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Die vorliegende Arbeit umfasst die erste Evaluierung des 2017 beschlossenen Dresdner Radverkehrs-
konzepts. Die theoretische Vorgehensweise daflir wurde aus vorhandenen Evaluierungsleitfaden
speziell auf kommunale Radverkehrskonzepte abgeleitet. Auf Grundlage der Dresdner Klima- und
Verkehrsziele wurde ein Indikatorkatalog entwickelt, auf dessen Grundlage und mithilfe von Sekun-
dérdaten das Dresdner Radverkehrskonzept evaluiert wurde. Der Indikatorkatalog und die Vorge-

hensweise kdnnen fir die wiederholte Evaluierung des Radverkehrskonzepts eingesetzt werden.

Nur einige der im Radverkehrskonzept geplanten MaBnahmen wurden bis Mai 2020 umgesetzt.
Dementsprechend anderten sich die subjektive Sicherheit und die Zufriedenheit mit dem Radver-
kehrsangebot nur wenig. Die reale Fahrradnutzung stieg dagegen stark an. Die demografie- und
wetterbereinigte Betrachtung zeigt jedoch, dass diese Steigerung hauptsachlich wetterbedingt war.
Welche Wirksamkeit das Radverkehrskonzept hat, kann erst nach Umsetzung der MaBnahmen und

einer erneuten Evaluierung derselben Indikatoren in den kommenden Jahren festgestellt werden.



Zusammenfassung

Aufgrund der positiven Effekte des Radfahrens auf die Gesellschaft und das Klima wird der Radver-
kehr in der sachsischen Landeshauptstadt Dresden gefordert. Das 2017 beschlossene und bis 2025
angelegte Radverkehrskonzept fasst die MaBnahmen zur Radverkehrsférderung zusammen. 2020

soll eine erste Evaluierung zeigen, welche Entwicklung die Fahrradnutzung in der Stadt nimmt.

Teil 1 der Arbeit schafft einen Uberblick (iber die theoretischen Ansitze der Wirkungsevaluierung
von Radverkehrskonzepten. Dafiir wurden Ansatze aus vorhandenen Evaluierungsleitfaden fir den
speziellen Fall einer Konzeptevaluierung im Radverkehrsbereich Gibertragen. Betrachtet wurden u. a.
die Formulierung von Zielstellungen, die Auswahl geeigneter Indikatoren und die Erhebung notwen-
diger Daten. Des Weiteren wurden Mdglichkeiten gesucht, um die Wirksamkeit des Konzepts zu eva-
luieren und dabei andere Einflisse ausschlieBen zu kdnnen. Auch wenn eine Berechnung des
Nettoeffekts nicht moglich ist, kénnen bei Berticksichtigung von Demografie- und Wettereinflissen

die Ergebnisse verbessert werden.

Teil 2 widmet sich der ersten Evaluierung des Radverkehrskonzepts Dresden. Dafiir wurden die the-
oretischen Erkenntnisse aus Teil 1 auf das Radverkehrskonzept der Landeshauptstadt Dresden Uber-
tragen. In Zusammenarbeit mit dem Stadtplanungsamt wurde ein Indikatorkatalog zu den Themen
Zustand, Umsetzung, Wahrnehmung, Fahrradnutzung, Sicherheit und Klima entwickelt und dieser
mittels Sekundardaten ausgewertet. Die Untersuchung brachte folgende Ergebnisse: Bis Mai 2020
wurden 16 % der beschlossenen MaBnahmen umgesetzt, das vorhandene Radverkehrsnetz ist nach
wie vor liickenhaft. Dadurch bleibt die subjektive Wahrnehmung der Sicherheit in der Stadt weiterhin
schlecht. Die reale Fahrradnutzung steigerte sich im betrachteten Zeitraum jedoch stark. Unter Be-
ricksichtigung von Demografie und Wettersituation konnte festgestellt werden, dass diese Steige-

rung nicht durch Umsetzung von MaBnahmen, sondern durch externe Einflisse verursacht wurde.

Durch die gestiegene Fahrradnutzung konnten einige der Dresdner Radverkehrsziele erreicht wer-
den. Der Umfang der umgesetzten MalBnahmen ist bisher dennoch nicht ausreichend, um das Rad-
fahren in der Stadt langfristig zu verbessern. Damit die Verkehrsteilnehmer in Dresden auch

wetterunabhangig haufiger das Rad nutzen, sind weitere Verbesserungen notwendig.

Der im Rahmen dieser Arbeit aufgestellte Indikatorkatalog und die Erfahrungen der durchgefiihrten
Evaluierung konnen in den folgenden Jahren flr weitere Evaluierungen im Radverkehrsbereich ge-
nutzt werden. Dadurch kdnnen dann Verhaltensanderungen und Wirksamkeit des Radverkehrskon-

zepts erneut geprift werden und bei der Fortschreibung des Radverkehrskonzepts helfen.
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1. Einfliihrung

Radfahren hat viele individuelle und gesellschaftliche Auswirkungen: Radfahrer? sind korperlich und
psychisch gestinder und zufriedener als der Bevolkerungsdurchschnitt, schulische Leistungen von
Rad fahrenden Schilern sind besser und das Stresslevel am Arbeitsplatz reduziert sich ebenfalls bei
Nutzung des Fahrrads auf dem Arbeitsweg. Die positiven Effekte des Radfahrens Giberwiegen auch
einige negative Auswirkungen, bspw. das Unfallrisiko oder die Ausgesetztheit zu Luftschadstoffen.

Fir Kommunen lohnen sich Investitionen in den Radverkehr daher. (Rajé, Saffrey, 2016, S. 11 f.)

Werden Fahrten des Motorisierten Individualverkehrs (MIV) durch Fahrten mit dem Fahrrad ersetzt,
kommen weitere positive Effekte hinzu: die Luftqualitat verbessert sich, die Larmbelastung nimmt ab
und die Verkehrssicherheit steigt (Ahrens, 2013, S. 10). Die gezielte Férderung des Radverkehrs be-
sitzt dabei das groBte Potenzial, mit geringem finanziellem Aufwand einen groBen Nutzen zu erzielen

(Sommer, Leonhauser, Mucha, 2016, S. 54).

Aufgrund der positiven Effekte des Radfahrens auf die Gesellschaft sollen zukiinftig mehr Verkehrs-
teilnehmer das Fahrrad nutzen. Um dies zu erreichen werden Radverkehrskonzepte (RVK) erarbeitet

und das Radfahren aktiv gefordert.

1.1 Kommunale Radverkehrskonzepte (RVK)

Die Wirkungsweise von RVK ist in Abbildung 1 dargestellt: Sie orientieren sich an Zielstellungen der
stadtischen Verkehrsentwicklungsplane (VEP) und legen Unterziele flr den Radverkehr fest. Zur Er-
reichung dieser wird ein MaBnahmenkatalog erarbeitet, welcher EinzelmaBnahmen biindelt. Gleich-
zeitig wird die Evaluierung vorbereitet. Die MaBnahmen werden im Rahmen des RVK Uber mehrere
Jahre umgesetzt. Dadurch werden Veranderungen, z. B. im infrastrukturellen Angebot, erzielt. Ziel
der MaBnahmen ist die Verhaltensanderung der Nutzer (Wirkung) und damit die Erreichung der vor-
her festgelegten Ziele. Um die Wirkungen zu tberprifen, sollten RVK kontinuierlich evaluiert werden.

(Krause, Hildebrandt, 2006, S. 155)

Umsetzung des RVK und Evaluierung Vorbereitung

- Umsetzung und Ziele Uberprifen ﬂ_{> - Potenzial und Umfang des RVK ermitteln
- Uberarbeitung des RVK ~ “ |ST-Zustand analysieren

Aufstellen des RVK Q W Zielsetzung
- Malihahmenpaket entwickeln <]f-ﬂ - Prioritaten entwickeln und festlegen

- MonitoringmalRnahmen aufstellen - Smarte Ziele formulieren

Abbildung 1: Wirkungsweise von Radverkehrskonzepten

! Gemeint sind stets alle Geschlechtsidentitaten.
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Fur die Steigerung des Radverkehrs sind einige Grundvoraussetzungen des Stadt- und Verkehrssys-
tems notwendig. Sind diese noch nicht geschaffen, sollte das RVK an diesen Punkten ansetzen und
die Gegebenheiten fiir den Radverkehr verbessern. Diese sind (Krause, Hildebrandt, 2006, S. 6; Som-
mer, Leonhauser, Mucha, 2016, S. 36):

