.

60

50 - ,
40 |
30 -
20 -
o - ; . ; ; :

bis 1 km Uber 1bis2km Uber 2bis5km Uber Sbis10km  Gber 10 km
Distanz Hin- + Rickweg

Anzahl Befragter

Abbildung 4: Anzahl der Befragten nach Lange der erfassten Wegekette (Hin- und Weiterweg)
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Abbildung 5: Wegebezogener Modal Split in Abhangigkeit der Entfernungsklasse der erfassten
Wegekette (Hinweg + Weiterweg).

3.3.3 Verlagerungspotential auf das Fahrrad

Gerade in Stadten konkurrieren regelmafig verschiedene Nutzungsanforderungen des
Stralkenraums miteinander. Einerseits dienen Stralen der grofRraumigen Verbindung
zwischen wichtigen Aktivitatszielen, andererseits werden sie fur Aufenthalts- und
Erholungszwecke sowie auch flr die nahrdumliche ErschlieRung genutzt. Die Nutzung des
Umweltverbunds kann dabei dazu beitragen, die verschiedenen Nutzungsansprliche an den
Straflsenraum vertraglich abzuwickeln.

Die geplante Einrichtung eines Radfahrstreifens auf der Neuburger Stral’e kénnte dabei
insbesondere dazu beitragen, Wege mit dem Auto oder Motorrad auf das Fahrrad zu
verlagern. Zur Abschatzung des in diesem Bereich Uberhaupt bestehenden Potentials im
Zielverkehr zur Neuburger Straf’e wurde zunachst ermittelt, welcher Anteil der Wege in
idealer bzw. guter Fahrradentfernung (2-10 km Gesamtweg) mit dem MIV durchgefihrt
wurden.

Abbildung 6 zeigt noch einmal die Verkehrsmittelwahl der Befragten in Abhangigkeit von der
Weglange. Da die Neuburger Stralle insgesamt bereits vorrangig der nahrdumlichen
Versorgung dient, nutzt die Mehrzahl der Befragten bereits jetzt den Umweltverbund. Das
durch geeignete Weglangen bedingte, ,theoretische” Verlagerungspotential von MIV-
Fahrten auf das Fahrrad liegt dabei bei ca. ~18% (bzw. ~20% unter Einbeziehung des
Verlagerungspotentials bei fullaufigen Entfernungen), das Verlagerungspotential auf den
Umweltverbund (inkl. OV fiir langere Wege) bei ~30%.
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= bis 2 km, Umweltverbund
bis 2 km, MIV

8 >2-10 km, Umweltverbund
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2%

Abbildung 6: Theoretisches Verlagerungspotential im Zielverkehr der Neuburger StralRe (2019)

Im Fragebogen wurde zusatzlich abgefragt, ob der Weg aus Sicht der Befragten auch mit
einem anderen Verkehrsmodus mdglich gewesen ware. Dabei ware die Nutzung des
Umweltverbundes als Alternative zur bisherigen Autonutzung flr ungefahr die Halfte der
MIV-nutzenden Besucher der Neuburger Stralse denkbar.

3.3.4 Subjektive Wahrnehmung der Neuburger Stral3e

Sowohl 2017 als auch 2019 wurde die subjektive Wahrnehmung der Neuburger Stral3e in
Bezug auf Merkmale der Raumgestaltung sowie des Verkehrssystems erhoben. Die
Bewertung erfolgte dabei von sehr gut (1) bis ungeniigend (6).

Wie Tabelle 2 zeigt, wurden die Einkaufsmaoglichkeiten flr den taglichen Bedarf (1,7) und die
OV-Erreichbarkeit (1,7) mit gut bewertet. Die Einkaufsmdglichkeiten fiir den sonstigen
Bedarf (2,5), die Abstellmoglichkeiten fir das Fahrrad (3,0) und die Barrierefreiheit (3,1)
wurden als befriedigend eingeschatzt. Die Parksituation fir den MIV (4,2) wurde im
Durchschnitt nur als ausreichend bewertet.

Im Vergleich zu 2017 fallen die Verbesserungen in den radverkehrsbezogenen Merkmalen
aus; die Einrichtung des Radfahrstreifens hatte eine signifikante, positive Wirkung auf die
subjektive Einschatzung der Radverkehrsinfrastruktur. Dies betrifft die Bewertung der
Sicherheit beim Fahrradfahren, die Radverkehrsinfrastruktur und die Anbindung der
Neuburger StralRe an das Radverkehrsnetz. Gleichzeitig wird die Gestaltung des 6ffentlichen
Raums und die Aufenthaltsqualitdt insgesamt positiver bewertet.

Eine detaillierte Darstellung der Bewertungen 2017 und 2019 findet sich Abbildung 11 im
Anhang. Die positive Wirkung der MaRnahme wird von den Befragten auch explizit bestatigt.
73% der 2019 befragten Personen kennen die Situation auf der Neuburger Stral3e vor der
Umsetzung der Malinahme. Von diesen geben 52% an, dass die derzeitige Gestaltung alles
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in allem besser oder viel besser sei, 24% der Befragten empfinden sie als unverandert und
24% als schlechter oder viel schlechter. (Abbildung 10) Dabei fiel die Bewertung positiver
aus, wenn die Befragten zum Befragungszeitpunkt selbst mit dem Umweltverbund
unterwegs waren. (Abbildung 12 im Anhang)

Tabelle 2: Durchschnittliche Bewertung der Neuburger Stralse in Bezug auf ausgewahlte Merkmale
der Raumgestaltung und des Verkehrssystems (1 = sehr gut, 6 = ungenltgend)

Merkmal 2017 2019
Gestaltung 6ffentlicher Raum? 3,5 3,2
Aufenthaltsqualitit? 3,3 3,0
Einkaufsmoglichkeiten tagl. B. 1,6 1,7
Einkaufsmoglichkeiten sonst. B. 2,7 2,5
Barrierefreiheit 3,1 2,9
Radwege! 3,4 2,5
Sicherheit beim Radfahren? 3,8 3,2
Anbindung an das Radnetz! 2,9 2,6
Parkmoglichkeiten Fahrrad 2,9 3,0
Parkmoglichkeiten Auto 4,0 4,2
Erreichbarkeit OV 1,7 1,8

Die derzeitige Gestaltung ist alles in allem...
S0%

40%
30%
20%

10%

o 1R =1

viel besser besser unverdndert schlechter viel schlechter

Abbildung 7: Bewertung der Gestaltung der Neuburger Stralde im Vergleich zur Situation ohne
Radfahrstreifen (n=262)

T Unterschiede zwischen der Befragung 2017 und 2019 sind statistisch signifikant (t-Test, p<0,05)
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Fazit

Die Ergebnisse in Abbildung 7 zeigen, dass die Markierung des Radfahrstreifens und die
damit verbundene Neuaufteilung des Stral3enraums flr kontroverse Reaktionen vor Ort
gesorgt haben. Zum Abschluss der Befragung gab es fir die Passanten die Moglichkeit,
weitere Verbesserungsvorschlage zur Gestaltung der Neuburger Stralde zu nennen. Die von
45 Befragten eingebrachten Kommentare und Vorschlage verdeutlichen ebenfalls die
typischen Nutzungskonflikte urbaner Rdume.

Ungefahr 2/3 der eingebrachten Vorschlage hatten eher die Erhdhung der Aufenthaltsqualitat
sowie die Verbesserungen der Bedingungen fir den Ful3- und Radverkehr zum Themen, das
restliche Drittel zielte auf notwendige Nachbesserungen fir den MIV-Verkehr.

Besonders haufig genannt wurden dabei:
- fehlende Querungsmaoglichkeiten fur Zu-FuRgehende
- fehlende Sitzmdglichkeiten

- die Verbesserung der Parkplatzsituation, entweder durch die Erhéhung der Anzahl
der Parkplatze oder durch Parkraumbewirtschaftung (Anwohnerparken)

- die Zunahme von Verkehrsstaus, insbesondere in der Spitzenstunde

4 FAZIT

Insgesamt bestatigt die Passantenbefragung die Bedeutung der Neuburger StralRe als
lokales Stadtteilzentrum, sie wird hauptsachlich von den Bewohnern des Stadtteils fur
Einkdufe und den Besuch von Dienstleistungseinrichtungen genutzt. Dabei benutzt die
Mehrheit der Besucher und Besucherinnen der Neuburger Stralle bereits jetzt den
Umweltverbund.

Malnahmen, die mit einer Neuaufteilung des StralRenraums verbunden sind, werden durch
die lokal betroffenen Bilrger und Birgerinnen in aller Regel kontrovers diskutiert. Die
Markierung des Radfahrstreifens auf der Neuburger StraRe wurde Uberwiegend positiv
beurteilt, knapp Uber die Halfte der Befragten empfanden die Neugestaltung als besser oder
viel besser, nur ein Viertel schlechter oder viel schlechter.
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Abbildung 8: Bewertung ausgewahlter Aspekte der Raumgestaltung und des Verkehrssystems auf
der Neuburger StraRe durch die Befragten.
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Anhang

Die derzeitige Gestaltung ist alles in allem ...

Bus/strabe [,
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m viel besser » besser © unverdndert M schlechter mviel schlechter als vor dem Umbau

Abbildung 9: Bewertung der Umgestaltung der Neuburger StraRe durch Nutzende verschiedener
Verkehrsmittel

5-13



TECHNISCHE
@ UNIVERSITAT
DRESDEN

Fakultat Verkehrswissenschaften ..Friedrich List” Institut fir Verkehrsplanuna und StralRenverkehr

Wirkungskontrolle Schutzstreifen MUhlhauser Strale,
Eisenach

Erarbeitet im NRVP-Projekt ,RADeval”

TU Dresden

Bearbeiter ) Professur fur Verkehrsokologie

Prof. Dr.-Ing. Udo J. Becker

Maike von Harten
Paula Scharfe

Dipl.-Wirtsch.-Ing. Julia Gerlach




INHALTSVERZEICHNIS

1 MalBnahme und Evaluierungsziele ...............ccccooiiiiiiii 1-2
2 Vorgehen Wirkungskontrolle .............coooooiiiiii 2-2
3 Durchflihrung der Erhebung ..o 3-2
4 Ergebnisse der ZAhIUNG. ... 4-4

4.1  Radverkehrszahlung Muhlhauser Stralde, Nahe Knotenpunkt Amrastral3e .... 4-4

4.2 Radverkehrszahlung: Nutzung des Schutzstreifens durch Radfahrende......... 4-6
4.3  Kfz-Zahlung: Uberfahrt des Schutzstreifens durch Kfz...............c..ccccocoiii.. 4-7
5 Ergebnisse der Radfahrerbefragung Miihlhauser Stral3e.....................ccooeeeiii, 5-9
B FAZit o e 6-13



Wirkungskontrolle Schutzstreifen Mihlhduser Stral3e, Eisenach

1 MABNAHME UND EVALUIERUNGSZIELE

Die MUhlhauser Stralie ist eine 2km lange, vierstreifig befahrbare Einfallstral3e, die von Norden
ins Stadtzentrum flhrt. Die StralRe ist angebaut und wird von zahlreichen untergeordneten
Straf’en gekreuzt. Dem Radverkehr stehen beidseitig (mit Unterbrechungen) Schutzstreifen
zur Verfliigung, wobei das Alter der Markierungen variiert.

Bei stichprobenartigen Beobachtungen wurde eine starke Nutzung des FuRweges durch die
Radfahrenden festgestellt. Daraus leiten sich die folgenden relevanten Fragestellungen fir die
durchgefihrte Wirkungskontrolle ab:

1. Wird die angebotene Fihrungsform des Radverkehrs akzeptiert:
a. von den Radfahrenden?
b. vom MIV /OV?
2. Aus welchen Grinden nutzen Fufdwegradler nicht den Schutzstreifen?

3. FUhlen sich die Radfahrenden auf der MUhlhauser Strale insgesamt sicher?

2 VORGEHEN WIRKUNGSKONTROLLE

Zur Beantwortung der Fragestellungen fir die Wirkungskontrolle wurden folgende
Erhebungen durchgeflhrt:

- Radverkehrszéahlung, mit  Unterscheidung der gewahlten  Flhrungsform
(Schutzstreifen, Fufdweg) in Form einer 8h-Zahlung (7:00-11:00 und 14:00-18:00 Uhr)

- Einstlindige Kfz-Zahlung in der nachmittaglichen Spitzenzeit zur Ermittlung des Anteils
der Kfz, welche den Schutzstreifen Uberfahren

- Stichprobenartige Befragung der Radfahrenden zur Ermittlung der subjektiven
Sicherheit auf der Muhlhduserstralde sowie ggf. zu Grinden fir die unberechtigte
Nutzung des FuRwegs.

Die Erhebungen wurden am Donnerstag, den 07.09.2017 mit bis zu drei Erhebungspersonen
durchgefuhrt.

3 DURCHFUHRUNG DER ERHEBUNG

Der Zahlguerschnitt liegt etwas aufderhalb des Zentrums, stdlich der Bricke Uber die Horsel
(Abbildung 2). Am Zahlguerschnitt steigt die Stralle zur Hoérsel hin leicht an, die
Richtungsfahrbahnen sind hier durch einen Grlnstreifen in Mittellage getrennt.
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Durchfihrung der Erhebung

Der Zahlquerschnitt liegt in einem Bereich der Mischnutzung mit Wohnbebauung sowie etwas
Einzelhandel und Gewerbe. Anzumerken ist aulRerdem, dass der Schutzstreifen stadteinwarts
ca. 100m vor dem Knotenpunkt MuUhlhauser Str./Amrastral3e unterbrochen und nach dem
Knotenpunkt fortgesetzt wird. Der Fuldweg ist in diesem Abschnitt nicht fur Radfahrer
freigegeben, so dass die Fahrbahn auch ohne die flankierende Mafinahme des Schutzstreifens
genutzt werden muss. Die Situation entspricht damit nicht der Empfehlung der ERA 2010,
welche die Fortsetzung von Schutzstreifen auf vorfahrtsberechtigten Stralken Uber
Knotenpunkte hinweg vorsieht.'