¢ Kompakte Siedlungsstrukturen, da nur dann die Wege zwischen zwei Zielen potenziell
gut und schnell mit dem Fahrrad erreichbar sind

e Ein fahrradfreundliches Infrastrukturangebot und Verkehrssicherheit, da nur auf siche-
ren Wegen potenziell viele Radfahrer fahren werden

e Eine gleichberechtigte Kommunikation, da nur bei Akzeptanz des Fahrrads als vollwerti-

ges Verkehrsmittel Verkehrsteilnehmer potenziell das Fahrrad nutzen

Radverkehrsfreundliche Gesamtkonzepte und eine hohe objektive und subjektive Verkehrssicherheit
fur Radfahrer kdnnen den Radverkehr einer Stadt langfristig steigern und Fahrten mit dem MIV mi-
nimieren. Eine komfortable und sichere Radverkehrsinfrastruktur ist zwingende Voraussetzung, ohne
die keine langfristige Steigerung des Radverkehrs moglich ist. Grundsatzlich sollten auch Hemmnisse
des Radfahrens beachtet werden: Infrastruktur, die auch von alteren Radfahrern sicher genutzt wer-
den kann und Radwege, die im Winter geraumt werden, tragen zu einer langfristigen Verhaltensan-

derung der Verkehrsteilnehmer bei. (Krause, Hildebrandt, 2006, S. 6; AECOM, 2009, S. 44)

Damit Menschen die Radverkehrsinfrastruktur nutzen, muss diese sowohl objektiv als auch subjektiv
sicher und attraktiv sein. Die Wahrnehmung der Infrastruktur beeinflusst die Fahrradnutzung stark.
Fuhlen sich Radfahrer auf den angebotenen Wegen wohl, sicher, akzeptiert und sind im StraBBenver-
kehr sichtbar (Abbildung 2), fahren mehr Menschen Fahrrad. Fiir das RVK sollten deshalb neben inf-
rastrukturellen MaBnahmen auch MaBnahmen der Offentlichkeitsarbeit, bspw. durch Kampagnen,
Aktionstage und Medienprasenz, durchgefiihrt werden. Diese verbessern die Wahrnehmung und das

Image des Radfahrens. (Krause, Hildebrandt, 2006, S. 153, 154)

Abbildung 2: Sichtbarer Radverkehr im StraBenraum (www.qimby.net)
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Das Hygge-Modell beschreibt drei Handlungsfelder der Radverkehrsférderung (Graf, 2016, S. 37-46)

und begibt sich damit auf die subjektive, menschliche Ebene der Verkehrsmittelwahl:

e Wahrnehmung: Die Gestaltung von Radverkehrsinfrastruktur soll auffallend gestaltet sein,
damit alle Verkehrsteilnehmer diese erkennen und das Fahrrad als gleichberechtigtes Ver-
kehrsmittel sehen. Der Raum fiir Fahrradfahrer sollte im Verkehrsraum erkennbar sein.

¢ Empfindungen: Das Mobilitatsverhalten wird nach der subjektiven Empfindung ausgerichtet.
Die Radverkehrsinfrastruktur muss deshalb fir alle Nutzer- und Altersgruppen einfach, direkt,
schnell, sicher und komfortabel sein.

¢ Gewohnheiten und Routinen: Die Radverkehrsinfrastruktur soll standig und tberall verflg-

bar sein, um das Fahrrad im Alltag ohne groBere Planungen jederzeit nutzen zu kdnnen.

MaBnahmen zur Umsetzung einer benutzerfreundlichen Radverkehrsinfrastruktur werden in vier Ty-
pen eingeteilt (siehe Abbildung 3). Infrastrukturelle MaBnahmen umfassen den Bau neuer bzw. die
Umgestaltung vorhandener Infrastruktur wie z. B. Radwege oder Knotenpunkte. Die Anforderungen
an Radverkehrsanlagen konnen aus dem Hygge-Modell abgeleitet werden und sind in den Empfeh-
lungen fur Radverkehrsanlagen (ERA) enthalten. Regulative MaBnahmen umfassen bspw. die Umge-
staltung von Lichtsignalanlagen oder die Fahrradfreigabe von FuBgédngerzonen oder EinbahnstraBBen
in Gegenrichtungen. Service-MaBnahmen beziehen sich haufig auf die Mitnahme des Fahrrads im
Offentlichen Verkehr (OV), Reparatursiulen an 6ffentlichen Orten oder Duschen am Arbeitsplatz.
Auch Bildungsveranstaltungen, z. B. Radfahren lernen, kdnnen Verhaltensanderungen verursachen.
MaBnahmen der Offentlichkeitsarbeit sollen zum Radfahren animieren und mittels Information, Kam-

pagnen oder Aktionstagen das Fahrradfahren in der Stadt férdern. (Hyllenius et al., 2009, S. 13)

Infrastrukturelle Malnahmen Regulative MaRnahmen
Mafinahmen
MafRnahmen der Offentlichkeitsarbeit Service-Mallnahmen

Abbildung 3: MaBnahmentypen bei RVK, eigene Darstellung nach Gerlach, Scharfe, Arning, 2020

In RVK Uberwiegt meist die Umsetzung infrastruktureller MaBnahmen, welche die Voraussetzungen
fur ein sicheres und attraktives Radfahren schaffen sollen. Auch wenn sich die Art der Wirkungslogik

jeweils unterscheidet, werden sie im Folgenden zusammenfassend als ,MaBnahmen” bezeichnet.
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1.2 Evaluierung von Radverkehrskonzepten

Bei RVK ist die ,Evaluierung” eine Analyse der Folgen des MaBnahmenpakets. Sie soll Erkenntnisse
liefern, welche MaBnahmen umgesetzt und welche Wirkungen dadurch erzielt wurden. Sie betrachtet
Zusammenhange zwischen Ursache (Umsetzung der MaBnahmen) und Wirkung (Verhaltensande-
rungen). Die Erkenntnis, welche MaBnahmen fiir welche Wirkung verantwortlich sind, ist die Grund-
lage flir weitere RadverkehrsmaBnahmen. Zusatzlich sorgen Evaluierungen fir Transparenz
gegenuber Politik und Bevolkerung. Werden Misserfolge erkannt, konnen Defizite beseitigt werden
und die Erkenntnisse daraus zur Verbesserung zukinftiger Konzepte beitragen und Hinweise flr an-

dere Kommunen und Projekte geben. (Dzikan et al., 2015, S. 8; Hyllenius et al., 2009, S. 17, 26)

RVK werden meist langfristig angelegt. Die EinzelmaBnahmen werden im Laufe dieser Zeit geplant
und umgesetzt. Parallel dazu erfolgt die Evaluierung. Werden dabei unerwiinschte Entwicklungen
festgestellt oder reichen die umgesetzten MalBnahmen zur Erreichung der Ziele nicht aus, kdnnen
MaBnahmen angepasst und verdandert werden. Die Evaluierung kontrolliert und beeinflusst somit
direkt Planung und Umsetzung und ist fiir den Erfolg des RVK unerlasslich. Der Ablauf einer Evaluie-

rung ist in Abbildung 4 dargestellt und wird nachfolgend erlautert. (Dzikan et al., 2015, S. 9)

Die Prozessevaluierung setzt bei der internen Kommunikation an und evaluiert die Abldufe der Ver-
waltung. Sie bezieht sich auf den Umsetzungsprozess des RVK und gibt kontinuierlich Feedback.
Durch die Dokumentation aller Schritte kann die Stadt ihre Erfahrung fiir nachfolgende Evaluierun-
gen nutzen und an andere Kommunen weitergeben. Fiir die Prozessevaluierung stellen sich u. a.
folgende Fragen (Dzikan et al., 2015, S. 45; Gerlach, Scharfe, Arning, 2020, S. 3):

e Konnte der Zeitplan eingehalten werden?

e Wie viele Mitarbeiter waren an Konzeption, Planung und Umsetzung beteiligt?

e Wie kdnnen (Kommunikations-)Ablaufe zukinftig besser gestaltet werden?

e Waren die internen Kommunikationswege geeignet?

Die Wirkungsevaluierung bezieht sich dagegen auf die umgesetzten Projekte und Wirkungen des
RVK. Sie erfolgt regemaBig; als geeignete Zeitraume werden ein bis drei Jahre angesetzt (Krause,
Hildebrandt, 2006, S. 116). Die Wirkungsevaluierung thematisiert besonders folgende Fragestellun-
gen (Hills, Junge, 2010, S. 15; Stockmann, 2011, S. 3; Schafer, Walther, 2008, S. 6):

e Welche MaBnahmen wurden umgesetzt?

e Wurden die erwarteten Ergebnisse erreicht? Gab es unvorhergesehene Auswirkungen?

e Waren die MaBnahmen fiir die Erreichung der Ziele geeignet?

e Waren die MaBBnahmen ursachlich fir die Veranderung?
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Die dafiir aufgenommenen Indikatoren sollten auch bei mehrmaliger Evaluierung nicht verandert
werden, um die Radverkehrsentwicklung tUber mehrere Jahre zu verfolgen. Der Aufwand der Daten-
beschaffung- und Auswertung sollte moglichst gering, aber dennoch aussagekraftig sein (DfT, 2012,
S. 16). Die Wirkungsevaluierung, ihr Ablauf sowie Hinweise zu Zielen, der Datenerhebung und der

Auswertung werden in Kapitel 2 ausfiihrlich bearbeitet.

Eine regelmaBige und langfristige Auswertung der Radverkehrsdaten ist hilfreich, um den Verande-
rungsprozess abzubilden und die Wirkungen des RVK zu beurteilen. Die Erhebung des Vorher-Zu-
stands stellt den Ausgangspunkt der Wirkungsevaluierung dar. Im Vergleich mit diesen Daten wird
der Erfolg des RVK gemessen. Sind Daten aus Verkehrserhebungen bzw. bei Fortschreibung aus vor-
hergehenden Evaluierungen vorhanden, kdnnen diese genutzt werden. Ansonsten mussen die Vor-

her-Daten separat erhoben werden. (Dzikan et al.,, 2015, S. 15; AECOM, 2009, S. 35)

Radverkehrskonzept Fortschreibung RVK

Umsetzung Einzelmal?snahme|
Umsetzung EinzelmaBnahme|
Umsetzung EinzelmaBnahme|
Umsetzung Einzelmaﬂnahme|
Umsetzung Einzelmal&nahme|

Umsetzung E|nzelmal3nahme|
Umsetzung EinzelmaBnahme|
Umsetzung EinzelmaBnahme|
Umsetzung EinzelmaBnahme|
Umsetzung EinzelmaBnahme|

| Zeitraum: mehrere Jahre

N

| Prozessevaluierung

[ o] [ o o] o

o c c c c
c 2 > = =
2 o2 o ] o
[) =2 =) = =
E kontinuierliche < kontinuierliche g kontinuierliche g kontinuierliche g
= Datenerhebung % Datenerhebung g Datenerhebung % Datenerhebung %
L c c c =
= = = = =
9 =< =< =< =<
= = = =

Fortschreibung

Evaluierungskonzept Evaluierungskonzept

Abbildung 4: Ablauf und Einbindung einer Evaluierung in RVK, eigene Darstellung nach Dzikan et al., 2015, S. 9

Um ein RVK vollstandig zu evaluieren, sind sowohl Prozess- als auch Wirkungsevaluierung nétig. Im
Rahmen dieser Arbeit werden jedoch nur die Ergebnisse und Wirkungen von RVK betrachtet und
eine Wirkungsevaluierung am Beispiel der Landeshauptstadt Dresden (LHD) durchgefiihrt. Mangels

Nachvollziehbarkeit interner Abldaufe von auBen wird keine Prozessevaluierung durchgefihrt.
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1.3 Aufbau und Abgrenzung der Arbeit

Die vorliegende Arbeit beschéftigt sich mit der Wirkungsevaluierung kommunaler RVK. Fir die Be-
arbeitung wurden Leitfaden fur Evaluierungen im Verkehrsbereich genutzt, darunter die Empfehlun-
gen fir Verkehrserhebungen (FGSV, 2012a), der MaxSumo Leitfaden fir die Evaluierung von
Mobilitatsprojekten (Hyllenius et al., 2009), das Handbuch ,Evaluation zahlt", welches Hilfestellungen
fir kommunale Verkehrsevaluierungen gibt (Dzikan et al., 2015) sowie ein Praxishandbuch zur Eva-

luierung speziell von RadverkehrsmaBnahmen (Gerlach, Scharfe, Arning, 2020).

Die vorhandenen Leitfaden und Hinweise beziehen sich entweder auf die Evaluierung von Ver-
kehrsprojekten allgemein oder auf die Evaluierung von EinzelmaBnahmen. Diese unterscheiden sich
gegenulber RVK jedoch in ihrem Aufbau, der Kontinuitat und Komplexitat der Auswertung. Die Inhalte
der vorhandenen Leitfaden wurden deshalb fiir RVK tbertragen und angepasst. Weiterhin wurden
fur die Ausfihrungen einige praktische Evaluierungsbeispiele genutzt, die ebenfalls groere RVK
evaluierten: die Radverkehrsnetze Nordrhein-Westfalen (KieB3lich, Stadele, Taubert, o. J) und Baden-
Wirttemberg (Alrutz, Prahlow, Briinink, Busek, 2016), der Masterplan Verkehr in Wien (Hiess, 2013)

und die Ubergreifende Evaluierung dreier Stadte in GroBbritannien (Sloman et al., 2010, S. 5).

Kapitel 2 beschreibt die Grundlagen fir Wirkungsevaluierung. Der Ablauf bzw. die Wirkung eines
RVK wird im Ablaufschema in Abbildung 5 auf Seite 18 dargestellt. Dieses wird schrittweise erklart
und bietet so einen Orientierungsrahmen im Verlauf der Arbeit: Wie RadverkehrsmaBnahmen wirken,
behandelt der Abschnitt 2.1. Dort enthalten sind auch die Faktoren, die abseits des RVK das Verhalten
der Verkehrsteilnehmer beeinflussen. In Abschnitt 2.2 wird die Formulierung von Zielen und Indika-
toren beleuchtet. Die Abschnitte 2.3 und 2.4 beinhalten Datenerhebung und Auswertung. Dabei wird
auch untersucht, wie externe Einflisse auf die Verkehrsmittelnutzung von den Wirkungen des RVK
getrennt werden kodnnen. Die Veroffentlichung der Evaluierungsergebnisse fir Politik und Bevolke-

rung beschreibt 2.5. Abschnitt 2.6 fasst die wesentlichen Erkenntnisse zusammen.

Nachdem in Kapitel 3 Ziele (3.1), MaBBnahmen (3.2) und das Evaluierungskonzept (3.3) des 2017 be-
schlossenen RVK der LHD erlautert werden, schliet Kapitel 4 mit der ersten Evaluierung an. Diese
soll die Grundlage fir alle nachfolgenden Evaluierungen des RVK der LHD stellen. Dafiir wurden in
Kooperation mit dem Stadtplanungsamt (Abteilung Verkehrsentwicklungsplanung) Indikatoren er-
arbeitet, ausgewertet und interpretiert (Kapitel 4). Kapitel 5 beinhaltet einen Vorschlag zur Veroffent-

lichung der Evaluierungsergebnisse birgernah auf der stadtischen Website dresden.de.

Kapitel 5 betrachtet die durchgefiihrte Evaluierung kritisch, zieht Schlussfolgerungen fiir konzeptio-

nelle Evaluierungen im Radverkehrsbereich und gibt einen Ausblick auf weiteren Forschungsbedarf.
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2. Wirkungsevaluierung kommunaler Radverkehrskonzepte

Der Ablauf einer Wirkungsevaluierung ist in Abbildung 5 dargestellt und wird im Folgenden kurz
erlautert. Die ausfuhrliche Betrachtung der einzelnen Teilschritte erfolgt in den Unterkapiteln. Abbil-

dung 5 bietet den Orientierungsrahmen und fihrt Schritt fir Schritt durch das Kapitel.

Im ersten Schritt des RVK wird die Ausgangssituation analysiert. Bei einer Fortschreibung kénnen
dafiir zusatzlich vorherige Evaluierungsergebnisse genutzt werden. Aufbauend auf der Analyse wer-
den die Zielstellungen formuliert, welche sich am VEP anlehnen. Die Ausflihrungen dazu befinden

sich in Abschnitt 2.2.

Im nachsten Schritt wird das Wirkmodell aufgebaut. Es wird geprift, welche Voraussetzungen nétig
sind, um die gewunschte Verhaltensanderung hervorzurufen. Stimmen die dafiir notwendigen An-
nahmen und Voraussetzungen? Sind die MalBnahmen geeignet, um die gewlinschte Verhaltensan-
derung zu erreichen? Der Beweis des Zusammenhangs RVK — Verhaltensanderung ist bei RVK durch
die langfristige Wirkung und die sich verandernden gesellschaftlichen Einflisse schwierig. Was unter

Wirkung zu verstehen ist und wie eine Wirklogik aufgebaut ist, wird in Abschnitt 2.1 erlautert.

Erst danach folgt die Festlegung der Ziele und Indikatoren (Abschnitt 2.2): Welche Unterziele und
Indikatoren sind geeignet? Kénnen die gesetzten Ziele mittels der Indikatoren gemessen werden? Ist
der Aufwand der Datenerhebung vertretbar? Dabei sind, abhangig von der Wirkstufe, folgenden Fra-
gestellungen relevant:
Fiir die Wirkstufen 1 bis 3: Wurden alle MaBnahmen umgesetzt? Wie viel Ressourcen (Zeit,
Geld) wurden aufgewendet? (Dzikan et al., 2015, S. 9; Meyer, 2004, S. 8; AECOM, 2009, S. 13)
Fiir die Wirkstufen 4 bis 7: Welche Wirkungen wurden erreicht? Welche Veranderungen in
den Verhaltensweisen sind eingetreten (Dzikan et al., 2015, S. 14)? Steigt der Radverkehrsan-
teil in der Stadt? Verringert sich die Unfallzahl? Dabei sollte festgestellt werden k&nnen, ob

das RVK auch ursachlich fur die eingetretenen Wirkungen ist (Stockmann, 2011, S. 3).