Die Radverkehrszahlung wurde am Querschnitt nordlich der Kreuzung der AmrastralRe
durchgefihrt. An diesem Querschnitt ist stadtauswarts durchgehend ein Schutzstreifen
markiert. Stadteinwarts befindet sich der Zahlguerschnitt im Bereich des unterbrochenen
Schutzstreifens. Gezahlt wurde an insgesamt acht Stunden, wobei einmal frih von 7:00 bis
11:00 Uhr und einmal nachmittags von 14:00 bis 18:00 Uhr gezahlt wurde.
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Abbildung 1: Lage des Zahlquerschnitts (Quelle: eigene Darstellung, Kartengrundlage google.maps)

TERA 10, S. 22: "Schutzstreifen werden durch Leitlinien (...) mit Schmalstrichen (...) markiert und sind
in dieser Form im Zuge vorfahrtberechtigter Strafsen an Kreuzungen und Einminden fortzusetzen. Ist
die verbleibende Fahrgasse schmaler als 5.5m, darf keine Leitlinie in der Fahrbahnmitte markiert
werden."
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Wirkungskontrolle Schutzstreifen Mihlhauser StralRe, Eisenach

Das Wetter am Zahltag war Uberwiegend trocken und bedeckt bei 14°C (gemessen an einer
Temperaturanzeige am Bahnhof). Um 10:30 Uhr und 14:30 Uhr hat es fir 10 bzw. 30 Minuten
leicht geregnet.

Zusétzlich wurden wahrend einer Stunde auch die Uberfahrten des Schutzstreifens durch die
Kfz gezahlt. Dazu wurde der Querschnitt stadteinwéarts an der Muhlhduser Strale 13
betrachtet. Dieser Querschnitte liegt stadteinwarts 75m hinter dem Knotenpunkt mit der
AmrastralRe und somit 75m nach erneutem Beginn des Schutzstreifens. Die genaue Lage der
Zahlguerschnitte kann der Abbildung 2 entnommen werden.

Abbildung 2: Lage des Querschnitts fir die Radverkehrszahlung (roter Balken) sowie flr die Erhebung
der Uberfahrten des Schutzstreifens durch Kfz (gelber Punkt). (Quelle: eigene Darstellung, Karten-
grundlage: google.maps)

4 ERGEBNISSE DER ZAHLUNG

4.1 RADVERKEHRSZAHLUNG MUHLHAUSER STRABE, NAHE KNOTENPUNKT
AMRASTRABE

Insgesamt wurden in den acht Zahlstunden 297 Radfahrer gezahlt, davon entfallen 112
Radfahrer auf den Vormittag zwischen 7:00 Uhr und 11:00 Uhr (Spitzenstunde 7-8 Uhr: 37
Radfahrer) und 185 Radfahrer auf den Nachmittag zwischen 14:00 Uhr und 18:00 Uhr

4-4



Ergebnisse der Zahlung

(Spitzenstunde: 15:15-16:15 Uhr: 70 Radfahrer, vgl. Abbildung 3). Neben dem Berufsverkehr
kommt nachmittags der Einkaufs- und Freizeitverkehr hinzu.

Radverkehr gesamt, Miihlhauser StraRe, KP Amrastralie
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Abbildung 3: Tagesgang des Radverkehrs (beide Richtungen) auf der Muhlhduser StralRe [Anzahl

Fahrradfahrende im 15min-Intervall]

Die Bemessungsverkehrsstarke ist g,=104 Radfahrer und ergibt sich aus dem am starksten
belasteten 15-Minutenintervall um 15:15 Uhr am Nachmittag. Sowohl am Morgen als auch
am Nachmittag sind mehr Radfahrer stadtauswarts unterwegs als stadteinwarts, die
Richtungen sind also leicht unterschiedlich belastet (131 vs. 166 Radfahrende stadtein- bzw.

stadtauswarts, vgl. Abbildung 4).
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Wirkungskontrolle Schutzstreifen Mihlhduser Stral3e, Eisenach

4.2 RADVERKEHRSZAHLUNG: NUTZUNG DES SCHUTZSTREIFENS DURCH
RADFAHRENDE

Aus stichprobenartigen Vorher-Beobachtungen war bekannt, dass viele Radfahrende auf der
MUhlhduser StralRe nicht den Schutzstreifen, sondern den Fullweg nutzen. Ziel der Erhebung
war es deshalb auch, quantitative Zahlen zum Ausmall dieses Ausweichverhaltens zu
ermitteln. Die Zahlung erfolgte deshalb getrennt nach der genutzten Infrastruktur (FuRweg,
FulRweg in Gegenrichtung, Schutzstreifen).

Im Ergebnis wird der Schutzstreifen von den Radfahrenden nur teilweise angenommen.
Insgesamt nutzen 47% der Radfahrenden (Konfidenzintervall: 42-51%) den Schutzstreifen,
der Rest fuhr auf dem Ful3weg. Dabei war die Schutzstreifennutzung in stadteinwartige
Richtung (41% Schutzstreifennutzung) geringer als in stadtauswartige Richtung (51%
Schutzstreifennutzung), dies kdnnte mit der Unterbrechung des Schutzstreifens 100m vor
dem Knotenpunkt zusammenhangen. Insgesamt fahren etwas weniger Radfahrer auf dem
Fullweg entgegen der Fahrtrichtung. (Abbildung 5)

24% 23%
Gehweg entgegen der

Fahrtrichtung

B Gehwegin
Fahrtrichtung

B Schutzstreifen

stadteinwarts stadtauswarts

Abbildung 5: Flachenwahl Radfahrer Mihlhduser Str. (n-stadteinwérts=131; n-stadtauswarts=166)

Anzumerken ist, dass bei Radfahrern auf dem FuRweg auch ein paar wenige Schiiler unter 10
Jahren und Begleitpersonen von Kindern unter 10 Jahren gezahlt wurden. Eine separate
Erfassung erfolgte jedoch aufgrund der Unsicherheit bei der Einschatzung des Alters nicht.
Damit verstoRen nicht alle FuRwegnutzer gegen die StVO.

Aullerdem wurde beobachtet, dass aus der Amrastral’e kommende und nach Norden
stadtauswarts fahrende (also rechtseinbiegende) Radfahrer haufig den FulRweg nutzen, um
so die LSA am Knotenpunkt zu umgehen. Zudem queren einige Radfahrer die Mhlhauser
Stralke 100m nérdlich der LSA an einer Querungshilfe (Pflasterung des Grlnstreifens in
Mittellage und Bordsteinabsenkung).
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Ergebnisse der Zahlung

Wahrend die Nutzung des Fufldwegs beim Rechtseinbiegen mdaglicherweise als Abklrzung
empfunden wird, weist die Nutzung der Querungshilfe (statt Querung an der LSA) auf eine
benutzerunfreundliche Schaltung der LSA am Knotenpunkt hin. Die Radfahrenden nehmen
durch die Nutzung der Querungshilfe in Kauf, die Mihlhduser StralRe ungesichert innerhalb
einer Zeitllicke zu queren. Vermutet wird, dass damit das Warten an der LSA vermieden
werden soll. Mehrfach wurde in diesem Zusammenhang eine Wartezeit >70s flr die
Mdahlhduser StraRe querende Radfahrer und FuRgénger gemessen. Zurzeit werden die
MUhlhauser Stral3e querende Fahrzeuge und Radfahrer mit den in die Muhlhduser StralRe
einbiegenden Fahrzeugen und Radfahrenden gemeinsam gefihrt.

4.3 KFZ-ZAHLUNG: UBERFAHRT DES SCHUTZSTREIFENS DURCH KFZ

Zwischen 15:45 Uhr und 16:45 Uhr wurde zuséatzlich das Kfz-Aufkommen an einem
Messquerschnitt 76m stadteinwarts vom Knotenpunkt Mdhlhduser Stral3e /AmrastralRe
gezahlt. Ziel war die Ermittlung des Anteils der Kfz, welche den Schutzstreifen Gberfahren. Es
wurde bewusst ein Zahlzeitraum gewabhlt, in der die Spitzenbelastung des Kfz-Verkehrs
auftritt. Einerseits kann so in einem vergleichsweise kurzen Zeitfenster eine ausreichend
grol3e Anzahl Kfz erfasst werden. Andererseits sind in diesem Zeitfenster aufgrund des
erhohten Verkehrsaufkommens Beeintrachtigungen des Radverkehrs besonders wahr-
scheinlich und relevant.

Der Leicht- und Schwerverkehr? wurde jeweils getrennt voneinander erhoben. Insgesamt
wurden 779 Fahrzeuge gezahlt mit einem Schwerverkehrsanteil von 2,5% (19 SV-Fahrzeuge).

Insgesamt Uberfuhren im betrachteten Abschnitt 32% der Leichtfahrzeuge sowie ungefahr
die Halfte der Schwerverkehrsfahrzeuge den Schutzstreifen. Insgesamt wird der
Schutzstreifen durch den MIV also nur eingeschrankt respektiert.

Dabei wurde beobachtet, dass trotz der Erfassung in der Spitzenstunde die Uberbreite
zweistreifig befahrbare Richtungsfahrbahn im betrachteten Abschnitt der Mihlhduser Stral3e
durch den MIV Uberwiegend nur einstreifig befahren wurde. Es fuhren also selten Fahrzeuge
nebeneinander. Das Uberfahren des Schutzstreifens durch die Kfz war damit in der Regel nicht
durch Ausweichverhalten bezlglich anderer Kfz bedingt.

Zu klaren ist, welchen Einfluss die eher schlechte Erkennbarkeit des Schutzstreifens auf das
Ergebnis hat. Der Schutzstreifen am Messquerschnitt ist bereits stark verblasst und liegt
aulderdem im Bereich einer , Asphaltfuge” (vgl. Abbildung 6). Hierflir kdnnte beispielsweise
eine vergleichbare Zahlung in stadtauswartige Richtung durchgefihrt werden, da der
Schutzstreifen hier deutlich besser erkennbar ist. In der ebenfalls durchgefiihrten Befragung
(siehe Abschnitt zur Radfahrerbefragung auf S. 9) gaben die Befragten allerdings unabhéangig

2 Leichtverkehr (LV): Krad, Pkw (auch mit Anhanger), Lieferfahrzeug; Schwerverkehr (SV): Bus, Lkw,
Sattelfahrzeug (auch mit Anhanger)
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Wirkungskontrolle Schutzstreifen Mihlhduser Stral3e, Eisenach

von der Fahrtrichtung an, dass der Schutzstreifen durch Kfz Uberfahren wird. Es ist also
wahrscheinlich, dass das Problem auch in die stadtauswartige Richtung besteht.

Abbildung 6: Fahrbahn mit verblasstem Schutzstreifen stadteinwarts auf der MUhlhduser Stralde.
(Quelle: Maike von Harten)
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Ergebnisse der Radfahrerbefragung Muhlhduser Stralde

5 ERGEBNISSE DER RADFAHRERBEFRAGUNG MUHLHAUSER STRABE

Zahlungen ermdglichen die Quantifizierung beobachtbarer Verhaltensweisen, wie z. B. die
Verkehrsmittelwahl oder die Nutzung eines Infrastrukturtyps. Allerdings erlauben Zahlungen
keine Aussagen Uber die Grlinde fUr bestimmte Verhaltensweisen. Diese kdnnen mithilfe von
Befragungen eruiert werden.

Ziel der Erhebung in Eisenach war die Ermittlung des subjektiven Sicherheitsempfindens von
Radfahrenden auf der Mihlhduser StraRe sowie ggf. von Ursachen fir die Nutzung des
FuRwegs. Gleichzeitig wurde die Befragung genutzt, um generelle Hinweise und Anregungen
zur Mahlhauserstralie zu erfassen.

Die Befragung wurde am 7. September 2017 stichprobenartig im Zeitraum von 07:00 bis 11:00
Uhr und 12 bis 17 Uhr auf der Mihlhauser StralRe durchgefiihrt. Wegen personell begrenzter
Ressourcen konnte die Befragung nur dann stattfinden, wenn zwei oder drei
Erhebungspersonen vor Ort waren. Der Schwerpunkt der Befragung lag deshalb zwischen
7.00 und 9.00 Uhr sowie nach 15.30 Uhr. Insgesamt wurden 37 befragt, wovon 11 weiblich
und 26 mannlich waren. Die Altersverteilung der Befragten sowie die Verteilung der
durchgefihrten Befragungen Uber den Tagesverlauf kann der Abbildung 12 und der Abbildung
13 im Anhang entnommen werden.

Bereits vor der Befragung war absehbar, dass die erreichbare Stichprobengrofie keine
umfassenden statistischen Auswertungen oder Vergleiche zwischen verschiedenen Nutzer-
gruppen o. a. erlauben wird. Stattdessen lag der Fokus auf der groben Charakterisierung der
Radfahrenden sowie der Ermittlung von Tendenzen fir die untersuchten Fragestellungen.

Die Fahrradnutzung der Befragten war insgesamt recht hoch, so gaben 33 der Befragten an,
das Fahrrad taglich oder fast taglich zu nutzen (Abbildung 8). Von diesen 33 Befragten fahren
allerdings nur 24 taglich auf der Miuihlhduser Strafse. Ein Schiler gab in diesem
Zusammenhang sinngemals an, er wirde lieber das parallele Nebennetz nutzen. Nur wenn er
in Eile sei, nutze er die MUhlhduser Stral3e.

Die meisten Befragungsteilnehmer waren mit kleinem Rucksack (n=22) oder wenig Gepack
am Fahrrad (n=6) unterwegs. Nur eine Person war mit Kinderradanhanger unterwegs und eine
weitere Radfahrerin in Begleitung ihres Kindes. Die abgefragten Wegezwecke unterscheiden
sich stark, wobei die meisten Befragten Arbeit und Ausbildung (jeweils 9 Personen) sowie
private Erledigungen als Wegezweck angegeben haben (Abbildung 7).

Insgesamt nutzten 14 von 37 Personen den angebotenen Schutzstreifen auf der Fahrbahn.
Dabei ist anzumerken, dass sich unter den 23 FuRwegnutzenden auch zwei Schiiler unter 11
Jahren befanden, sowie eine Mutter zur Begleitung ihres Kindes, die nach eigenen Angaben
sonst den Schutzstreifen nutzt. Die Befragten nutzten dabei den Fuldweg etwa gleichermalen
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Wirkungskontrolle Schutzstreifen Mihlhduser Stral3e, Eisenach

in Fahrtrichtung und gegen die Fahrtrichtung. Radfahrende, welche den Schutzstreifen
nutzten, sind bei der Befragung etwas unterreprasentiert. Dies ist auch damit zu begrinden,
dass die Fahrgeschwindigkeiten auf dem Schutzstreifen generell hdher sind als auf dem

FulRweg. Dies machte es schwieriger, Schutzstreifennutzer zu Gberzeugen, an der Befragung
teilzunehmen.