Die Erhebung und Auswertung der Vorher-Daten (Abschnitte 2.3 und 2.4) kénnen wiederum die Er-
hebungsplanung beeinflussen. Sollte durch die Vorher-Erhebung festgestellt werden, dass Ziele
schon erreicht sind, kénnen diese ggf. angepasst werden. Wurde erkannt, dass sich z. B. eine Form
der Datenerhebung nicht eignet, kann auch diese verbessert werden. Nach der Umsetzung bzw. nach

einer bestimmten Zeit werden die Nachher-Daten erhoben (ebenfalls Abschnitt 2.3).

In Abschnitt 2.4 wird die Auswertung der Daten behandelt. Dabei wird insbesondere der Umgang

mit externen Faktoren thematisiert.
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Abbildung 5: Ablauf eines Radverkehrskonzepts mit Evaluierung in Anlehnung an Dzikan et al., 2015, S. 15

Der in Abbildung 5 dargestellte und oben erlauterte Ablauf ist ein Kreislauf: Konzepte werden ent-

wickelt, umgesetzt, evaluiert und weiterentwickelt. Die jeweils neue Ausgangssituation ergibt sich

aus dem Endzustand des vorherigen Umlaufs, neue Zielstellungen ergeben sich aus den sich veran-

dernden gesellschaftlichen Zielstellungen in der Stadt. Die kommunale Radverkehrsplanung ist somit

ein fortlaufender Prozess, der das Radfahren in Stadten Schritt fur Schritt fordert.
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2.1 Wirkung von Radverkehrskonzepten

Welche Ergebnisse und Wirkungen ein Projekt erzielt hat, sollen Wirkungsevaluierungen zeigen. Im
Folgenden sollen die Begriffe Ergebnis und Wirkung und darauf aufbauend Wirktreppen und Wirk-

logiken beleuchtet werden.

Ergebnis und Wirkung bauen aufeinander auf: Die Ergebnisse eines Projekts umfassen die Umset-
zung der MaBnahme, bspw. den Bau eines neuen Radwegs. Die Wirkung einer MaBBnahme bezieht
sich auf die Verhaltensanderungen, die aufgrund der MalBnahme eingetreten ist. Wenn durch den

Radweg mehr Menschen Rad fahren, ist dies eine Wirkung. (PHINEO AG, 2019).

Wirktreppen beschreiben die Stufen von der Umsetzung (Wirkstufe 1) bis zur gesellschaftlichen
Ebene (Wirkstufe 7). Voraussetzungen und Annahmen fiir das Erreichen jeweils hoherer Wirkstufen

ist mittels Wirklogiken beschrieben.

2.1.1 Stufen einer Wirktreppe

Der Gesamtablauf eines RVK (Abbildung 5) wird nun um die Wirktreppe erweitert, welche die Stufen
von der Umsetzung bis zum gesellschaftlichen Nutzen beschreibt (siehe Abbildung 6). Die direkten
Ergebnisse lassen sich mittels der Wirkstufen 1 bis 3 darstellen und beziehen sich auf die Umsetzung
der MaBnahmen. Die Wirkungen der Zielgruppe sind auf den Stufen 4, 5 und 6, die gesellschaftlichen
Wirkungen auf Wirkstufe 7 dargestellt. Damit héhere Stufen erreicht werden kdnnen, missen jeweils

die vorfolgenden Stufen durchlaufen werden.

|7: Nutzen fiir Gesellschaft entsteht | | Gesellschaftliche Wirkungen
‘6: Zielgruppe erfahrt einen Nutzen

|5: Zielgruppe andert ihr Verhalten Wirkungen der Zielgruppe

|4: Zielgruppe andert ihre Einstellung

|2: Zielgruppe kennt Angebote Direkte Ergebnisse

|
|
|
[3:  Zielgruppe testet Angebote |
|
|

|‘I: Maflnahmen des RVK werden umgesetzt

Abbildung 6: Wirkstufen einer Wirktreppe (PHINEO AG, 2019)

Die direkten Ergebnisse (Wirkstufen 1 bis 3) beziehen sich auf den Umsetzungsstand und die Sicht-
barkeit der Angebote. Ohne die Umsetzung der MalBBnahmen ist keine Wirkung zu erwarten. Neben
der Umsetzung der MaBBnahme ist auch das Kennen der Angebote zwingend, um Verhaltensande-
rungen zu erreichen. Erkennen oder verstehen die Verkehrsteilnehmer die neuen Angebote nicht,

kann keine Wirkung eintreten. Mit Hilfe der Indikatoren aus Abschnitt 2.2 sollte erhoben werden, ob
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die Verkehrsteilnehmer die MaBBnahmen sehen, verstehen und testen. Beispiele fir die Beurteilung
der Wirkstufen 1 bis 3 sind je nach Projekt die Anzahl umgestalteter Knotenpunkte, der Anteil der
Menschen, welche die Regelung zum indirekten Linksabbiegen kennen oder auch die Anzahl der
Menschen, die zum Aktionstag das neue Leihrad testeten. Weitere mogliche Indikatoren sind in Ab-

schnitt 2.2.2 aufgefihrt. (Hyllenius et al., 2009, S. 15)

Die Wirkstufen 4 bis 6 bilden die Wirkungen bei der Zielgruppe ab. Erst wenn die Verkehrsteilneh-
mer ihre Einstellung und ihr Verhalten andern, kommt es zu Wirkungen. Erzielen die Verkehrsteil-
nehmer einen persodnlichen Nutzen aus der individuellen Verdnderung, werden sie auch langfristig
die Angebote nutzen und somit zur Wirkung des RVK beitragen. Beispiele dafiir sind die Wahrneh-
mung des Fahrradfahrens in der Stadt oder die Radverkehrsmenge an Dauerzahlstellen. Weitere

mogliche Indikatoren sind in Abschnitt 2.2.3 aufgefihrt.

Nutzen viele Verkehrsteilnehmer die neuen Angebote, kommt es langfristig zu gesellschaftlichen
Wirkungen (Wirkstufe 7). Wahrend bei EinzelmaBBnahmen meist keine gesellschaftlichen Verande-
rungen erwartet werden konnen, sind groBe MaBnahmenpakete durchaus in der Lage, gesellschaft-
liche Verdanderungen zu erzielen. Dazu zahlen bspw. die Verringerung der Larmbelastung an einer
StraBe oder die Verbesserung der Lebensqualitat einer Stadt. Weitere Indikatoren sind in Abschnitt

2.2 aufgefuhrt. (Hills, Junge, 2010, S. 25; Hyllenius et al., 2009, S. 15, 23)

Auch wenn die Ziele einer Stadt haufig nur gesellschaftliche Wirkungen beinhalten, ist die Evaluie-
rung der anderen Wirkstufen ebenfalls wiinschenswert. Um die Zusammenhange zwischen den ein-
zelnen Wirkstufen herzustellen, werden Voraussetzungen und Annahmen getroffen. Diese

.Wirklogiken” werden im nachfolgenden Abschnitt betrachtet.

2.1.2 Wirklogik und Voraussetzungen fiir die Zielerreichung

Die Wirklogik der MaBnahmenpakete kommunaler RVK ist in Abbildung 7 im rechten Teil dargestellt.
Dort sind die Wirkstufen einzeln aufgefiihrt und mit den Wirkungen eines fiktiven RVK versehen,
welches einen umfangreichen MaBnahmenkatalog besitzt. Die Wirklogik ist in diesem Beispiel fir
alle vier MaBBnahmentypen aus Abschnitt 2.1.2 verallgemeinert. Der Unterschied der Wirklogiken un-

terschiedlicher MaBBnahmentypen ist im Praxishandbuch (Gerlach, Scharfe, Arning, 2020) erklart.

Damit die Wirkstufen nacheinander eintreten, miissen Annahmen bzw. Voraussetzungen getroffen
werden. Diese sind im linken Teil dargestellt und notwendig fiir das Erreichen der nachsten Wirkstufe.
Die Annahmen sollten realistisch sein, um das gesteckte Ziel zu erreichen. Eine Evaluierung der Zwi-

schenschritte hilft, die Unterbrechungen aufzuzeigen und bei Bedarf zu intervenieren.
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Annahmen zu den gesellschaftlichen Wirkungen:
- die Malinahmen tragen zur Unfallvermeidung bei
- es werden (teilweise auch) Autofahrten ersetzt
- Radfahren starkt die Gesundheit
- Radfahren stérkt die Lebensqualitét einer Stadt

7: Nutzen fir Gesellschaft entsteht:

Die Luft- und Larmbelastung sowie die Zah! und Schwere
der Unfélle nimmt ab, das MIV-Verkehrsaufkommen
verringert sich und die Gesundheit und Lebensqualitat der
Bevolkerung steigt

........................... y 2

A

Voraussetzung fiir die Wirkungen bei der Zielgruppe:
- (haufiges) Fahrradfahren wird Gewohnheit

6: Zielgruppe erfihrt einen Nutzen:

Radfahrer empfinden positive gesundheitliche Vorteile und
empfinden das Radfahren als angenehm und sicher. Die
Fahrradnutzung in der Stadt steigt und die
Verkehrsteilnehmer fuhlen sich wohl

___________________________ )

A

Voraussetzung fiir die Verhaltensanderung:
- Radfahrer sind motiviert, 6fter Rad zu fahren
- andere Verkehrsteilnehmer wollen das Fahrrad testen
- Verkehrsteilnehmer trauen sich, das Fahrrad auf den
vorhandenen Anlagen zu nutzen

5: Zielgruppe dndert ihr Verhalten:

Radfahrer nutzen das neue Infrastrukturangebot, den ov
und die Abstellanlagen. Neu hinzugewonnene Radfahrer
nutzen ofter das Fahrrad. Die Verkehrsteilnehmer
verandern ihr Verhalten ggii. anderen Radfahrern.