= Taglich oder fast taglich
B An einem bis drei Tage pro Woche
An einem bis drei Tage pro Monat

m Seltener als einmal pro Monat

Abbildung 8: Fahrradnutzung der Befragten Personen (n=37)

m von/zur Arbeit
m fur dienstliche/ geschéftliche Fahrten
M zur Schule/ Ausbildung
zum Einkaufen
| flr private Erledigungen (Amt, Arzt u.a.)
B zum Holen oder Bringen von Personen

M in der Freizeit

Abbildung 7: Wegezwecke der Radfahrenden auf der MUhlhauser StraRe (n = 37)
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Ergebnisse der Radfahrerbefragung Mihlhauser Stral3e

Die Grinde flr die Nutzung des FuRwegs durch die Radfahrenden waren breit gefachert,
allerdings dominierten klar Sicherheitsbedenken sowohl grundséatzlicher Art als auch speziell
bezogen auf den Schutzstreifen der Mhlhauser Stral3e (insg. 14 Nennungen). Weitere haufig
genannte Grinde sind die groRere Entfernung zum Autoverkehr sowie das bessere und
schnellere Vorankommen auf dem FuRweg (jeweils 5 Nennungen).

Anschlief3end wurden die Radfahrenden zu ihrem generellen Sicherheitsempfinden auf der
Mdahlhauser Strale, sowie zu potentiell die Sicherheit beeinflussenden Faktoren befragt.
Dabei flhlten sich ca. 18 der Befragten eher sicher bzw. sicher, 13 hingegen eher unsicher
oder unsicher (siehe auch Abb. 9).

0 5 10 15 20 25 30 a5

W sicher B cher sicher B eher unsicher unsicher nicht beantwartet

Abbildung 9: Allgemeines Sicherheitsempfinden der Radfahrenden (n = 37)

In Abbildung 10 ist dargestellt, welche Aspekte die geflhlte Sicherheit von Radfahrenden besonders
haufig beeintrachtigen. Besonders relevant ist dabei die Beeintrachtigung durch den Autoverkehr,
sowie die geringe Breite des Schutzstreifens, die Prasenz von Lkws und Hindernissen auf dem
Schutzstreifen.

Tatsachlich wurden am Befragungsort haufige Schutzstreifentberfahrten durch den Leicht-
und Schwerverkehr und auch Hindernisse auf dem Schutzstreifen in Form von parkenden
Autos beobachtet. Beispielsweise parkte ein Auto 15 Minuten auf dem Schutzstreifen vor
dem Matratzenhandler, obwohl es dort einen separaten Kundenparkplatz gibt. Dass Autos an
diesem Standort geparkt haben, wurde am Erhebungstag mehrfach beobachtet.

Sofern die Befragten angaben, sich durch den Pkw-Verkehr beeintrachtigt zu flihlen, wurden
sie gebeten. genauer zu beschreiben, welche Merkmale des Pkw-Verkehrs zu der genannten
Beeintrachtigung fihren. Dabei wurde die Anzahl der Pkw am haufigsten genannt, gefolgt von
der riicksichtslosen Fahrweise, der Geschwindigkeit und dem Uberholabstand.

Abschlief3end wurden noch Anmerkungen in Bezug auf den Radverkehr an der Mihlhauser
Strafde und in Eisenach generell erhoben. Am haufigsten wurde hier die geringe Anzahl an
Radverkehrsanlagen in Eisenach ganz allgemein und die mangelnde Durchgangigkeit des
Schutzstreifens auf der MUhlhauser Straf’e im Speziellen genannt. Auch die geringe Breite
der Infrastruktur flir Radfahrer sowie deren Gestaltung allgemein wurden thematisiert (siehe
Abb. 11).



Wirkungskontrolle Schutzstreifen Mihlhduser Stral3e, Eisenach

Insgesamt ergibt sich also folgendes Bild: Die meisten der Befragten fahren taglich Fahrrad,
wobei mehr Manner als Frauen befragt wurden. Die subjektive Sicherheit wird von etwas
mehr als einem Drittel (13 Radfahrende) als mindestens eher unsicher beschrieben. Wichtige
Einflussfaktoren sind vor allem die Anzahl der Pkws sowie die geringe Breite des
Schutzstreifens.

Ganz generell bemangeln die befragten Radfahrenden besonders die geringe Anzahl von
Radverkehrsanlagen in Eisenach und die fehlende Durchgangigkeit der vorhandenen
Infrastruktur bzw. das Vorhandensein vieler Licken im Radverkehrsnetz.

den Autoverkehr
Breite des Schutzstreifens

|

|

den Schwernverkehr, also Lkw

Hindernisse auf dem Schutzstreifen

den Fahrbahnbelag

die Ampelschaitungen fir den Radbverkehr
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andere Radfahrer

Einfahrten und Einmindungen

die Sichtverhdltnisse

|

]

nI

10 20 30
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Abbildung 10: Beeintrachtigungen der empfundenen Sicherheit der Radfahrenden, n = 37
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Abbildung 11: Wahrgenommene Méangel der Radverkehrsinfrastruktur in Eisenach, n = 24
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Fazit

6 FAZIT

Zusammenfassend ergab die Untersuchung, dass die Fihrung des Radverkehrs auf der
Muhlhauser Strafde verschiedene Defizite aufweist und weiter verbessert werden sollte.

Grund fUr diese Schlussfolgerung ist, dass mehr als die Halfte der Radfahrenden den dort
vorhandenen Schutzstreifen nicht nutzen. Zudem wird der Schutzstreifen auch von Seiten der
Kraftfahrzeuge schlecht akzeptiert — auch ohne sichtbare Notwendigkeit wird der Schutz-
streifen von etwa einem Drittel der Kraftfahrzeuge Uberfahren.

Dementsprechend niedrig ist die gefihlte Sicherheit der Radfahrenden auf der Mhlhauser
Stralde. Entsprechend eines im Rahmen einer Befragung ermittelten (nicht-reprasentativen)
Stimmungsbildes gaben 13 von 31 Befragten an, dass sie sich unsicher bzw. eher unsicher
flhlten. Hauptursachen dafir sind die Prasenz des Pkw-Verkehrs sowie die geringe Breite des
Schutzstreifens.

Zur Behebung dieser Méangel bieten sich die folgenden MalRnahmen an:

Die Erneuerung der Markierung des Schutzstreifens ist stadteinwarts erforderlich, da dieser
bereits stark verblasst ist. Durch diese MaRnahme konnte das Uberfahren des Schutzstreifens
voraussichtlich etwas reduziert werden.

Der markierte Schutzstreifen auf der Mihlhduser Strafie entspricht mit einer Breite von 1,25 m
nur dem Mindestmall der Empfehlungen der ERA. Dies erscheint aufgrund der
vorherrschenden Bedingungen nicht ausreichend. Wie in der ERA 2010, S.23 empfohlen wird,
sollte der Schutzstreifen neben einer Uberbreiten Fahrbahn eine Breite von 1,5 m besitzen.
Darilber hinaus wird an dieser Stelle darauf hingewiesen, dass die Breite des Schutzstreifens
zusatzlich vergrofRert werden sollte, wenn die nutzbare Breite eingeschrankt ist. Da auf der
Muhlhauser StralRe eine Entwasserungsrinne Teil des Schutzstreifens ist, sollte dieser Aspekt
ebenfalls bei der Bestimmung der Breite berlcksichtigt werden (siehe Abbildung 6). Die
Entwasserungsschachte im Bereich des Schutzstreifens schranken einerseits den
Fahrkomfort ein und stellen zum anderen moglicherweise auch ein Sicherheitsrisiko dar.

Aus Verkehrszahlungen in Eisenach an der MuUhlhduser Stralke gehen die in Tabelle 1
dargestellten Bemessungsverkehrsstarken hervor. Die gemessenen Bemessungs-
verkehrsstarken legen die Frage nahe, inwiefern die vorhandene (berbreite Fahrbahn
notwendig ist. Zumindest kann Uberprift werden, ob auch bei Anlage eines Schutzstreifens
nach Regelmald oder eines Radfahrstreifens neben einer einstreifigen Richtungsfahrbahn eine
zufriedenstellende Verkehrsqualitat erreicht werden kann.
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Wirkungskontrolle Schutzstreifen Mihlhduser Stral3e, Eisenach

Tabelle 1: Bemessungsverkehrsstarken Mihlhduser Strale (01.06.2017) 8

Bemessungsverkehrsstarke | Stadteinwarts Stadtauswarts
Vormittags 782 Kfz/h 463 Kfz/h
Nachmittags 781 Kfz/h 538 Kfz/h

% Die Bemessungsverkehrsstarke entspricht i.d.R. der 50. Spitzenstunden und kann aus den Daten von
Dauerzahlstellen ermittelt werden. Alternativ kann die Bemessungsverkehrsstarke auch aus Zahlungen
ermittelt werden. Dann wird die starkste Folge von vier aufeinanderfolgenden 15-Minuten Intervallen
einer Kurzzeitzahlung als Bemessungsverkehrsstarke herangezogen. [HBS 2015, S2-9]

6-14




Anhang

7 ANHANG

Radverkehrszdhlung Miihlhauser StraBe

Datum: 07.09.2017

Wetter: morgens bedeckt, trocken, 14°C; 10:30Uhr leichter Regen bis 10:40uhr
Wetter: nachmittags bedeckt, trocken, 14°C; 14:30Uhr leichter Regen bis 15:00Uhr

Zeit stadteinwirts stadtauswirts Radfahrer | stadteinwarts | stadtauswarts
Schutzstreifen [Gehweg |Gehweg |Schutzstreifen |Gehweg [Gehweg gesamt | Rad gesamt | Rad gesamt
rechts rechts links rechts rechts links

7:00 1 0 0 5 2 1 9 1 8
7:15 2 2 1 2 1 1 9 5 4
7:30 0 0 2 7 2 4 15 2 13
7:45 1 0 1 1 0 1 4 2 2
8:00 0 0 0 2 0 0 2 0 2
8:15 1 0 0 1 0 1 3 1 2
8:30 3 3 0 1 0 0 7 6 1
8:45 1 2 1 1 1 0 6 4 2
9:00 1 2 1 2 0 0 6 4 2
9:15 1 1 0 2 2 1 7 2 5
9:30 1 1 1 0 1 0 4 3 1
9:45 3 3 1 2 3 1 13 7 6

10:00 1 2 0 0 1 3 7 3 4

10:15 0 0 0 3 2 2 7 0 7

10:30 3 1 0 1 0 1 6 4 2

10:45 5 0 0 0 1 1 7 5 2

14:00 2 4 3 1 0 1 11 9 2

14:15 0 0 2 1 3 1 7] 2 5

14:30 2 1 1 0 1 1 6 4 2

14:45 0 2 1 2 2 0 7 3 4

15:00 4 1 0 7 3 0 15 5 10

15:15 4 4 3 14 0 1 26 11 15

15:30 3 1 4 5 2 1 16 8 8

15:45 1 2 0 1 0 1 5 3 2

16:00 6 4 3 6 0 4 23 13 10

16:15 0 2 1 2 1 1 7] 3 4

16:30 0 1 0 1 2 4 8 1 7

16:45 2 2 2 3 1 1 11 6 5

17:00 2 2 2 3 3 1 13 6 7

17:15 2 2 0 3 2 2 11 4 7

17:30 1 1 1 4 4 1 12 3 9

17:45 1 0 0 2 3 1 7 1 6

SUMME 54 46 31 85 43 38 297 131 166
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Knotenpunktzahlung Millerstralde

1 MABNAHME UND EVALUIERUNGSZIELE

1.1 MABNAHMENBESCHREIBUNG

Die Miillerstralse wurde im Abschnitt Bahnhofsstralde — Eisenbahnunterfihrung im Zuge der
Errichtung des zentralen Busbahnhofs saniert und umgestaltet. Dabei wurde auf der
MullerstraRe zwischen der Clemensstrale und der Bahnhofsstrale ein Schutzstreifen
eingerichtet. In Fahrtrichtung Bahnhofsstralse - Clemensstral3e beginnt der Schutzstreifen
erst nach der Einfahrt zum zentralen Busbahnhof.

1.2 ZIELE DER MABNAHME

Mit der Markierung des Schutzstreifens wurden folgende Zielstellungen verfolgt:

1. Schaffung eines Radfahrangebots auf der Fahrbahn

2. Verlagerung von Fahrradfahrten vom FulRweg auf den Schutzstreifen

3. Indirekt: Reduzierung regelwidriger Querungen des Knotenpunktes Mullerstral3e/
BahnhofstralRe. Bei Nutzung des Schutzstreifens befinden sich die Radfahrenden aus
Richtung Mlillerstrale bereits auf der Fahrbahn. Es wird angenommen, dass sie
unter diesen Voraussetzungen eher eine regelkonforme Querungsart wahlen.

1.3 FRAGESTELLUNG FUR DIE EVALUIERUNG

Fir die Evaluierung der MalRnahme sind daher die folgenden Fragestellungen relevant:

4. Wird die gewahlte Fihrungsform akzeptiert:
a. von Radfahrern?
b. vom MIV /OV?
5. Queren Radfahrer den Knotenpunkt MullerstralRe/ Bahnhofstral3e haufiger
regelkonform?

1.4 PLANUNG DES EVALUIERUNGSVORHABENS

Fur die Evaluierung des Schutzstreifens wurde vor und nach MalRnahmenumsetzung eine
videobasierte Verkehrserhebung durchgefihrt. Mit einer messbaren Steigerung des
Radverkehrsanteils durch die Markierung des Schutzstreifens auf einer Lange von ca. 1756m
wurde aufgrund der geringen Reichweite des Eingriffs nicht gerechnet. Vielmehr stand die
Frage im Vordergrund, ob die Radfahrenden nach MaflRnahmenumsetzung haufiger auf der
Fahrbahn (Schutzstreifen) fahren.

Auf die parallele Erhebung der Schutzstreifennutzung an einem Kontrollstandort wurde
verzichtet. Der Grund hierflr ist der geringe zeitliche Abstand zwischen Vorher- und
Nachher-Messung. In diesem geringen Zeitraum ist eine allgemeine Veranderung der
Nutzungsmuster und -haufigkeiten von Fuldwegen durch Radfahrende nicht zu erwarten. Es
wird daher davon ausgegangen, dass die evtl. beobachtbaren Verhaltensanderungen vor Ort
ausschlieRlich auf die MalRnahme zurlckzuflhren sind.
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Durchflihrung der Erhebungen

2 DURCHFUHRUNG DER ERHEBUNGEN

Die Vorher-Erhebung fand am 27.04.2017 im Zeitraum von 7:00 Uhr bis 18:00 Uhr mit Hilfe
von Videoaufzeichnungen statt. Dabei wurde die Anzahl der Radfahrenden und ihre
Abbiegerelationen erfasst. FUr die Zahlung wurde ein reprasentativer Werktag (Donnerstag)
gewahlt. Das Wetter war Uberwiegend bewdlkt, aber trocken. Die Nachher-Erhebung fand
am 14.09.2017, ebenfalls an einem Donnerstag, im Zeitraum von 07:00 Uhr bis 18:00 Uhr
statt. Das Wetter war bewolkt und Gberwiegend trocken, 10:30 Uhr und 14:30 Uhr hat es fur
10 bzw. 30 Minuten leicht geregnet.

Die Kamera wurde in beiden Fallen auf einer stdlich des Knotenpunkts ModllerstralRe/
BahnhofsstralRe liegenden Anhohe in ca. 100-150m Entfernung zum Knotenpunkt platziert.
Eine andere Platzierung war aufgrund von Datenschutzbedenken nicht moglich.

Aufgrund des gewahlten Kamerastandortes wurde die Fahrbahn sowie die Fuliwege der
BahnhofsstraRe grofdtenteils verdeckt. Die Zahlung musste also auf die Radfahrenden
beschrankt werden, welche auch die MullerstraRe befuhren. Da die BaumalRnahme nur die
Mdllerstral3e betrifft, wurden allerdings auch keine Veranderungen fir die ausschliefilich die
Bahnhofsstral3e nutzenden Radfahrenden erwartet.

Bei der Erhebung der Flachenwahl der Radfahrenden wurde in der MdllerstraRe nach
Nutzung der Fahrbahn (Abschnitt 5) und der Fufdwege (Abschnitt 4 bzw. 6) unterschieden.
Auf der Bahnhofsstral3e konnte diese Unterscheidung aufgrund der Aufnahmeperspektive
der Kamera nicht getroffen werden. Es wurde lediglich erfasst, ob die BahnhofsstralRe aus
bzw. in &stliche oder westliche Richtung befahren wurde. Eine Auswertung bezlglich der
regelkonformen Befahrung des Knotenpunkts Mdllerstral3e/ Bahnhofsstralde war aus diesem
Grund ebenfalls nicht moglich. Abb. 1 zeigt noch einmal grafisch, fir welche Fahrtrelationen
eine Auswertung erfolgte.

Die Auswertung erfolgte mit der Open-Source-Software BORIS, welche die Kodierung von
Beobachtungsdaten in Videoaufnahmen ermdglicht. Kodiert wurden jeweils die Nummer
des Abschnitts aus dem die Radfahrenden kommen und entsprechend die Nummer des
Abschnitts in welchen sie einfuhren (siehe blaue Késtchen in den Abbildungen).

Zu berUcksichtigen ist, dass am Tag der Vorher-Erhebung zwischen 8:20 und 13:00 Uhr ein
parkender LKW die Anfahrt der LSA aus Richtung der MdullerstraRe stark behinderte (vgl.
Abb. 2). Viele der aus der MdllerstraRe kommenden Radfahrer wichen deshalb bereits vor
Erreichen des Knotenpunktes auf den Fufldweg aus oder querten die MUllerstralse auf Hohe
des Lkws. Dieses Verhalten trat onne Anwesenheit des Lkws nicht auf. Fir die Analyse der
Regelakzeptanz der Radfahrenden wurde deshalb fir die Vorher-Erhebung ein
Zahlquerschnitt nordlich des parkenden Lkws ausgewahlt, da dieser die unbeeinflusste
Flachenwahl der Radfahrenden besser abbildet. Dieser Zusammenhang und der sich
ergebende Zahlquerschnitt ist in Abb. 3 verzeichnet. Am Tag der Nachher-Erhebung fanden
keine Beeintrachtigungen am Zahlquerschnitt auf.
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Knotenpunktzahlung Mullerstrafde
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Abb. 1: Darstellung der ausgewerteten Fahrtrelationen der Radfahrenden

Abb. 2:Videoausschnitt mit parkendem Lkw vor dem Kreuzungsbereich
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Durchfihrung der Erhebungen

Abschnitt des
Straltenraums

=3 \lerhalten der
Radfahrenden bei
Bemerkendes
parkenden Lkws

«+—— Fullweg ——>

ol

(SN

5

Parkender LKW

Bahnhofsiralle

0

\

v

Zahlguerschnitt

Abb. 3: Beeinflussung des Radverkehrs durch parkenden Lkw
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Knotenpunktzahlung Millerstralde

3 ERGEBNISSE UND DISKUSSION

3.1 ERGEBNISSE

Insgesamt wurden wahrend der Vorher-Erhebung im Zeitraum von 7:00-18:00 Uhr 116 Rad-
fahrende erfasst, welche die Mllerstral3e in nordliche oder sudliche Richtung befuhren. Die
Dichte der Radfahrer lag damit bei 10,5 Radfahrern pro Stunde. Insgesamt fanden im
Zahlzeitraum 63 Fahrten in Std-Nord und 53 Fahrten in Nord-Std-Richtung statt.

Die Flachenwahl auf der Mllerstrafde wahrend der Vorher-Erhebung zeigt Abb. 5. Insgesamt
nutzten 84% (90%-Konfidenzintervall: 78-89%) der Fahrradfahrer auf der MdullerstralRe die
Fahrbahn, 16% fuhren auf dem Gehweg.

Bei der Nachher-Erhebung am 14.09.2017 wurden im Zeitraum von 7:00-18:00 Uhr
64 Radfahrende erfasst, welche die Miullerstralde in noérdliche oder sidliche Richtung
befuhren, das sind 48 Radfahrende weniger als bei der Vorher-Erhebung im April. Die Dichte
der Radfahrer lag damit bei 5,8 Radfahrern pro Stunde. Insgesamt fanden im Zahlzeitraum
43 Fahrten in Std-Nord und 21 Fahrten in Nord-Sldd-Richtung statt. Von diesen 64
Radfahrenden nutzten 64% (90%-Konfidenzintervall: 54-74%) auf der MidllerstraRe die
Fahrbahn (siehe Abb. 6).
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Abb. 4 zeigt die Verteilung der Radfahrenden wahrend der Vorher- und Nachher-Erhebung
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Abb. 4: Anzahl der Radfahrenden im Tagesverlauf wahrend der Vorher- und Nachher-
Erhebung

Die geplante Auswertung der Akzeptanz des Schutzstreifens durch den MIV konnte
aufgrund des grofRen Abstands der Kamera zur MdllerstralRe nicht durchgefiihrt werden.
Gleiches gilt fur die Auswertung hinsichtlich der regelkonformen Befahrung des
Knotenpunkts Mdllerstrafse / Bahnhofsstralie.

3-6



Ergebnisse und Diskussion

3.2 DISKUSSION

Die erwartete Verlagerung von Radfahrenden vom Fuldweg auf die Fahrbahn konnte mit den
durchgefiuhrten Erhebungen nicht nachgewiesen werden. Es ist wahrscheinlich, dass die
folgenden Faktoren die Evaluierungsergebnisse beeinflusst haben:

(1) Wetter

Am Tag der Nachher-Erhebung war es bewdlkt und teilweise regnerisch. Dies kdnnte
sowohl zur geringeren StichprobengroRe als auch der veranderten Flachenwahl der
Radfahrenden beigetragen haben. Diese Vermutung lief3e sich mit einer erneuten Erhebung
bei geeignetem Wetter Uberprifen.

(2) Bauarbeiten

Gleichzeitig konnte die Vorher-Erhebung nicht vor Beginn der Bauarbeiten am zentralen
Busbahnhof gestartet werden. Es kann daher nicht ausgeschlossen werden, dass die
Bauarbeiten die Reprasentativitdt des Radfahrverhaltens bereits bei der Vorher-Erhebung
verzerrt haben. Die Na&he zum Baugeschehen, abgestellte Baumaterialien sowie
Verschmutzungen durch Erdaushub kdnnten wahrend der Vorher-Erhebung die Attraktivitat
der Gehwegnutzung negativ beeinflusst haben. Die Wirkung dieses Einflusses kann im
Nachhinein nicht mehr quantifiziert werden.

(3) StichprobengrolRe

Insgesamt muss erganzt werden, dass zuféallige Schwankungen in der Flachenwahl aufgrund
der geringen Anzahl der Radfahrenden in der Erhebung recht stark ins Gewicht fallen. Die
Wirkung dieser Schwankungen kann durch eine grofRere Stichprobe und damit mehr
Zahltagen ausgeglichen werden. Diese konnten aufgrund personeller Restriktionen und dem
anstehenden Beginn der Markierungsarbeiten nicht realisiert werden.
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Knotenpunktzahlung Mullerstrafde
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Abb. 5: Flachenwahl der Radfahrenden bei der Vorher-Erhebung
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Abb. 6: Flachenwahl der Radfahrenden bei der Nachher-Erhebung
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Mafnahme und Erhebungsziele

1 MABNAHME UND ERHEBUNGSZIELE

In Vorbereitung der geplanten Anschaffung von Dienst-Pedelecs fir die Stadtverwaltung in
Frankfurt (Oder) sollten die Nutzungspotentiale abgeschatzt werden. Ziel der geplanten
Anaschaffung ist es, eine schnelle, umweltvertragliche und gesunde Form der
Fortbewegung anzubieten und langfristig zu etablieren. Gleichzeitig soll durch die
Substitution von motorisiert zurlickgelegten Dienstwegen durch die Nutzung von Pedelecs
ein Beitrag zur Luftreinhaltung geleistet werden.

Die Erhebung der Nutzungspotentiale wurde mit folgenden Fragestellungen durchgefiihrt:

- Wie ist das Mobilitatsverhalten der Mitarbeitenden der Stadtverwaltung Frankfurt
(Oder) auf Arbeits- und Dienstwegen?

- Welche Erfahrungen haben die Mitarbeitenden bereits mit der Nutzung von
Pedelecs?

- Sind Pedelecs geeignet, die CO,-Bilanz der Mitarbeitende der Stadtverwaltung auf
Dienstgangen zu verbessern und kénnen sich die Beschaftigten eine Nutzung
vorstellen?

2 ABLAUF UND ERGEBNISSE DER BEFRAGUNG

Die Vorherbefragung fand im Zeitraum vom 10. Oktober bis zum 15 November 2017 statt.
Der Link zum Online-Fragebogen wurde an alle Sekretariate mit der Bitte um Weiterleitung
an die entsprechenden Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der jeweiligen Fachbereiche
gesendet. In einem kurzen Begrifungsschreiben wurde auf die geplante Malnahme
aufmerksam gemacht, ihre Ziele dargestellt und um Teilnahme an der Befragung gebeten.
Uber einen Link konnten die Personen direkt zum Online-Fragebogen gelangen.

2.1 BESCHREIBUNG DER STICHPROBE

Insgesamt nahmen 203 Personen an der Befragung teil. Etwa 19 % der Fragebdgen (38)
waren unvollstandig ausgeflllt, sodass 165 Fragebdgen in die Auswertung einflieRen
koénnen. Die Stichprobe unterteilt sich in 58 % Teilnehmerinnen und 37 % Teilnehmer. 9
Teilnehmer (5 %) machten keine Angaben zu ihrem Geschlecht. Das Durchschnittsalter der
Teilnehmenden liegt bei etwa 46 Jahren.

2.2 VERFUGBARKEIT VON MOBILITATSMITTELN

Die Verflgbarkeit der unterschiedlichen Mobilitatsmittel ist in Tabelle 1 zusammengefasst.
Mit 96 % besitzen die meisten Teilnehmenden der Befragung einen Pkw-Filhrerschein.
Weiterhin ist in 9 von 10 Haushalten der Befragten ein Pkw zur Nutzung verfligbar. Wahrend
immer noch etwas lber 80 % der Befragten auf ein funktionstlichtiges Fahrrad zugreifen
kénnen, sind sowohl der Besitz einer Zeitkarte fiir den OV als auch der Besitz eines Mopeds
oder Motorrads selten. E-Bikes und Pedelecs unter den Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern
der Stadtverwaltung in Frankfurt (Oder) bisher kaum verbreitet sind.



Befragung zu den Nutzungspotentialen von Dienst-Pedelecs in der Stadt Frankfurt (Oder)

Tabelle 1: Verflgbarkeit von Mobilitatsmitteln (n=165). Eigene Darstellung

Mobilitatsmittel ja nein
Flhrerscheinbesitz 96% 4%
Pkw-Verflgbarkeit im Haushalt 91% 9%
Besitz einer Zeitkarte fiir den OV 9% 91%
Moped- oder Motorradbesitz 14% 86%
Besitz eines funktionstlichtigen Fahrrads 82% 18%
Besitz eines E-Bikes oder Pedelecs 2% 98%

2.3 MOBILITAT AUF ARBEITSWEGEN

Aufgrund der verschiedenen Arbeits(zeit)/modelle unterscheidet sich auch, wie haufig die
Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter in einer Woche zu ihrem Arbeitsplatz fahren. In einer
klassischen 5-Tage-Woche arbeiten mit etwa 88 % der GrofRteil der Befragten. Dies deckt
sich mit dem entsprechend grofsen Anteil von 82 % der Befragten, die in Vollzeit beschaftigt
sind. 5 % der befragten Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter fahren an nur 3-4 Tagen zur Arbeit,
der Rest seltener.

Die Mitarbeiter der Stadtverwaltung legen eine durchschnittliche Entfernung von 14,6
Kilometern pro Person und einfachem Arbeitsweg pro Tag zurlick. Dabei unterscheiden sich
die durchschnittlich zurlickgelegten Entfernungen stark zwischen den unterschiedlichen
Verkehrsmitteln (vgl. Abbildung 1).

Aufgrund sehr geringer Fallzahlen kénnen nur sehr begrenzt Aussagen zur Nutzung der Bahn
(EC, RE, RB) sowie des Motorrads oder Mopeds getroffen werden kénnen. Entsprechend
sind diese Verkehrsmittel in Abbildung 1 nicht abgebildet.