___________________________ )

A

Voraussetzung fiir die Wissensanderung:

- Verkehrsteilnehmer verstehen, wie sie sich auf den
neuen Anlagen verhalten sollen

- Verkehrsteilnehmer wissen, wie die Mitnahme des
Fahrrads im OV funktioniert / wo sie Tickets kaufen kdnnen

4: Zielgruppe éndert ihre Einstellung:
Verkehrsteilnehmer wissen, dass die Nutzung des Fahrrads
in der Stadt vorteilhaft ist, sie &ndern ihre Einstellung zu
anderen Radfahrern und sehen das Fahrrad als
gleichwertiges Verkehrsmittel an.

___________________________ )

A

Voraussetzung fiir die Zielgruppenreaktion:
- Verkehrsteilnehmer verstehen die neuen Angebote
- Bezug zur eigenen Lebenssituation vorhanden

3: Zielgruppe testet Angebote:

Verkehrsteilnehmer testen das Fahrrad als Verkehrsmittel,
Radfahrer testen neue Abstellanlagen, Kunden testen den
Nutzen des Mitnehmens eines Fahrrads im OV,
Verkehrsteilnehmer nehmen an Aktionstagen teil.

___________________________ )

A

Voraussetzung fiir die Zielgruppenerreichung:
- hohe Anzahl an Malnahmen flr Breitenwirkung
- MalRinahmen werden von Verkehrsteilnehmern erkannt
- neue Infrastruktur spricht auch Nicht-Radfahrer an

2: Zielgruppe kennt Angebote:

Verkehrsteilnehmer nehmen neue Radverkehrsinfrastruktur
wahr und sehen neue Vorteile im Radfahren. Sie
Uberdenken ihre Verkehrsmittelwahl und @ndern ihre
Einstellung zum Radfahren.

___________________________ )

1: MaRBnahmen des RVK werden umgesetzt:
Verlangerung des Netzes, Umgestaltung von
Knotenpunkten, Verlangerung Wegweisung, Verbesserung
der Abstellanlagen, Verkniipfung mit dem OV, Kampagnen
und Aktionstage.

Abbildung 7: Wirklogik und deren Annahmen und Voraussetzungen, eigene Darstellung nach Gerlach, Scharfe, Arning,

2020, S. 13 ff,; Hyllenius et al., 2009, S. 21-25

In der abgebildeten Wirklogik sind keine externen Faktoren enthalten, die ebenfalls die Wirkung der

MaBnahmen beeinflussen kdnnen. Diese Veranderungen im Verhalten der Nutzer stammen dann

nicht ursachlich von RVK und sollten bei der Auswertung der erhobenen Daten und bei der Interpre-

tation (Abschnitt 2.4) beriicksichtigt werden.
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2.1.3 Beeinflussung durch externe Faktoren

Neben der Umsetzung der MaBnahmen kdénnen auch andere Einfllisse das Verhalten der Verkehrs-
teilnehmer andern (Hyllenius et al., 2009, S. 17). Diese duBeren Einfliisse werden externe Faktoren
genannt. Einige Beispiele sind in Abbildung 8 dargestellt (Erweiterung des Ablaufschemas in Abbil-
dung 5). Sie beeinflussen die Wirkungen der Zielgruppe und gesellschaftliche Wirkungen.

. Demografische
Siedlungsstruktur Struktur
Topografie Attraktivitat des
pog offentlichen Raums
Rahmen-
edingungen und
externe
Beeinflussun
Wirtschaftliche 9 Nutzung
Situation unterschiedlicher
/ Fahrradtypen
h 4 h 4
Gesellschaftliche Hauptziele Klima / Wetter Verkehrskonzepte Gesellschaftliche Wirkungen
Verkehrsbezogene Unterziele Wirkungen der Zielgruppe

T

Direkte Ergebnisse

4

Umsetzung der Manahmen des
RVK

h 4

Abbildung 8: Faktoren externe Beeinflussungeigene Darstellung nach Hyllenius et al., 2009, S. 17, 19

Punktuelle Datenerhebungen, z. B. manuelle Verkehrszahlung einmal pro Jahr, sind anfallig fir ex-
terne Einflisse. Haufig sind Wetter oder parallele BaumaBnahmen fiir Schwankungen (mit)verant-
wortlich. Beispielsweise kann bei der Vorhererhebung im Frihjahr das Verhalten der Menschen
anders sein als nach der MaBnahme im Herbst — ohne dass die Umsetzung der EinzelmaBnahme
daflr ursachlich sein muss. Bei langfristigen Vergleichen sind neben dem Wetter, bspw. schwankende
Jahresmitteltemperaturen, auch die Bevdlkerungsentwicklung relevant. Alle externen Faktoren be-

einflussen die Daten und sollten in Auswertung und Interpretation einflieBen.

Zusatzlich unterliegen alle wiederholt ausgewerteten Indikatoren gesellschaftlichen Trends. Auch die
Verkehrspolitik der Stadt im Langzeitvergleich zum Vorher-Zustand kann nicht als gleich angenom-
men werden. Im Verkehrsbereich wirken die Verkehrskonzepte aller Verkehrstrager zusammen und
schaffen so das Gesamtsystem, welches entscheidenden Einfluss auf das Verhalten der Bevélkerung
hat und damit das Verkehrsaufkommen einer Stadt bestimmt (Sommer, Leonhauser, Mucha, 2016,

S. 31). Die externen Faktoren sind, je mit Beispiel, in Tabelle 1 beschrieben und nachfolgend erklart.
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Tabelle 1: Beispiele fiir externe Beeinflussung

Faktoren Beispiel Quelle
Topografie Stark bewegtes Gelande kann die Fahr- (Feldkotter, 2003, S. 56)
radnutzung hemmen

Siedlungsstruktur Kompakte Siedlungsstrukturen / kurze (Krause, Hildebrandt, 2006, S.
Wege sind potenziell fahrradfreundlich 6), (Feldkotter, 2003, S. 56)

Attraktivitat des Schone Stadtgestaltung vermittelt (Krause, Hildebrandt, 2006, S.

offentlichen Raums Freunde am Radfahren 153)

Demografische Altere Menschen fahren seltener Fahrrad  (Sloman, Cavill, Cope, Muller,

Struktur Kennedy, 2009, S. 11)

Verkehrskonzepte, Fahrradfreundliche Konzepte schaffen ein  (AECOM, 2009, S. 44)

Wirtschaftliche gutes Verkehrsklima; Je héher Kosten fir

Situation OV und MIV, desto unattraktiver sind sie.

Klima, Wetter Bei niedrigen Temperaturen fahren Men-  (Zimmermann, Bohle, 2011, S.
schen seltener Fahrrad 31)

Die Topografie einer Stadt ist ein Einflussfaktor, der sich kaum @ndert. Fir die Wirkung eines RVK in
einer Stadt ist dieser Aspekt deshalb meist vernachlassigbar. Beim Vergleich verschiedener Stadte
sollte er jedoch bericksichtigt werden. Auch die Siedlungsstruktur und die Attraktivitit des 6f-
fentlichen Raums andern sich nur langsam. Je kompakter die Stadt und je kiirzer die Wege, desto
mehr Menschen werden potenziell zu FuB gehen oder das Fahrrad nutzen. Wird die Entwicklung des

Radverkehrs nur tber einige Jahre betrachtet, kénnen Veranderungen vernachlassigt werden.

Die demografische Struktur andert sich ebenfalls nur langsam. Wie in Abbildung 9 dargestellt, ist
der Einfluss des Alters auf das Radfahren hoch (Sloman, Cavill, Cope, Muller, Kennedy, 2009, S. 11).
Altere Menschen fahren deutlich seltener Rad. Um auch fiir diese Altersgruppe attraktiv zu sein, muss
die Radverkehrsinfrastruktur objektiv und subjektiv sehr sicher sein. Abschnitt 2.4 beschaftigt sich

mit Methoden zur Trennung dieser Effekte von den Wirkungen.

50%
45%
40%
35%

30%
25%
20%
15%
10% l
5%
0% L

16 bis 24 25 bis 34 35 bis 44 45 bis 54 55 bis 64 65 bis 74 ab 75
Alter

Anteil der Menschen, die mind.
einmal pro Woche Radfahren

Abbildung 9: Altersbedingte Fahrradnutzung (Sloman, Cavill, Cope, Muller, Kennedy, 2009, S. 12)
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Verkehrskonzepte und die Verkehrspolitik einer Stadt haben einen groBen Einfluss auf die Verkehrs-

mittelwahl der Bevolkerung (Sommer, Leonhauser, Mucha, 2016, S. 53). Auch die wirtschaftliche Si-
tuation ist ausschlaggebend. Sind Parkplatze teuer, werden mehr Menschen eher auf alternative
Verkehrsmittel umsteigen. Bei starker Férderung einzelner Verkehrstrager passen sich meist die Ver-
haltensweisen der Nutzer an. Die radverkehrspolitische Situation kann durch unabhangige Experten
in Zusammenarbeit mit der Stadt aufgezeigt werden. Beispiel dafiir ist das Verkehrsaudit BYPAD,

welches 2012 auch in der LHD durchgefiihrt wurde (BYPAD, o. J.; Ahrens, Bohmer, 2012).

Auch der Einfluss des Wetters auf einige Indikatoren ist hoch. Er betrifft vor allem die Radverkehrs-
menge und -leistung bei extremen Wetterlagen. Malnahmen des RVK, bspw. ein durchgangiger
Winterdienst oder tiberdachte Abstellanlagen, fordern das Radfahren an kalten oder niederschlags-
reichen Tagen. Sind Radwege wie in Abbildung 10 nicht gerdumt, fahren weniger Menschen dort
Fahrrad. Wie der Einfluss des Wetters von den Wirkungen des RVK getrennt werden kann, stellt

ebenfalls der Abschnitt 2.4 dar.

Abbildung 10: Elberadweg im Winter (www.gimby.net)

Im Idealfall sollte eine Evaluierung alle externen Effekte berlcksichtigen (Hills, Junge, 2010, S. 18), um
die Wirkung des RVK nachzuweisen. Da die externe Beeinflussung komplex ist und mehrere Faktoren
wirken, ist eine genaue Berechnung der separaten Wirkung des RVK (Nettoeffekt) nicht moglich
(Sommer, Leonhduser, Mucha, 2016, S. 10). Es existieren jedoch Ansatze, die wesentliche Faktoren
herauszurechnen koénnen (siehe Abschnitt 2.4). Auch wenn der Nettoeffekt nicht nachweisbar ist,

kann eine Wirkungsevaluierung die langfristige Entwicklung des Radverkehrs beurteilen.
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2.2 Ziele und Indikatoren

Ziele stellen einen erstrebenswerten Zustand dar und werden deshalb in Evaluierungen genutzt, den
erwlinschten Endzustand zu beschreiben (Dzikan et al., 2015, S. 15 f.). Um die Erreichung festzustel-

len, missen die Ziele aussagekraftig und Uberprifbar formuliert werden.

Auf stadtischer Ebene werden die Hauptziele erarbeitet und politisch beschlossen. In Abbildung 11
ist das Hauptziel der Stadt Dresden abgebildet: Der THG-AusstoB soll bis 2030 auf 5,8 t CO,-Aquiva-
lente pro Einwohner und Jahr reduziert werden. Dafiir werden meist Unterziele entwickelt, die durch
das Verkehrskonzept erreicht werden sollen und direkt messbar sind (Meyer, 2004, S. 11). Auf Grund-

lage der Ziele wird der MaBnahmenkatalog entwickelt.

2005

9,9

t CO2-Aquivalent/Einwohner/Jahr

2030
5,8

t CO2-Aquivalent/Einwohner/Jahr

Abbildung 11: Klimaziel der Stadt Dresden: Reduktion des TreibhausgasausstoBes (www.dresden.de)

Ziele werden durch Indikatoren gemessen. Mithilfe dieser kann der Zustand und bei mehrfacher Da-
tenerhebung auch Veranderungen, Fortschritte und die Zielerreichung auf dem Weg zu einer fahr-
radfreundlichen Stadt abgelesen werden (Meyer, 2004, S. 6). Die Auswahl geeigneter Indikatoren ist
deshalb fir den Erfolg einer Evaluierung Bedingung und wird in den Unterkapiteln thematisiert. In-
dikatorlisten anderer Projekte beinhalten oft gut erhebbare und aussagekréftige Indikatoren und
kénnen somit bei der Auswahl helfen (Dzikan et al., 2015, S. 22). Beispiele sind in der Wirkungskon-
trolle des Radverkehrsnetzes Baden-Wurttemberg (Alrutz, Prahlow, Briinink, Busek, 2016) und in der

stadtlbergreifenden Evaluierung aus GroBbritannien (AECOM, 2009) enthalten.

Zusatzlich zu den radverkehrsspezifischen Indikatoren sollten Kontextvariablen erhoben werden, mit

deren Hilfe das Ergebnis eingeordnet werden kann (AECOM, 2009, S. 43).
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2.2.1 Formulierung von Zielen und Indikatoren

Der SMART-Ansatz wird verwendet, um Ziele und Indikatoren eindeutig zu formulieren (Flaming,

2014, S. 8). Dieser umfasst fiinf Dimensionen, die in Tabelle 2 aufgefiihrt und erlautert sind. Der

SMART-Ansatz dient dazu, Ziele und Indikatoren so konkret wie moglich zu definieren. Werden Ziele

nicht eindeutig formuliert, kann keine Priifung der Zielerreichung durchgefiihrt werden (Dobersalske,

2016, S. 13).

Tabelle 2: SMARTe Ziele eines RVK in Anlehnung an Flaming, 2014, S. 8 und Dzikan et al., 2015, S. 17 f.

SMART-Dimension

Erlauterung und Beispiel , Steigerung der Fahrradnutzung”

Spezifisch

Spezifische Ziele/Indikatoren sind konkret und ohne Interpretationsspiel-
raum. Im Beispiel Steigerung der Fahrradnutzung sind verschiedene Kon-
kretisierungen denkbar, z. B. die ,Erhéhung des Radverkehrsanteils auf
Arbeitswegen”. Zahlenwerte (,um 10 % innerhalb von 10 Jahren”) helfen

zusatzlich beim Formulieren einer spezifischen Zielstellung.

Messbar

Wie kann das Ziel erhoben werden? Der Radverkehrsanteil im Beispiel

Uber reprasentative Mobilitatsumfragen aufgenommen.

Ausfiihrbar

Ist das Ziel grundsatzlich erreichbar? Nur, wenn das Ziel eintreten kann,

ist die Formulierung geeignet.

Realistisch

Ist das gesteckte Ziel (der formulierte Zahlenwert) sinnvoll oder ggf. zu
optimistisch formuliert? Wenn mit den MalBnahmen (den geplanten Mit-
teln) das Ziel nicht erreicht werden kann, sollte dieses umformuliert oder

MaBnahmen angepasst werden.

Termingerecht

Zeitrahmen: Welches Bezugsjahr wird genutzt (Daten vorhanden?), wann
wird nach Umsetzung der MaBnahmen erhoben? Im Beispiel wird der In-

dikator nach Beendigung des RVK mit Bezugsdaten von 2010 verglichen.

In den folgenden Abschnitten werden Themen fir alle 7 Wirkstufen vorgeschlagen, die in die Evalu-

ierung eines RVK einflieBen konnen. Grundsatzlich sollten moglichst wenig, aber dennoch aussage-

kraftige Ziele und Indikatoren ausgewahlt werden (Meyer, 2004, S. 40), um den Aufwand gering zu

halten. Sie sollten nach den SMART-Kriterien formuliert und stadtspezifisch angepasst werden.
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2.2.2 Ziele und Indikatoren der Ergebnisse (Wirkstufen 1 bis 3)

Ein Aspekt der Wirkungsevaluierung ist die Priifung der Umsetzung der MaBnahmen. Dabei werden
nicht die (verkehrlichen) Auswirkungen, sondern die direkt erreichten Ergebnisse, z.B. die Lange der
Radverkehrsinfrastruktur, beurteilt. Wie in Abbildung 6 auf Seite 19 dargestellt, sind die Stufen 1 bis
3 daflir relevant. Fur die Formulierung von Zielen und Indikatoren werden die SMART-Dimensionen
genutzt (siehe Abschnitt 2.2.1). Tabelle 3 zeigt mdgliche Themenkomplexe und Ziele und fihrt zu-
gehorige Indikatoren auf. Nur bei duBerst umfangreichen Evaluierungen ist es moéglich, viele bzw.
alle Themen der Tabelle 3 zu betrachten. Fur kleinere Evaluierungen sollte eine Auswahl getroffen

werden, um den Aufwand der Evaluierung gering zu halten.

Die Zielstellungen in der Tabelle sind verallgemeinert. Fir die praktische Anwendung sollten sie
durch realistische Zahlenwerte stadtspezifisch erganzt werden. Die in der Tabelle aufgefiihrten The-

mengebiete werden im Folgenden erlautert:

Die Anzahl umgesetzter MaBnahmen werden durch die Indikatoren des Umsetzungsstands be-
schrieben. Sie lassen eine Einschatzung zu, ob die Grundlage fir die gewlinschte Verhaltensanderung
vorhanden ist. Je nach MaBnahme und Typ sind dabei verschiedene Indikatoren relevant. Geeignet
sind bspw. fir das Ziel ,Verbesserung der Wegweisung” Indikatoren zur Beschreibung der Lange,

Qualitat und Einheitlichkeit der Beschilderung.