Bei dem Vergleich der Verkehrsmittel, die Ublicherweise fir den Arbeitsweg genutzt
werden, zeigt sich eine starke Dominanz des Pkws. Tabelle 2 gibt einen Uberblick (iber die
Verkehrsmittelwah! der Stichprobe. Ublicherweise kommen etwa 66 % der Befragten mit
dem Pkw oder Motorrad, die meisten davon als Fahrer. 9 % kommen zu Ful, 19 % fahren
mit dem Fahrrad. Offentliche Verkehrsmittel werden von nur 6 % der Beschéftigten
regelmaldig genutzt.
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und/oder Bus Mitfahrer)

Abbildung 1: Durchschnittliche Lange des Arbeitsweges nach genutztem Hauptverkehrsmittel
(n=165). Eigene Darstellung



Ablauf und Ergebnisse der Befragung

Tabelle 2: Verkehrsmittelwahl auf Arbeitswegen. Eigene Darstellung

Ublicherweise genutztes Verkehrsmittel Ubliches Relative Haufigkeit

Verkehrsmitte der Nennung
FulR 14 9 %
Fahrrad 32 19 %
Stral3enbahn, Bus,Bahn 10 6 %
Pkw (Fahrer und Mitfahrer); Motorrad 109 66 %
Summe 165 100 %

2.4 DAS MOBILITATSVERHALTEN BEI DIENSTGANGEN

Im folgenden Abschnitt geht es um die dienstlichen Wege', welche die Beschéftigten im
Rahmen ihrer Tatigkeit bei der Stadtverwaltung Frankfurt (Oder) innerhalb des Stadtgebietes
zurlUcklegen.

Tabelle 3 zeigt die Haufigkeiten, mit denen die Befragten typischerweise Dienstgange
zurlUcklegen. Insgesamt sind 67 % der Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter mindestens einmal
pro Monat, 38 % mindestens einmal pro Woche aus dienstlichen Griinden innerhalb von
Frankfurt (Oder) unterwegs. Im Durchschnitt tatigt jede und jeder Befragte damit zwei
Dienstgange pro Woche.

Tabelle 3: Haufigkeiten der Dienstgange (n=165). Eigene Darstellung.

Anzahl Antell
weniger als 1 Dienstgang pro Monat / nie 54 33 %
1-3 Dienstgange pro Monat 47 28 %
1-2 Dienstgange pro Woche 24 15 %
3-4 Dienstgange pro Woche 17 10 %
mehr als 4 Dienstgange pro Woche 22 13 %
Summe 164

Die durchschnittliche Entfernung eines Dienstganges liegt dabei insgesamt bei 4,1
Kilometern. 92 % aller Wege sind kirzer als 10 km und haben damit Potential, mit dem
Pedelec zurlickgelegt zu werden.

Auch bei den Dienstgangen dominiert die Nutzung des motorisierten Individualverkehrs. So
ist der private Pkw oder ein Dienstfahrzeug fir fast Drei Viertel der Befragten das
Ublicherweise flr Dienstgange genutzte Verkehrsmittel (Abbildung 2)

2.5 NUTZUNGSPOTENTIAL VON DIENSTPEDELECS

Um das Nutzungspotential der Dienstpedelecs besser abschatzen zu kdénnen, wurden die
Teilnehmenden gefragt, wie viel Erfahrung sie bereits mit der Nutzung von Pedelecs haben,
mit welcher Wahrscheinlichkeit sie ein solches Angebot nutzen wirden sowie welche
Grinde ggf. gegen die Pedelec-Nutzung sprechen.

' Alle Angaben beziehen sich auf typische Dienstgénge im Monat September.



Befragung zu den Nutzungspotentialen von Dienst-Pedelecs in der Stadt Frankfurt (Oder)

10%

25%

13% Fahrrad

47%

Abbildung 2: Ubliche Verkehrsmittelnutzung auf Dienstgangen (n=164)

Die Mitarbeiter*innen der Stadtverwaltung haben bisher wenig Erfahrung mit der Nutzung
von Pedelecs haben bisher nur wenige. Nur 83 % haben noch nie ein Pedelec ausprobiert,
die anderen meistens nur einmal.

Ungefahr die Halfte der befragten Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter gaben an, dass es sehr
oder eher wahrscheinlich ist, dass sie ein Dienstpedelec nutzen wirden. Diese Personen
wurden weiterhin nach ihrer wahrscheinlichen Nutzungshaufigkeit gefragt, die in Tabelle 4
zusammengefasst sind. Die meisten Befragten wirden relevante Anteile ihrer Dienstgange
substituieren.

Tabelle 4: Wahrscheinliche Nutzungshaufigkeit der Dienstpedelecs (n=76)

Anzahl Anteil (%)

Bis zu einem Viertel der Fahrten 11 15%
etwa bei der Halfte der Fahrten 15 20 %
etwa bei drei Viertel der Fahrten 19 25 %
fast immer / immer 31 40 %
Summe 75

Befragte, die ein Dienstpedelec nicht oder wahrscheinlich nicht nutzen wuirden, wurden
nach lhren Grinden gefragt. Generell gar keinen Bedarf fir Pedelecs sehen 8 Teilnehmende,
wobei zusatzlich 9-mal eine klare Praferenz fir die Nutzung eines klassischen Fahrrads
genannt wurde. Genannt wurden aufderdem gesundheitliche Griinde.

Die haufigste Ursache fir eine reduzierte bzw. fehlende Nutzungsbereitschaft sind jedoch
die Transportschwierigkeiten von Akten und anderen Arbeitsmaterialien auf Dienstgangen.
Insgesamt 22 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter der Stadtverwaltung sahen hier ein Problem.



Zusammenfassendes Fazit

Es wurde von 15 Teilnehmenden darauf hingewiesen, dass die Fahrt mit Pedelec zu lange
dauern wirde. Weitere wichtige Grinde fUr die Nicht-Nutzung stellen das Schwitzen
aufgrund der korperlichen Anstrengung bzw. das mogliche Verschmutzen der Kleidung (12)
sowie die zurlckzulegenden Entfernungen (10) dar. Bei Letzterem wurde sowohl auf zu
lange Distanzen als auch auf zu kurze Entfernungen verwiesen, auf denen sich eine Fahrt
nicht lohnt.

Auch aufiere Faktoren wie das Wetter (19), schlechte Infrastrukturen (9) und mangelnde
Sicherheit (8) wurden als Nutzungshindernisse fir Dienstpedelecs genannt. Kritikpunkte an
der vorhandenen Infrastruktur umfassen dabei sowohl die Qualitat und Quantitat der
Radverkehrsinfrastruktur als auch die fehlende Ausstattung mit Abstellanlagen und
Serviceeinrichtungen wie bspw. Duschen und Umkleidemdglichkeiten. Geéaulierte
Sicherheitsrisiken beinhalten die Verkehrssicherheit auf der Fahrt an sich, aber auch Themen
wie Diebstahl und sicheres Abstellen der Pedelecs.

3 ZUSAMMENFASSENDES FAZIT

Bei den Auswertungen zu den verflgbaren Mobilitdtsmitteln sowie der Verkehrsmittelwahl
wird deutlich, dass sowohl auf Arbeitswegen als auch auf Dienstgangen die Nutzung des
Pkws dominiert. Pedelecs werden bisher von den Mitarbeiterinnen und Mitarbeitern der
Stadtverwaltung nicht fir den Weg zur Arbeit genutzt. Auch Erfahrungen bei der Nutzung
von Pedelecs besitzen nur wenige. Die Beschaffung von Dienstpedelecs besitzt damit
grofRes Potential, um erste Berlhrungspunkte mit diesem Fortbewegungsmittel und damit
Anreize auch fUr die private Nutzung zu schaffen.

Im Durchschnitt tatigt jede und jeder Befragte 2 Dienstgange pro Woche, die zumindest im
Hinblick auf die Anzahl von Dienstgangen ein betrachtliches Substitutionspotential fir die
Dienstpedelecs darstellen. Das groRe Einsatzpotential von Pedelecs auf Dienstgangen
bestatigt sich ebenfalls bei dem Vergleich der durchschnittlichen Wegeldgen der
verschiedenen Verkehrsmittel. Die durchschnittliche Wegeléange bei Dienstgangen ist 4,1 km
und kann damit gut mit Pedelecs bewaltigt werden.

Gleichzeitig halten es fast die Halfte der Befragten fur (eher) wahrscheinlich, das Angebot
der Dienstpedelecs auch zumindest gelegentlich zu nutzen. Allerdings ist das Pedelec nicht
fUr jeden Dienstgang geeignet. Haufig genannte Nutzungshindernisse sind Transport-
schwierigkeiten von Akten, die Angst vor verschwitzter und/oder dreckiger Kleidung oder
auch Sicherheitsbedenken (Verkehrssicherheit, Diebstahl).

Schlussfolgerungen hinsichtlich der tatsachlichen Substitution motorisierter Wege,
moglicher Emissionseinsparungen sowie der Attraktivitatssteigerung von Pedelecs in der
privaten Nutzung kénnen erst im Vorher-Nachher-Vergleich bei Umsetzung der MalRnahme
ermittelt werden.
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Malnahme und Evaluierungsziele

1 MABNAHME UND EVALUIERUNGSZIELE

Die BismarckstraBe in Mannheim ist eine Hauptverkehrsstrale in der Innenstadt und begrenzt die
Quadrate im Suden. Der Hauptbahnhof, das Amtsgericht Mannheim und der Hauptcampus der
Universitat sind wichtige Ziele in unmittelbarer Nahe. Weiterhin gibt es neben Verwaltungsgebauden
einige Wohnheime, Cafés und Freizeitangebote. Die Bismarckstrale ist auRerdem Teil der
Bundesstrafe 37. Im Zuge der Umgestaltung der Bismarckstralle im Jahr 2016 und 2017 wurde in
beide Richtungen Flachen fir Radfahrende geschaffen. Dabei handelt es sich um Radfahrstreifen und
in Teilbereichen um einen Umweltfahrstreifen, der von Bus und Rad gleichermalien genutzt werden
darf. Im Zuge der MaBnahme erfolgte auch eine Neuordnung der Flachen flr den Kfz-Verkehr, der
nun in Teilbereichen auf zwei statt drei Fahrstreifen je Richtung gefihrt wird.

Als Ziel der Evaluierung sollten folgende Fragen beantwortet werden:

Verhaltensauswirkungen:

1. Beeinflusst die MaBnahme die Flachenwahl der Radfahrenden auf der Strecke?

2. Fuhrte die MaBnahme zur Erhéhung des Radverkehrsaufkommens auf der Bismarck-
straBe? Werden Veranderungen im Radverkehrsaufkommen durch Routenwahl-
anderungen, Verlagerungen oder Neuverkehr verursacht?

3. Wird das bei mehreren Knotenpunkten vorgesehene Indirekte Linksabbiegen durch
Radfahrende angenommen?

Subjektive Bewertung:

1. Wie werden die Fuhrungsform sowie ausgewahlte Merkmale der Radverkehrs-
infrastruktur subjektiv durch die Radfahrenden bewertet?

2. Welche Veranderungen werden positiv. wahrgenommen, wo besteht weiterhin
Verbesserungsbedarf?

2 VORGEHEN WIRKUNGSKONTROLLE

Die Wirkungskontrolle bestand aus drei sich ergdnzenden Elementen:

- Kurzzeitzéhlungen vor und nach MaBnahmenumsetzung

- einer videobasierten Analyse der Flachenwahl und Regelakzeptanz der Radfahrenden an
ausgewahlten Knotenpunkten der Bismarckstrale

- eine Vor-Ort-Befragung von Radfahrenden.

Der folgende Bericht dient der Beschreibung des Vorgehens und der Ergebnisse der Vor-Ort-
Befragung.

Die Befragung fand am 14. September sowie vom 18.-21. September 2018 statt. Die Teilnehmenden
wurden von insgesamt 8 Interviewenden befragt, wobei zeitgleich jeweils zwei Personen im Einsatz
waren. Die Erhebung fand an unterschiedlichen Erhebungsstandorten statt um ein genaueres Abbild
unterschiedlicher Nutzergruppen zu erhalten.



Vorgehen Wirkungskontrolle

Falls die Personen keine Zeit fir ein Interview auf der StraBe hatten, wurden sie gebeten, den
Fragebogen spater online auszufillen. Hierflr wurden Informationszettel in PostkartengroRe verteilt.
In Abbildung 1 sowie in Tabelle 1 sind die Erhebungsstandorte aufgefihrt.
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Abbildung 1: Erhebungsstandorte

Datum Standort Richtung Fragebdgen
A: 14.09. (Fr), 13-17 Uhr RadCHECK 27
B: 18.09. (Di), 7-17 Uhr L1 Ludwigshafen 40
C: 19.09. (Mi), 9-17 Uhr BismarckstraRe/Otto-Selz-Stralle Hauptbahnhof 52
D: 20.09. (Do), 8-17 Uhr A2 / Westfllgel Hauptbahnhof 61
E: 21.09. (Fr), 7-14 Uhr Hauptbahnhof alle 21

Tabelle 1: Erhebungsstandorte

Die Befragung enthielt Fragenkomplexe zu folgenden Themen:

- Fahrradnutzung allgemein

- Fahrradnutzung auf der Bismarckstrale

- Bewertung der Situation auf der BismarckstralRe
- Bewertung des Umbaus

- Indirektes Linksabbiegen

- Persdnliche Angaben der Teilnehmenden



Vorgehen Wirkungskontrolle

Die meisten Fragen wurden sowohl in der Vor-Ort-Befragung als auch in der Online-Befragung
identisch gestellt. Einzelne Fragen wurden mit leicht verschiedenen Formulierungen gestellt (siehe
Tabelle 2). In der Vor-Ort-Befragung sollten die Teilnehmenden Angaben zu ihrem aktuellen Weg
(sofern dieser entlang der BismarckstraRe verlief), in der Online-Version und bei Nichtnutzung der
Bismarckstrale zu ihrem haufigsten Weg Uber die Bismarckstrale machen.

Personliche Befragung: aktueller Weg ...

Frage nach: entlang der nicht entlang der Online-Fragebogen
BismarckstraRe BismarckstraRe

Weglange fir haufigsten Weg | fur haufigsten Weg

Wegezweck fir aktuellen Weg uber die Bismarck- uber die Bismarck-

alternatives Verkehrsmittel

stralSe

stralSe

Regelkenntnis Indirektes

Linksabbiegen

Uberpruft

Uberprift

nicht Gberpraft

Anzahl Fragebdgen

n=164

n=36

n=12

Tabelle 2: Gegenliberstellung der Vor-Ort-Befragung und der Online-Befragung




Ergebnisse der Befragung

3 ERGEBNISSE DER BEFRAGUNG

3.1 BESCHREIBUNG DER STICHPROBE

Insgesamt nahmen 212 Personen an der Befragung teil, davon wurden 200 im o6ffentlichen
StraBenraum befragt. 12 Personen nutzten die Online-Umfrage. Die Verteilung auf die Geschlechter
war ausgeglichen, es gab 52% Teilnehmerinnen und 48% Teilnehmer.