Die Evaluierung der Wirkstufen 2 und 3 sind besonders bei neuen, vorher noch nicht evaluierten
MaBnahmen(typen) gefordert. Uber die Wahrnehmung der MaBnahmen und Testnutzungen las-
sen sich Erkenntnisse Uber die Sichtbarkeit und Akzeptanz der MaBnahmen ableiten. Diese Indikato-

ren kénnen bspw. iber Umfragen erhoben werden.
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Abbildung 12: Wie viele Aktionstage wurden durchgefiihrt?, eigene Darstellung

Die Erhebung der Indikatoren der Wirkstufen 1 bis 3 sollten die Grundlage der Verhaltensanderung
evaluieren. Wurden die Voraussetzung flr eine Verhaltensanderung geschaffen, kdnnen Erhebungen

der Wirkungsstufen 4 bis 6 folgen.
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Tabelle 3: Ziele der Wirkstufen 1 bis 3 von RVK und deren Indikatoren, eigene Darstellung auf Grundlage von Alrutz,
Prahlow, Briinink, Busek, 2016, S. 18-21

Thema

Konkretes Ziel

Indikator (Auswahl)

Radverkehr in der
Stadt,

Umsetzung RVK
(Wirkstufe 1)

Vorhandensein RVK

ja/nein

Einhaltung Zeitplan

ja/nein

Mehr Verwaltungsarbeit
speziell fir die Belange
des Radverkehrs

Anzahl Personalmonate fiir Radverkehr

Radverkehrsbelange werden in Verwaltung
kommuniziert

Erhéhung der Investiti-
onen fur den Radver-
kehr

Hohe der Haushaltsmittel gesamt, Hohe der
Haushaltsmittel je EW

Hohe der abgerufenen Mittel

Umsetzung der MaB3-
nahmen im RVK

Anzahl und Anteil umgesetzter MaBnahmen

Anzahl durchgefihrter Sicherheitsaudits

Infrastruktureller
Zustand
(Wirkstufe 1)

Verlangerung und Qua-
litatssteigerung des
Radverkehrsnetzes

Lange Radverkehrsnetz

Lange der Einzelnen und Anteil am stadti-
schen Gesamtnetz

Qualitat der Radverkehrsanlagen

Abweichung der empfohlenen Flihrungsform
nach den ERA

Anzahl/Anteil freigegebener Einbahnstrallen

Reinigung und Winterdienst

Anzahl und Qualitat der Radverkehrsachsen

Anzahl umgestalteter Unfallhaufungsstellen

Erhéhung der Anzahl
und Qualitat der Ab-
stellanlagen

Verbesserung der Ver-
kehrsmittelverkniipfung

Anzahl der Abstellanlagen

Qualitat der Abstellanlagen

Anzahl Bike&Ride-Platze

Qualitat von Bike&Ride -Platzen

Verfluigbarkeit und Qualitat eines Fahrradver-
leihsystems, Anzahl vorhandener Rader

Verbesserung der Aus-
stattung touristischer
Radrouten

Lange der wegweisenden Beschilderung

Qualitat und Einheitlichkeit der wegweisen-
den Beschilderung

Vorhandensein von
Radschulwegpldnen

ja/nein

Verbesserung Offent-
lichkeitsarbeit

Vorhandensein Gesamtkonzept O-Arbeit

Anzahl Einzelaktionen zur O-Arbeit

Anzahl der Mobilitatsangebote / Verkehrssi-
cherheitsarbeit in Kitas und Schulen

Verbesserung Service

Radroutenplaner (online)

Fahrradkarte (online und offline)

Anzahl 6ffentlicher Leihrader

Wahrnehmung der
MaBnahmen
(Wirkstufe 2)

Radfahrer kennen die
umgesetzten Einzel-
mafBnahmen

Anzahl der Radfahrer, die die umgesetzten
MaBnahmen kennen

Zielgruppe testet
(Einzel-)MaBnahmen
(Wirkstufe 3)

Zielgruppe testet um-
gesetzte EinzelmaBnah-
men

Anzahl derer, die die neuen Einzelmal3nah-
men testen (z. B. das neue Fahrradverleihsys-
tem)
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2.2.3 Ziele und Indikatoren der direkten Wirkung (Wirkstufen 4 bis 6)

Haufige Ziele der Wirkungsstufen 4, 5 und 6 sowie deren zugehdrige Indikatoren sind in Tabelle 4
aufgefiihrt. Konkrete Zielstellungen sollten von jeder Stadt realistisch nach den SMART-Kriterien for-
muliert werden sollten. Die haufigsten Ziele deutscher RVK sind die Steigerung des Radverkehrsan-
teils und die Erhéhung der Verkehrssicherheit (Dobersalske, 2016, S. 16). Im Folgenden werden je

Themenkomplex Hinweise flr Indikatoren gegeben, die bei der Nutzung zu berticksichtigen sind.

Fur die Themen Fahrradklima und Einstellung zum Fahrradfahren sind verschiedene Indikatoren
und Kombinationen derer mdglich. Eine positive Wahrnehmung des Fahrradfahrens allgemein fuhrt
letztendlich zu einer Wirkung, wenn durch das positive Image mehr Menschen Fahrrad fahren. Daher
ist es sinnvoll, die allgemeine Einstellung der Verkehrsteilnehmer zu erheben. Die Wahrnehmung
kann sich im Zeitverlauf durch die Sichtbarkeit des Radverkehrs im StraBenverkehr als auch durch
andere externe Einflisse verandern. Der Begriff des Fahrradklimas soll die verschiedenen Indikatoren
zusammenfassen. Je nach konkreter Zielstellung und den individuellen MaBnahmen des RVK sollte

entschieden werden, welche Indikatoren fir die Stadt relevant sind.

Fur das Ziel Steigerung der Fahrradnutzung mit den in der Tabelle beispielhaft aufgefiihrten Un-
terzielen, sollten die Indikatoren mit folgendem Hintergrund ausgewahlt werden: In vielen Fallen ist
das eigentliche Ziel, MIV-Fahrten zu verringern oder durch Fahrten mit dem Fahrrad zu ersetzen. Der
haufig aufgenommene Modal Split ist dafiir nur bedingt geeignet. Nimmt der Radverkehrsanteil zu
und der MIV-Anteil ab, geht dies nicht zwingend mit der gewlinschten Verringerung der MIV-Ver-
kehrsleistung einher. Ausschlaggebend fiir die Verringerung der MIV- und Steigerung der Fahr-
radnutzung in einer Stadt ist eher die Verkehrsleistung. Sie kann als Indikator fiir die Frage verwendet
werden, wie viel Verkehr spezifisch je Verkehrsmittel stattfindet. Die Indikatoren der Verkehrsmittel-
nutzung werden meist Uber reprasentative Haushaltsbefragungen festgestellt. Ein Vergleich ver-

schiedener Stadte ist in Abhangigkeit der Einwohnerzahl ebenfalls mdglich.

Im Gegensatz zur Verkehrsleistung bezieht sich die Verkehrsmenge auf die Anzahl der Verkehrsteil-
nehmer an einem bestimmten Querschnitt. Sie sollte aufgenommen werden, um die Wichtigkeit ein-
zelner Verbindungen zu beurteilen. Die Radverkehrsmenge kann Hinweise auf stark befahrene
Strecken liefern, welche ggf. ausgebaut werden sollten. Gerade an hochbelasteten Streckenabschnit-
ten sollte besonderer Wert auf die Verkehrssicherheit auf der Strecke und an den Knotenpunkten
gelegt werden, um eine vergleichsweise hohe Anzahl Radfahrer zu schitzen. Die Radverkehrsmenge
sollte zusatzlich an strategisch glinstigen Punkten aufgenommen werden, fir die es keine Aus-

weichstrecken gibt. Beispielhaft dafir ist die Dresdner Briickenzahlung, die jahrlich durchgefihrt
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wird. Radverkehrsmengen kénnen entweder kontinuierlich (Dauerzahlstellen) oder wiederkehrend

(automatisch oder manuell) erhoben werden.