In der Altersstruktur der Teilnehmenden Uberwiegen jingere deutlich, ca. 60% der Befragten waren
zwischen 18 und 30 Jahren alt. Das Durchschnittsalter aller Teilnehmenden liegt bei etwas Uber 30
Jahre. Die Altersverteilung ist in Abbildung 2 dargestellt. Eine mégliche Ursache des hohen Anteils an
jungen Erwachsenen in der Stichprobe ist die Nahe der BismarckstraRe zur Universitat.

Auf eine Wichtung der Ergebnisse entsprechend der Altersklassen wird trotzdem verzichtet, da keine
Informationen zur Altersverteilung in der Grundgesamtheit der Radfahrenden insgesamt vorliegen.
Im Rahmen der Auswertungen wurde jedoch dberprift, ob sich die Antworten zwischen den
Altersklassen stark unterscheiden. Dies war bis auf wenige Ausnahmen (Wegezweck) nicht der Fall.
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Abbildung 2: Altersverteilung der Befragten (n=212). Eigene Darstellung.

Unter den Vor-Ort-Befragten Uberwiegt die Nutzung ,,normaler” Fahrrader deutlich, 95% waren mit
einem Stadtrad, Rennrad, Mountainbike oder ahnlichem unterwegs. Sechs Befragte waren mit einem
Leihrad unterwegs, vier fuhren ein Pedelec. Zwei Befragte fuhren mit Fahrradanhanger.

Die meisten Befragten nutzten auf ihrem aktuellen Fahrradweg auch die Bismarckstralle (n=164).



Ergebnisse der Befragung

3.2 RADNUTZUNG DER TEILNEHMENDEN
3.2.1 Fahrradnutzung allgemein und auf der BismarckstralSe

Zunachst wurde die Haufigkeit der Fahrradnutzung allgemein abgefragt. Uber 80% der
Teilnehmenden nutzten das Fahrrad dabei taglich oder fast taglich, befragt wurden also vor allem
Alltagsradler. Auch die BismarckstraBe nutzen fast die Halfte der Befragten nahezu taglich (ca. 50%)
und ein weiteres Drittel mindestens wdchentlich. Die Ergebnisse sind in Abbildung 3 dargestellt.

1% _

= Taglich/fast
taglich

m 3-4 Tage pro
Woche

19 0%

» 1-2 Tage pro
Woche

1-3 Tage im
Monat

= Seltener als
monatlich / nie

= KA,

Abbildung 3: Haufigkeit der Fahrradnutzung allgemein (links) und auf der BismarckstraRe (rechts)
(n=212), eigene Darstellung

3.2.2 Auswertung der Merkmale des Fahrradweges

Im Anschluss wurden die Befragten zum Zweck und zur Lange ihres aktuellen (n = 164) bzw.
haufigsten (n = 48) Fahrradweges mit Nutzung der Bismarckstralle befragt. Bei der Auswertung
konnten keine signifikanten Unterschiede zwischen den gegebenen Antworten fir den aktuellen bzw.
haufigsten Weg ermittelt werden, so dass die Auswertung hier gemeinsam erfolgt.

Im Durchschnitt betrug die Wegelange 3,4 km [95%-Konfidenzintervall: 3-4km], wobei die Halfte aller
Wege max. zwei Kilometer lang waren. Dabei dominierten die Wegezwecke Schule/ Ausbildungsstatte
sowie Arbeit (46% und 25%). Dienstgange, private Erledigungen, Einkaufen oder Wege von und zu
Freizeitaktivitaten wurden deutlich seltener genannt. Abbildung 4 zeigt die Verteilung der Weglangen
der Befragten. Abbildung 5 zeigt die Verteilung der Wegezwecke innerhalb der Stichprobe.



Ergebnisse der Befragung
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Abbildung 4: Verteilung der Weglangen der Befragten (n=212). Eigene Darstellung
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Abbildung 5: Verteilung der Wegzwecke (n=212). Eigene Darstellung.

Flachenwahl in der Bismarckstral3e

Die Teilnehmer und Teilnehmerinnen wurden auferdem nach ihrer Ublichen Flachenwahl auf der
BismarckstralBe gefragt. Die meisten Teilnehmenden nutzen nach eigenen Angaben in der Regel den
Radfahrsteifen auf der BismarckstralRe (82%), der Rest entscheidet je nach Situation, wo er fahrt.
Hierbei konnten keine signifikanten Unterschiede in Bezug auf das Alter oder den Wegezweck
festgestellt werden.



Ergebnisse der Befragung

3.3 BEWERTUNG DER BISMARCKSTRABE

In einem weiteren Fragenblock wurden die Teilnehmenden gebeten, die Radverkehrsinfrastruktur auf
der BismarckstraBe in Bezug auf verschiedene Merkmale zu bewerten. Dabei standen jeweils die
Antwortmdglichkeiten ,sehr gut”, ,,gut”, ,teils, teils“, ,schlecht” und ,sehr schlecht” zur Auswahl.

Die Situation fir den Radverkehr auf der Bismarckstrale im Allgemeinen wird von den meisten
Befragten als gut und sehr gut beschrieben (72%). Die gewahlte Flhrungsform als Radstreifen
entlang der Fahrbahn wird sehr gut angenommen (gute und sehr gute Bewertung: 80%), wobei die
Bewertung der gemeinsamen Fuhrung mit dem Busverkehr auf der Umweltspur auf geringere
Akzeptanz st6Bt (gut und sehr gut: 60%, schlecht und sehr schlecht: 16%). Die konkrete
Ausgestaltung des Radfahrstreifens auf der Strecke wird besonders positiv bewertet. Am besten
schneidet die Bismarckstralle in der Kategorie ,Zustand der Oberflache” (gut und sehr gut: 92%),
gefolgt von der ,Breite des Radfahrstreifens” (gut und sehr gut: 88%) ab.

Die Fuhrung im Bereich der Kreuzungen, z. B. hinsichtlich der Abbiegeregelungen und der
Warteflachen sowie die Schaltung der Lichtsignalanlagen wurden hingegen relativ schlecht bewertet.
Hier kamen nur 41% bzw. 34% der Befragten zu einer guten oder sehr guten Bewertung. 19% bzw.
im Fall der Ampelschaltungen 32% der Befragten empfanden diese als schlecht oder sehr schlecht.

Auch die Sicherheit der Radfahrenden auf der BismarckstraRe insgesamt wurde uneinheitlich
bewertet. 60% der Befragten kamen zu einem positiven Urteil, 14% allerdings auch zu einem
schlechten oder sehr schlechten. Besonders auffallig ist dabei die Bewertung der gegenseitigen
Ricksichtnahme zwischen Auto- und Fahrradfahrenden. Diese fallt vergleichsweise negativ aus (gut
und sehr gut: 38%, schlecht und sehr schlecht 26%). Einen Uberblick tiber alle Bewertungen findet
sich in Abbildung 6.

Zum Abschluss der Befragung wurden die Teilnehmenden gefragt, ob sie weitere Anmerkungen zum
Radverkehr auf der Bismarckstralle hatten. Knapp 75% der Befragten nutzten die Méglichkeit, noch
einmal auf fur sie besonders wichtige Sachverhalte hinzuweisen. Insgesamt wurden fast 300
Kommentare hinterlassen. Diese decken sich insgesamt stark mit den Ergebnissen der
Bewertungsfragen.

58 Befragte hinterlieBen Kommentare zu Konflikten mit anderen Verkehrsteilnehmenden. Dabei
wurden Konflikte zwischen Autofahrenden, Lkws und Radfahrenden besonders haufig angemerkt (48
Kommentare). Als besonders riicksichtslos wurde empfunden, wenn der MIV den Umweltfahrstreifen
als dritten Fahrstreifen oder Abbiegefahrstreifen nutzt. Auch das hohe Verkehrsaufkommen
bemangeln viele. 22 Teilnehmende wollen deshalb eine Trennung aller Verkehrsarten.

Daneben wurde auch die Situation an den Knotenpunkten thematisiert (64 Kommentare). Vor allem
die Schaltung der Lichtsignalanlagen (,Rote Welle fir Radfahrende”) und das umstandliche
Linksabbiegen wurde bemangelt.

Neben vielen Kritikpunkten gibt es allerdings auch 56 positive Kommentare. Die Verbesserung zur
Situation vorher wird gelobt, die Breite des neuen Radfahrstreifens oft positiv angesehen. Eine Person
bezeichnet die Bismarckstrake nun als ,Beste Strake in Mannheim*. Eine vollstandige Ubersicht (iber
alle eingegangenen Kommentare befindet sich im Anhang.



Ergebnisse der Befragung

Wie bewerten Sie ...

die Situation fir Radfahrende allgemein

Die Flhrung des Radverkehrs auf dem
Radfahrstreifen entlang der Fahrbahn

Die Fiihrung des Radverkehrsim Bereich
der Kreuzungen (Aufstellflachen ..))

Die gemeinsame Flhrung des Radverkehrs
mit Bussen auf der Innenstadtseite

Die Breite des Radfahrstreifens

Den Zustand des Radfahrstreifens in Bezug
auf die Oberflache, Hindemisse und...

Die Ampelschaltungen, also wie fliissig man
Radfahren kann

Die gegenseitige RUcksichtnahme zwischen
Fulgdngern und Radfahrenden

Die gegenseitige Ricksichtsnahme zwischen
Auto- und Radfahrenden

die Sicherheit fir Radfahrende auf der
Bismarckstralle insgesamt

08 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% BO% 90% 100%

msehrgut = gut teils, teils mschlecht msehrschlecht = keine Angabe

Abbildung 6: Bewertung der BismarckstraBe in verschiedenen Kategorien (n=203)

3.4 VERHALTENSANDERUNGEN DURCH DIE UMGESTALTUNG DER BISMARCK-
STRABE

Verbesserungen in der Radverkehrsinfrastruktur zielen, insbesondere wenn es sich um Hauptrouten
und/oder Lickenschlisse handelt, auf eine Erhohung des Radverkehrsaufkommens und im Idealfall
auch auf eine Verlagerung von Fahrten des MIV auf das Fahrrad.

Im Rahmen der Vor-Ort-Befragung wurde deshalb auch erhoben, ob sich die Befragten an die
Situation vor der Umgestaltung der BismarckstralRe erinnern. Sofern dies der Fall war, wurden weitere
Fragen zum hypothetischen Verkehrsverhalten bei nicht vorhandenem Radfahrstreifen (ohne-Fall)
gestellt.

Insgesamt konnten sich 118 Befragte an die Situation vor dem Umbau der BismarckstraRe erinnern,

davon 18 allerdings nicht sehr gut. 42% der Teilnehmenden kennen die Situation vor dem Umbau
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Ergebnisse der Befragung

nicht, hier spielt sicher auch die starke Frequentierung der Bismarckstrafen durch Studierende eine
Rolle.

Im Vergleich zur Vorher-Situation finden nahezu alle Befragten die Situation fiir Radfahrende auf der
BismarckstraRBe viel besser (28%) oder besser (71%). Dies auBert sich haufig auch darin, dass die
Befragten nun 6fter mit dem Fahrrad auf der Bismarckstrale unterwegs sind (81 von 118 Personen,
68%, Abbildung 7).

0% 10% 20% 30% 40% 50% G60% T 80% 90% 100%

m hdufiger m gleich oft seltener

Abbildung 7: Haufigkeit der Nutzung der BismarckstralRe als Radfahrende im Vergleich zur Zeit vor dem Umbau

Mit der Frage ,Sie haben angegeben, mit dem Rad Uber die Bismarckstrale zum/zur [Wegezweck
einsetzen] zu fahren. Wenn Sie an die Zeit vor dem Umbau denken: Wie hatten Sie damals Ihren
jetzigen Weg wahrscheinlich zurtickgelegt?” wurde abgefragt, ob aufgrund der neuen Radverkehrs-
infrastruktur Anderungen in der Routen- oder in der Verkehrsmittelwahl stattgefunden haben.

Im Ergebnis gaben 36 Personen an, dass sie auch ohne Radverkehrsinfrastruktur die Bismarckstrae
mit dem Fahrrad genutzt hatten, teilweise jedoch auf dem Gehweg. Weitere 66 Befragte hatten
ebenfalls das Fahrrad genutzt, allerdings auf einer anderen Route. Je 6 Personen gaben an,
stattdessen den OPNV zu nutzen oder zu FuB zu gehen, 2 Teilnehmende wéren mit dem Auto
gefahren.

Abbildung 8 zeigt, dass insbesondere die ermittelten Routenwahlanderungen oft auch ursachlich auf
die erfolgte Umgestaltung der Bismarckstralle zuriickzufiihren. Hier gab die Mehrheit (50 von 64,
78%) an, dass der Einfluss des Umbaus auf die erfolgte Routenwahlanderung sehr stark oder stark
ist. Bei den erfolgten modalen Verlagerungen ist das Ergebnis weniger eindeutig. Hier spielen oft
auch andere Faktoren, wie ein verstarktes Gesundheitsbewusstsein oder der fehlende Besitz eines
Fahrrads eine Rolle.
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Ergebnisse der Befragung

Einfluss des Umbaus der BismarckstralRe auf erfolgte
Routenwahlanderungen

0 10 20 30 40 50 60

o
Anzahl

B sehrstark  mstark mittel gering sehr gering

Abbildung 8: Einfluss des Umbaus der Bismarckstrale auf erfolgte Routenwahlanderungen

3.5 BEWERTUNG DER INDIREKTEN FUHRUNG DES RADVERKEHRS ZUM
LINKSABBIEGEN

An der BismarckstraBe wurden an mehreren Knotenpunkten Aufstellflachen fur das indirekte
Linksabbiegen markiert. Dies ist eine in Mannheim vorher nicht angewandte Form der
Radverkehrsfihrung beim Abbiegen und sollte deshalb gesondert evaluiert werden. Der Fragebogen
enthielt deshalb auch Fragen zur Bekanntheit dieser Fihrungsform, zur Regelkenntnis und Nutzung
durch die Radfahrenden.

3.5.1 Regelkenntnis

Zunachst wurden die Teilnehmenden gefragt, ob sie wissen, wie bei markierter Aufstellflache fur das
Indirekte Linksabbiegen korrekt abgebogen wird. Die Aufstellflachen wurden dabei entweder auf
einem Bild oder vor Ort gezeigt.

Die Mehrheit (79%) schatzte ein, die entsprechenden Regelungen zu kennen. In der mindlichen
Befragung erfolgte eine kurze Kontrolle der Selbstwahrnehmung, sowie ggf. eine Aufklarung tber die
tatsachlich intendierte Nutzung. In der Regel lagen die Befragten mit ihrer Selbsteinschatzung richtig,
so dass insgesamt ca. drei Viertel der Teilnehmenden Uber die korrekte Durchfihrung des indirekten
Linksabbiegens Bescheid wusste.

3.5.2 Nutzung

Trotz der Kenntnis der Regelungen, nutzen nur ein Viertel der Befragten den indirekten Linksabbieger
nach eigenen Aussagen immer korrekt. Ungefahr 40% der Teilnehmenden nutzen diesen nie, weitere
34% nutzen ihn manchmal.

Dabei wird die vorgesehene Fihrungsform aus sehr unterschiedlichen Grinden nicht genutzt, wobei
hier jeweils mehrere Grinde angegeben werden konnten. Am haufigsten wird der Zeitverlust
genannt, der im Vergleich zum direkten Abbiegen gemeinsam mit dem MIV oder ggf. auch
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Ergebnisse der Befragung

gemeinsam mit den FuRgangern vor dem Knotenpunkt entsteht. In eine ahnliche Richtung zielt die

haufige Aussage, dass die Nutzung zu umstandlich sei.

Fehlendes Wissen ber die konkreten Regelungen bzw. auch die mangelhafte Wahrnehmbarkeit bzw.
Ubersichtlichkeit wurde auBerdem angemerkt. Beim Zeigen auf die entsprechenden Aufstellflichen

vor Ort gaben mehrere Personen an, diesen noch nie bewusst wahrgenommen zu haben.

Grunde fur die Nichtnutzung
des indirekten Linksabbiegers

MNutzung ist langsamer
Regelung unklar / unbekannt
Nutzung zu umstdndlich
bisher nicht wahrgenommen
Nutzung ist zu unsicher
biegt nicht links ab
Standflache ist zu klein

L=
—
o
B
o=
L¥Y
o
Y
o
un
=
o2
o

Abbildung 9: Grinde fir die Nichtnutzung (n=189, Mehrfachnennung maoglich). Eigene Darstellung.

70
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Schlussfolgerungen

4 SCHLUSSFOLGERUNGEN

Die Bismarckstralle wird hauptsachlich fir Fahrradfahrten zur Schule/Ausbildung (insbesondere zur
Universitat) sowie zur Arbeit genutzt. Die meisten Befragten sind mehrmals pro Woche mit dem
Fahrrad unterwegs und zahlen damit zu den geibten Alltagsradfahrenden.

Insgesamt nehmen die befragten Radfahrenden die Umgestaltung der BismarckstralRe als deutliche
Verbesserung wahr. Die Situation fir den Radverkehr wird mehrheitlich als gut oder sehr gut
eingeschatzt. Besonders die gewahlte Fihrungsform als auch die Breite und der Zustand des
Radfahrstreifens werden besonders positiv bewertet.

Verbesserungspotential sehen die Befragten hauptsachlich im Bereich der Knotenpunkte. Die LSA-
Schaltungen und auch die Méglichkeiten zum Linksabbiegen und Queren der Bismarckstralle werden
vergleichsweise schlecht bewertet. In Bezug auf die LSA-Schaltung wurden die haufig notwendigen
Anhaltevorgange (insbesondere in dstliche Richtung) kommentiert.

Im Zuge der Umgestaltung wurden an der Bismarckstrae in Richtung Ost-West an den signalisierten
Knotenpunkten L12/L14, L8/L10, L8/L6 und L4/L6 sowie BismarckstraBe/ Kurpfalzstralle indirekte
Linksabbieger markiert. In Richtung West-Ost betrifft dies die Knotenpunkte der BismarckstraBe mit
der Otto-Selz-StralRe, der SchlossgartenstraBe und auf Hohe L11/L13. Fir Mannheim ist die indirekte
Fihrung des linksabbiegenden Radverkehrs vergleichsweise neu. Wenngleich die Mehrheit der
Befragten weil, wie bei dieser Filhrungsform abgebogen werden soll, nutzen nur ca. ein Viertel der
Befragten diese Fihrungsform immer korrekt. Die indirekten Linksabbieger werden teils nicht
wahrgenommen, teils als zu umstandlich, zeitraubend oder auch zu klein angesehen. Kurzfristig kann
hier mit einer (zum Zeitpunkt der Befragung noch nicht angebrachten) entsprechenden
Beschilderung die Wahrnehmung der geplanten Fihrungsform verbessert werden.

Insgesamt wird angeregt, bei der Umgestaltung weiterer Hauptverkehrsstralen besonders auf die
sichere und mdglichst komfortable Anbindung der Radverkehrsinfrastruktur der Hauptrichtung an
wichtige Quell- und Zielorte bzw. andere Hauptradverbindungen zu achten. Im Fall der
BismarckstraRe besonders relevante Sachverhalte sind sicher die Anbindung der Universitat und z. B.
die Radverbindung nach Ludwigshafen.

Auf und an der Bismarckstralle finden aufgrund ihrer Lage und Funktion sehr haufig Interaktionen
zwischen den verschiedenen Verkehrsmodi statt. Die Radfahrenden kommentieren dabei
insbesondere das Verhalten des motorisierten Individualverkehrs kritisch. Nur ca. 40% der Befragten
schatzen die gegenseitige Rucksichtnahme zwischen Auto- und Radfahrenden als gut oder sehr gut
ein. Haufig genannt werden parkende Fahrzeuge auf dem Radfahrstreifen, z. B. bei Anlieferungen
und Taxifahrten. AuBerdem wird, insbesondere im Feierabendverkehr, der Radfahrstreifen haufig
auch durch den MIV befahren (Stichwort: ,, 3. Fahrspur”).

Dies ist insbesondere auf Hohe des Quadrats L1 zu beobachten, wo fur den MIV die Méglichkeit des
freien Rechtsabbiegens besteht.! Eine grundsatzliche Losung kann hier nur mit einem erneutem
Umbau des Knotenpunktes unter Verzicht auf den freien Rechtsabbieger erreicht werden, so wie es

1 Im Zuge einer Diplomarbeit an der Prof. Verkehrsdkologie, TU Dresden wurde ermittelt, dass vor
dem freien Rechtsabbieger auf Héhe L1 nur ca. 20% zum Rechtsabbiegen erst dann auf den
Umweltstreifen fahren, wenn dies durch die unterbrochene Markierung erlaubt ist.
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Schlussfolgerungen

auch die ERA fordert (ERA, S. 43, Tabelle 15). Bei dieser L6sung kann auch ein verbesserter Zugang
zur Universitat fir zu-FuB-gehende und radfahrende Studierende umgesetzt werden.

Kurzfristig umsetzbare Alternativen sind verstarkte Kontrollen des MIV-Fahrverbots auf dem
Umweltstreifen. Geprift werden kénnte auch die abschnittsweise Installation der sogenannten
»Frankfurter Hitchen” oder anderer - aktuell zum Beispiel in der Diskussion um die ,Protected Bike
lanes” thematisierten - Trennelemente. Hier ist allerdings zu prufen, welche Auswirkungen sich auf
den die Umweltspur nutzenden Busverkehr ergeben.

Eine weitere Fragestellung der Wirkungskontrolle war die Ermittlung von Verhaltensanderungen
durch die Umgestaltung der BismarckstraBe. Dabei veranderte sich einerseits die Flachenwahl der
Radfahrenden deutlich, die groBe Mehrheit der Befragten akzeptiert den Radfahrstreifen und nutzt
nicht mehr die Gehwege.2 Damit hat sich das Konfliktpotential zwischen Rad- und FuBverkehr stark
verringert. Gleichzeitig fahren die Befragten haufiger Uber die Bismarckstrale, die Radverkehrs-
infrastruktur wird von den Befragten als sicher und attraktiv genug eingeschatzt, um auf Umwege -
z. B. durch die Quadrate - zu verzichten.

Die FoOrderung des Radverkehrs erfolgt haufig auch aus Grinden des Klimaschutzes.
Verkehrsmittelwahlanderungen - z. B. vom Auto zum Radverkehr - sind dabei insbesondere durch
Push-und-Pull-MaBnahmenpakete erwartbar, welche die Radverkehrsbedingungen in einer Stadt oder
einem Stadtviertel insgesamt merklich verbessern.

Anderungen der Verkehrsmittelwahl| aufgrund einzelner MaRnahmen sind weniger wahrscheinlich. Da
es sich bei der BismarckstraBe um einen wichtigen Llickenschluss handelt, sollten entsprechende
Effekte trotzdem mit Gberprift werden. Eine explizite Anderung der Verkehrsmittelwahl, z. B. vom
Auto auf das Fahrrad, konnte fur die EinzelmaBnahme ,Bismarckstralle” dabei nicht nachgewiesen
werden. Ein Grund hierfiir ist sicher, dass die BismarckstraBe haufig durch junger Erwachsene
(Studierende, ...) genutzt wird, bzw. diese einen GroRteil der Befragten ausmacht. In dieser
Zielgruppe kann die gute Radverkehrsinfrastruktur eher zur Beibehaltung einer aktiven, nachhaltigen
Verkehrsmittelwahl anregen und somit der Anschaffung bzw. starkeren Nutzung eines Autos
vorbeugen.

2 Genau genommen wurde in der Befragung nicht die Veranderung der Flachenwahl im Vergleich
zum Vorherzustand abgefragt. Ergdnzende Kurzzeitzahlungen vor und nach MaBhahmenumsetzung
zeigen allerdings, dass der Anteil der auf der Fahrbahn fahrenden Radler im Vorherfall deutlich
geringer war.
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5 ANHANG

Positive Kommentare

Vorbild fur andere straflen

verbesserung des gesamten radverkehrs in mannheim gewunscht

Situation allgemein schlecht, hier gut

sehr zufrieden,situation ist besser geworden

Sehr positiv gut und sicher, Autos akzeptieren Rader

Schone glatte Oberflache, Breite, autofreie Sput

schon breit

Relativ breit ist gut

radverkehr in ganz mannheim verbessern

radstreifen besser

Prinzipiell ist es gut und positiv dass was fur den Radverkehr gemacht wird

mehr davon

Kombination von Fahrrad und Auto sehr gut, weil so das Rad als Verkehrsmittel wahrgenommen wird

Jetzt ist fahren maglich

ist besser, aber nicht optimal! optimal ware reine fahrradstraBBe in einer paralellstraBBe in den
guadraten

Idee Bus und Rad auf einer Spur ist sehr gut

Gut: schon ubersichtlich, breit genug

gut, dass sie jetzt so ist

Gut, dass es umgebaut wurde

gut, dass es radweg gibt

Gut so

Extra Radspur ist super

eine der besten, Vorbild flr andere

eigene Spur ist gut, Uberholen méglich

deutlich besser als vor dem Umbau,

Der Fahrradweg ist sehr gut ausgebaut

Breite macht Uberholen maéglich

Breite ist top

Breite ist super, vorbildhaft, winscht sich viel mehr

Breite ist super, aber ri. bhf etwas schmaler

Breite ist sehr gut

breite ist sehr gut

Breite ist optimal

Breite ist gut, ist aber auch mindestbreite

Breite ist gut

Breite ist gut

breite ist gut

Breite gut auch zum Uberholen

bester radweg mannheim, in quadraten richtig schlecht
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Beste Strafe in mannheim, Situation sonst sehr schlecht

Belag sehr gut, vorbildhaft

begeistert dass radweg eingerichtet wurde

ampelschaltung positiv, man kann durchfahren

toll ist auf innenstadtseite ganzer streifen fir rad

Oberflache Vorbildhaft

Oberflache ist schon

Man sieht die Verbesserung - top

ist gutes zeichen pro radverkehr

Gute entwickelt, Vorbildhaft z.b. Fir parkring

Breite ist top

aber insgesamt wahrscheinlich verbesserung (kam bei hinweis des befragers zur vorsituation)

Insgesamt riesenverbessung

busse sind kein problem

stralle war vorher lebensgefahrlich

um den campus sehr gute fihrung

GroRer Radstreifen ist sehr gut

Kreuzen und Lichtsignalanlagen

Lsa schaltung richtig hbf schlecht

Wartezeiten an den Ampeln sind schlecht

unklar, ob fahrradampel oder autoampel, an einer ampel richtung bhf L4 L6

uberqueren der Stralle schwierig

steigt beim indirektem linksabbiegen idr ab

Radfahrer missen an Ampeln warten obwohl keine FuRganger die Kreuzung Uberqueren

queren der bismarckstraBe: zeitliche vorgesetzt Freigabe fir Radfahrer und FuBganger positiv

Manchmal kommt man gut Uber die Ampeln, manchmal ist alles rot.

Grine Pfeile an Rechtsabbiegern waren gut

die LSA-Schaltung ist schlecht

Die Ampelschaltung ist zu stockend

Das Linksabbiegen ist schlecht

ampeln nicht aufeinander abgestimmt

an Polizeiprasidium abbiegen Richtung innenstadtseite umstandlich

an jeder kleinen StraBe ist ampel, unnétig, viele rotlichtverstoBe

linksabbiegen wird schwierig

an A2 queren schwer und unklar, unibersichtlich

Ampelverkehrsfluss verbessern

ampelschaltungen sind fahrradunfreundlich

Grin geradeaus fur rad bei Freigabe linksabbiegen der miv

ampelschaltungen ostwarts schlecht, andere Richtung gut, vorschlag: griner rechtsabbiegerpfeil,

ampelschaltung kdnnte etwas langer griin

Am schlimmsten sind die ampelschaltungen. Es ist nicht mdglich in einem Fluss durchzufahren.

allgemein, ampelschaltungen, nicht nur in bismarckstraRe

allg: ampelschaltungen steubenstr speyerer str nicht optimal
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abbiegen von bismarckstraBe ri. hbf nach Haltestelle schloss ist schwierig

abbiegen schwierig, indirekte Linksabbieger sind unterstiitzung

Wenn grin, dann laufts

vor allem querung ehrenhof stadthaus unklar

querung haltestelle schloss umstandlich

querung a2a3 konflikte mit FuBgangern

queren zwei |1 und 12

queren von schloss ost, wo strallenbahn fahrt, ist schwer, daher Gegenrichtung auf FuBweg genutzt

queren der StraBe ist kmpliziert

Isa tunnelstr sollte drueckknopf bekommen, ist zu lange rot

Isa an otto-selz zu lange rot

Linksabbiegersitution zu umstandlich

indirektes Linksabbiegen bei L4 zu SchloR fehlt

indirektes Linksabbiegen an Kreuzung L4 fehlt

indirekte linksabbieger zu langsam

indirekte LA umstandlich, fir kreuzungen bessere I6sung erforderlich

indirekie LA rot markiren

Indirekte linksabbieger etwas unbekannt, Hinweis ware gut, spezielle radfahrerampel

beschilderung fir ind. linksabbieger

auf innenstadtseite an Kreuzung zwischen an und am indirektes linksabb. einrichten

an jeder Ampel anhalten notwendig, besonders Richtung hbf

ampelschaltungen nicht gut, besonders Richtung ost, bhf

ampelschaltung richtung hbf, steht an 3 ampeln, andere seite hat bei gutem Tempo griine welle

allg Wasserturm rechtsabbieger zum bahnhof, keine riicksicht von Autofahrern wegen infrastruktur

radfahrer rot, weil autofahrer rot haben, obwohl frei ware und auch fullganger rot haben

nicht Gberall vorgezogene haltelinie

abbiegen nach links vor schloss schwierig, indirektes ist kompliziert, direkt mit autos ware besser, vor
allem auch am bismarckplatz

einige Radfahrer schleichen bei rot riber

bei manchen Isa muss man gas geben

ampelschaltungen sind schlecht

ampelschaltung sind fir Autos priorisierung

FuBganger ampel an schloss ost nur einseitig, kompliziert und mist

LSA:bismarckstr Richtung Reichskanzler Muller Isa ist unklar

LSA: absenkung vor Isa vor zufahrt ehrenhof um rotfahrer zu vermeiden

LSA: Wenn man als Radfahrer vom Hbf in Richtung A-Quadrate auf der BismarckstraRe fahren mdchte,
ist es nicht klar, wie die Wegflhrung angefacht ist. Es bleibt einem nichts anderes ubrig, als mithilfe
der FuBgangerampel auf die gegenliberliegende StraBenseite zu gelangen und sich dann dort auf die
Fahrbahn in die richtige Fahrtrichtung zu begeben.

LSA: Spur auf Schlossseite Richtung Hauptbahnhof, Ampel vor Abbiegung Straenbahngleise zur
Haltstelle Universitat: Lange Rotphase, insbesondere wenn StraBenbahn quert. Bei Geradeausfahrt
Richtung Hauptbahnhof ist das verstandlich, argerlich fir ein Radfahrer, der wie die Stralenbahn nach
rechts abbiegen maéchte. Vorschlag: Rechtsabbiegespur vor und Umgehung der Ampel, Fihrung in die
StraBe zwischen StraBenbahn und Schlossgebaude

LSA: Aufstellflachen an Ampeln und FuBgangeriberwegen zum Schloss sind viel zu klein..<br>Die
Regelung firs Linksabbiegen ist unsaglich. Linkassbiegende Radfahrer dlrfen im Vergleich zu
linksabbiegenden PKWs nicht benachteiligt werden.
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Die Ampelschaltung muss sich an den Geschwindigkeiten der Radfahrer und nicht der PKW orientieren
- also bei etwa 20 - 25 km/h.

Richtung hbf ist ampelschaltung schlecht, andere Richtung gut

Manchmal gibt es rote welle

Isa ehrenhof richtung paradeplatz zu lange

Konflikte mit MIV

Geschwindigkeit der Autos und nahe ist problem, vor allem bei radweg richtung hbf u eng

parkende pkw

allg viel geparkt auf fahrradwege, auf bismarckstraRe auch, aber weniger

Radweg wird als Parkplatz genutzt - schlecht

Zu geparkten streifen, 2,3mal je woche

wunsch auf bessere ricksichtnahme der autofahrer, diese halten / parken teilweise auf dem
radfahrstreifen

pkw parken Ofter auf radfahrstreifen

parker vor schloss auf rva

parkenden autos, insbesondere auf innenstadtseite, besonders morgens, vor allem Lieferwagen und
Reisebegleiter vor hotel

Ikws sind unangenehm, unsicherheitsgefiihl, sollten nicht durch stadt fahren dirfen

Lieferverkehr sorgt manchmal flr Behinderungen

Lieferverkehr behindert Radfahrer, evtl anders [6sen

lieferung auf radfahrsteifen troblematisch

konflikte Ikw rechtsabbieger

konflikte auto rad

haufiger falschparker auf radfahrstreifen, es sollte mehr abgeschleppt werden

Autos nutzen radfahrstreifen, mehr Radfahrer wiirden das verhindern

Autofahrer nutzen ohne gucken streifen zum rechtsabbiegen, weil streifen zu breit

abbiegende Autos sind gefahrlich

- radweg als 3. spur, insb. feierabend, polizeikontrollen waren gut

Taxen parken auf radfahrstreifen

Taxen befahren und beparken radfahrstreifen

Spur wird von Rechtsabbiegern genutzt

Spur wird als Abbiegespur oder 3. Spur genutzt

Situation rechtsabbiegende Fahrzeuge und geradeaus fahrende Radfahrer ist schlecht

radweg im feierabendverkehr als 3. Spur von Autofahrern genutzt

parker auf rva

Manche Autofahrer stehen auf dem Radfahrstreifen an den Ampeln.

lieferverkehr auf Radfahrstreifen ist schlecht

lieferdienste blockieren

zugeparkt

autos halten auf radfahrstreifen, lieferverkehr

Autofahrer achten nicht auf radler

abbiegende Autos passen nicht auf

radstreifen als autoabbiegestreifen genutzt

mehr Riicksichtnahme jautofahrer wiinschenswert
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Lieferverkehr sorgt fir Behinderungen (stadteinwarts)

lieferverkehr parkt auf fahrradweg, wenn dann noch Bus kommt lebensgefahr

allg. Bewusstsein der Autofahrer ist nicht da, fihlen sich im recht, Radler zu wenig prasent

autos nutzen spur zum abbiegen

Taxis nutzen spur

Als Radfahrer ist es oft viel zu gefahrlich tatsachlich auf der StraRe zu fahren, da Auto und LKW-Fahrer
wenig bis gar keine Rlcksicht nehmen. Alternativ auf dem Gehweg fahren ist deutlich sichere und
meist schneller, aber nicht sinn der Sache. zudem habe ich als Studentin oft Zeitdruck um von einer
Vorlesung zur nachsten zu kommen und dafiir sind die Ampelschaltungen sehr schlecht geschaltet,
sodass die so knapp ist, dass man oft (ber rot fahren muss, oder zu spat kommt

Rechtsabbiegern der Autos ist gefahrlich

pkw schneiden radfahrer beim rechtsabbiegen,

autos, Motorroller und rer nutzen radstreifen, mehr kontrollen!

ggu von A3 stehen jeden tag die selben autos, auch Polizei und auch die durchfihrt nach LU ist
zugeparkt

Autos sehen Radfahrer nicht

autos und Radfahrer konflikte

Zur Abendzeitung gibt es leider keine Tempokontrolle

Konflikte mit Bus/Ful

busspur, schwierig wenn er halt

allg Radfahrer und FuBganger durch Infrastruktur in konkurrenz, kurpfalzbriicke innenstadtseite

Leider wird der Radweg immer noch von vielen Radfahrern nicht genutzt. Diese nutzen den FuBweg,
was zur Verargerung der FuBganger fuhrt und das Verhaltnis negativ beeinflusst.

Wenn Bus fahrt, ist der schwierig zu Uberholen oder sitzt einem im genick

Bus stort, sieht Radfahrende ich immer

Bushaltestelle ist gefaerlich,nutzt dann gehweg

allg wo FuBganger und Radfahrer weg teilen ist schwierig

Wege von radf. Und fuRg. Nicht eingehalten

Radverkehr und Bus auf Radfahrstreifen besser anpassen

zu viel Verkehr / raumliche Trennung der Verkehrsteilnehmer

Viel verkehr, hat Gberlegt andere Route zu nehmen

trotzdem viel verkehr,

Zu viel verkehr, prioritat pro autofahrer

winscht sich bauliche trennung radfahrstreifen fahrbahn

Trennung wie in Marktstrasse ware sinnvoll

trennung von miv besser

radweg auf buerersteig ist sicherer

getrennte rad und busspur

geradeaus fahren geht schnell, ist gut, dass streifen auf Fahrbahn ist

Flhrung an Kreuzungen stark verbessert

Der viele Verkehr stort

bauliche Trennung sinnvoll

bauliche abgrenzung fb radfahrstreifen sinnvoll

zu viel verkehr, autos zu schnell
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bauliche Trennung ware gut

Autos sind zu nah dran, fuhlt sich unsicher,

trennung wie bei marktstr haeufiger

Trennung: Die Fahrradspuren auf der BismarckstralRe ist an sich eine gute Sache. Jedoch hatte ich mir
gewulnscht, dass Fahrradfahrer einen baulich angegrenzten Schutzstreifen erhalten. Denn wirklich
sicher ist man auf der Spur nicht. Lediglich die rote Belagsfahrbe hindert Autofahrer auf dieser Spur zu
fahren. AuBerdem halten oft Fahrzeuge auf der Fahrradspur.<br>Meine Devise: Wirklich gute
Verkehrsinfrastruktur trennt Verkehrsstrome!

viel Verkehr: weniger pkw verkehr in marktstr

findet trennung fb radfahrstreifen sinnvoll

bauliche Trennung ware besser, weil Altstadt streifen nutzen, ist gefahrlich...roter streifen
durchgezogen ware besser

nutzt bismarckstr hoechstens bei sehr wenig verkehr abends

konkrete Kommentare zu Orten

problematik dass rva bei hbf ueber fussweg gefuehrt wird

Anschluss Brucke auf Bismarckstrase ist schwierig

fahrradweg hort richtung hbf einfach auf

das bei der Baustelle die Radfahrer ihren Weg behalten und dieser nicht auf die StraRe zum Kfz
verkehr geleitet wird

spur in richtung hbf zu schmal

ggu innenstadt streifen zu eng

Zu schmal in Richtung hbf

Vorne an der Uni kein guter radweg

uebergang bismarckstr kaiserring

von A5 kommend kommt man nicht auf die andere seite, deswegen nutzen viele streifen in
Gegenrichtung

Spur in Richtung hbf u schmal

Fahrradstreifen endet pl6tzlich richtung Hauptbahnhof

Baustellen: oft keine Fihrung fir Radfahrende!

an einer stelle hért weg auf und

absenkung bei ostfluegel war sinnvoll

vor uni: komplett untertunnel, aufenhaktsqualitat, iGbergang uni stadt mit kaffees etc.

von A5 richtung schloss muss man ein teil auf dem Fullweg fahren

Schlecht, Fahrradweg hért plétzlich auf

Richtung hbf Spur zu eng

Kaiserring: schlechte Fiihrung fiir Radfahrende!

richtung bismarckplatz(neckarau) wird die situation sehr unklar

Kreuzung A2 A3 ist schwer zu queren

allg viele unubersichtliche stellen,

allg wege sind unklar, chaotisch, hin und riickweg sind unterschiedlich

allg. :EinbahnstraBen in quadraten 6ffnen

allg. EinbahnstraRen Freigabe fur Autofahrer unklar, kein Schild L3 L4

bei querungsstellen ist fuehrung unuebersichtlich
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Komfort

scherben vor schloss mehrmals pro woche

Scherben auf weg

schienen als hindernis

scherben, sehr krass, deswegen parallelstr

Scherben auf radweg

Scherben auf radfahrstreifen

scherben auf radfahrstreifen

richtung hbf keine Absenkung borde vor Eingang schloss ost, deswegen nutzen viele biirgersteig

huppel an stadtbahn hbf

haltegriffe fir Isa

straBenbahnschienen gefahrlich

mehr abstellanlagen

haltebuegel an ampeln waeren gute unterstitzung

vor schloss ost keine abgesenkt borde, fuhrt dazu, dass gehweg genutzt wird

im Winter nicht gerdumt

Alg. Querung H6he Hbf schlechte Oberflache

schienen stéren, unangenehm

allg mehr rad blgeln auf bismarckstrasse

farbliche Markierung

streifen sollte farblich einheitlich sein

rva komplett rot markieren

Radweg vollstandig rot markieren damit es deutlicher ist

rote furten sinnvoll

mehr rote markierung, radweg ist nicht immer klar erkennbar

farbliche markierung ist gut

rotmarkierung an den Isaknoten wie in heidelberg ware sinnvoll

allg. Radverkehr in der Stadt

allg mehr Mut zu mehr radinfrastruktur

allg in Stadt ganz chaotisch

allg gefuhl, dass Radfahrer nicht anerkannt werden

allg mehr fahrradwege

allgemein sollten radhauptrouten ueber NebenstralRen laufen

besser: radweg in paralellstralle in quadraten

allg Quadrate schwierig, kopfsteinpflaster

allg marktstr besserer asphalt

rv sollte mehr priorisiert werden

sonstige Kommentare

argerlich, dass er teilweise nicht genutzt

nutzt weg vor amtsgericht auf gehweg
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hat vor 2016 in mannheim kein rad bessessen

vorher auf FuBweg gefahren

bemaengelt, dass fir massnahme Baume gefallen sind

Baume sind gut, keine pralle sonne

Ausbau ist gut, autos passen besser auf als fuBganger

Geisterradler sind problematisch!

EinbahnstraSen unibersichtlich

uberholen richtung hbf fir Radfahrer problem

beidseitige Offnung ware gut

Linksabbiegerspuren sowohl fur auto- als auch radverkehr unnétig

nutzt gehweg in gegenrichtung, weil queren umstandlich

beleuchtung, radweg glitzert, unklar ob Eis oder normal in winter

auf keinen Fall rvanlagen 5

allg zugewachsene fahrradwege, nicht einsehbar

wird an kreuzungen schlecht gesehen

war sich erst unsicher, warum weg gebaut wird

teilweise unsicher und fuhrung unklar, dann schiebt sie lieber

allg Es fahren jetzt mehr Leute rad, aber Kapazitat reicht nicht mehr aus

Radfahrern teilweise nicht sicher genug

nutzt mit kind auf sitz andere route

nutzt bismarckstr als fussgangerin, kritisch, dass viele radfahrer den gehweg nutzen, dies ist aber
nach umbau besser geworden

noch recht chaotisch

die Breite des Fahrradstreifens

einlauf stellt unebenheit dar

hatte vor 2016 anderes ziel

fahrt lieber auf gehweg

fahrt bei hohem kfz-verkehr zur sicherheit lieber auf dem gehweg

Fahrt auf Gehweg in gegenfahrtrichtung, weil queren zu kompliziert ist

problem sind die geisterfahrer auf Radfahrstreifen, teilweise absenkungen an gehwegen schlecht

allg. Motivation ist gesundheit

allg:augustaanlage rva wichtig

wird zugesandt bzw gehalten

Viele stellen flr querungen

versucht StralRe zu umfahren, zu unsicher

umleitungsschild stand mitten auf radweg

Ubergang bei polizei: roller parken auf mittelinsel
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