Abbildung 13: Radzahlstelle mit Live-Anzeige (www.qgimby.net)

Fur die Verbesserung der Verkehrssicherheit werden meist Unfélle betrachtet. Die Unfalle mit Per-
sonenschaden werden in 3-Jahres-Karten zusammengefasst. Eine kurzfristige Evaluierung nach der
Umsetzung einer EinzelmaBnahme ist deshalb nicht mdglich. Fir die Evaluierung von langfristigen
Konzepten sind Unfdlle jedoch ein starker Indikator fiir die Verkehrssicherheit in der Stadt. Dafir
konnen die allgemeinen Indikatoren Unfallzahl, Unfallschwere, Ursachen und Unfallkosten genutzt
werden. RVK kénnen bei der Umgestaltung von Unfallschwerpunkten helfen. Dafir ist eine genaue
Analyse der Ist-Situation erforderlich. Wo sind die Unfallhdufungsstellen mit hoher Radverkehrsbe-
teiligung? Wo fahren besonders viele Radfahrer? Sind die Radhauptachsen sicher? Unsichere Ab-
schnitte und Knotenpunkte sollten genauer betrachtet werden und Zielstellungen und Indikatoren
abgeleitet werden. Fir die Evaluierung kénnen dann genau die Orte mit ungenligender Verkehrssi-

cherheit betrachtet werden. (FGSV, 2012b, S. 9, 11, 15)

Die Verbesserung der Gesundheit beruht auf der Tatsache, dass Menschen, die sich ausreichend
bewegen, gesund bleiben und insgesamt weniger Stress empfinden. Diese Uberwiegen die negativen
gesundheitlichen Einflisse des Radfahrens wie Unfallrisiko und die Ausgesetztheit zu Luftschadstof-
fen (Gerlach, Scharfe, Arning, 2020, S. 44). Je angenehmer das Radfahren in der Stadt ist, desto mehr
Menschen empfinden das Fahrradfahren als positiv—und erleben so durch die kdrperliche Bewegung
direkte Gesundheitswirkungen. Da Fahrradfahren allgemein die Bewegung férdert und Krankheits-
kosten minimiert, nehmen in der Folge von mehr und ldngeren Fahrradfahrten auch die Gesund-
heitskosten der Gesellschaft ab. Das WHO-Tool HEAT schatzt die Gesundheitswirkungen der
Radfahrer anhand der Radverkehrsleistung und hilft bei der Kosten-Nutzen-Bewertung (Rutter et al.,

2008, S. 10 f.) fur Radverkehrsprojekte. (Cavill, Cope, Kennedy, 2009, S. 3)
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Neben den aufgefiihrten messbaren Zielen definieren einige Stadte Ziele, die nicht den SMART-Kri-
terien entsprechen. Beispiel dafir ist die ,Lebenswerte Stadt” (Dzikan et al., 2015, S. 16). Diese ist
nicht messbar und kann daher nicht Uberprift werden. Hier sollten mehrere, den SMART-Kriterien

entsprechende Unterziele entwickelt werden, die das Hauptziel der ,Lebenswerten Stadt” aussage-

kraftig beschreiben und bewerten kénnen.

Tabelle 4: Ziele der Wirkstufen 4 bis 7 RVK und ihre Indikatoren, eigene Darstellung auf Grundlage von AECOM, 2009, S.
42; Alrutz, Prahlow, Briinink, Busek, 2016, S. 18-21; Bauer, Hertel, Buchmann, 2018, S. 41; DfT, 2012, S. 6;
Dobersalske, 2016, S. 16; Sloman, Cavill, Cope, Muller, Kennedy, 2009, S. 6-8; Sommer, Leonhauser, Mucha,

2016, S. 31

Thema Konkretes Ziel Indikator (Auswabhl)
Wahrnehmung der Radverkehrspolitik
Wahrnehmung der Verkehrsteilnehmer
untereinander

Fahrradklima, Verbesserung der Wahrneh- ~ Wahrnehmung der Fahrradinfrastruktur

Einstellung zum mung und Akzeptanz des Wahrnehmung der Fahrradfreundlich-

Fahrradfahren, Radfahrens keit des OV

(Wirkstufe 4) Zufriedenheit mit Moduswahl

Wahrnehmung der Verkehrssicherheit

Wahrgenommene Gesundheit

Prifung EinzelmaBnahmen

Je nach MaBnahmentyp

Steigerung der Fahr-
radnutzung
(Wirkstufe 5)

Steigerung der Radverkehrs-
leistung

Radverkehrsleistung

Kilometerzahl pro Einwohner und Tag

Haufigkeit der Fahrradnutzung

Anteil Personen, die oft Fahrrad fahren

Steigerung Radverkehrsanteil

Modal Split (ggf. Modal Split bestimm-
ter Gruppen oder Aktivitaten)

Modal Shift (ggf. Modal Shift bestimm-
ter Gruppen oder Aktivitaten)

Steigerung des Radverkehrs-
aufkommens

Radverkehrsmenge (z. B. an Dauerzahl-
stellen oder durch Kurzzeitzahlungen)

Verbesserung der Verkniip-
fung

Anzahl gekaufter Fahrradtickets

Auslastung Bike&Ride-Platze

Auslastung der Abstellanlagen

Verbesserung der
Verkehrssicherheit
(Wirkstufe 5, 6, 7)

Reduzierung von Radver-
kehrsunfallen

Unfallzahl Radunfalle

Unfallschwere Radunfille

Unfallkosten Radunfalle

Reduzierung von Unfallen mit
einer bestimmten Ursache

Unfalle mit bestimmter Unfallursache
(z. B. beim Rechtsabbiegen)

Verbesserung der gegenseiti-
gen Rucksichtnahme

Verringerung kritischer Interaktionen

Verbesserung der Riicksichtnahme un-
ter den Verkehrsteilnehmern

Verbesserung der
Gesundheit
(Wirkstufe 6, 7)

Verbesserung der Fahr-
radnutzung

Anteil der Menschen, die Rad fahren

Anteil der Menschen, die mind. eine be-
stimmte Zeit pro Woche Fahrrad fahren

Verringerung des Stresslevels

Bewertung des Stresslevels
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2.2.4 Ziele und Indikatoren der gesellschaftlichen Wirkung (Wirkstufe 7)

Besonders beim Abwagen gesamtgesellschaftlicher Ziele werden oftmals weiche Formulierungen ge-
nutzt. Der Themenkomplex ,Intelligenter, umweltfreundlicher und integrierter Verkehr” des EU-Rah-
menprogramms  Horizont 2020 beinhaltet sechs untergeordnete Zielstellungen des
Bundesministeriums fur Bildung und Forschung (BMBF, 2019). Einige dieser Ziele sind nicht mit einem

Zielwert versehen oder nicht objektiv messbar — eine Prifung auf Zielerreichung ist nicht mdglich.

Die in Tabelle 5 gezeigten Ziele sollen auf Bundesebene erreicht werden. Daflir werden verschiedene
Verkehrskonzepte, sowohl auf Bundes- als auch auf Landes- und kommunaler Ebene benétigt. Auch
die MaBnahmen der RVK der Stadte kdnnen zur Erreichung dieser Ziele beitragen. Gesellschaftliche
Wirkungen werden jedoch von mehreren Parametern beeinflusst. Eine Rickfihrung der Wirkungen
auf das RVK ist deshalb kaum mdglich. Vielmehr spielen alle Lebensbereiche und gesellschaftliche
Trends zusammen. Die ausfihrliche Evaluierung der Wirkstufe 7 sollte im Rahmen von Gesamteva-

luierungen, bspw. bei VEP, stattfinden.

Bei der Evaluierung von RVK kann nur eine grobe Abschatzung fiir den Beitrag des Radverkehrs zu
gesellschaftlichen Zielen erfolgen. Beim Aufstellen der Indikatoren helfen folgende Fragen: Was be-

deutet der Radverkehr fur die Stadt? Was wiirde geschehen, wenn es keinen Radverkehr gabe?

Das Ziel eines ressourcenschonenden, umweltfreundlichen Verkehrs soll sowohl durch die Ver-
besserung der Antriebstechnik als auch durch ein geringeres Verkehrsaufkommen entstehen. In-
dikatoren sind typische Klimaindikatoren, wie sie in Tabelle 5 dargestellt sind. Eine Verringerung der
Treibhausgas (THG)-Emissionen resultiert aus der Verringerung der Verkehrsleistung von Kraftfahr-
zeugen (Kfz) (Hoogzaad, Lee, Greiner, 2013, S. 10) und deren spezifischen Emissionen. Verkehrskon-
zepte sollen den Umstieg auf alternative Verkehrsmittel erleichtern. Sie tragen somit zur
Verringerung des Kfz-Verkehrs bei (Abbildung 14). Die THG-Emissionen kdnnen durch eingesparte
Kfz-Kilometer und dem mittleren THG-AusstoB berechnet werden (Schafer, Walther, 2008, S. 18).

Abbildung 14: FuB- und Radverkehr verursachen keine Treibhausgasemissionen, eigene Darstellung
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Fur die Ermittlung der eingesparten Kfz-Kilometer gibt es folgende Moglichkeiten:

e Vergleich der Kfz-Verkehrsleistung vor- und nach der Umsetzung des RVK: Aus dem Un-
terschied der Verkehrsleistung kann die Einsparung ermittelt werden (Hiess, 2013, S. 56). Je-
doch wird die allgemeine Verkehrsentwicklung auBer Acht gelassen: Wie hatte sich die
Verkehrsleistung ohne RVK entwickelt?

¢ Prognosemodell: Die Verkehrsprognose ohne RVK wird mit der eingetretenen Situation mit
RVK verglichen. Der Unterschied kann so als Wirkung des RVK angesehen werden. Grundlage
dafir ist ein sicheres Prognosemodell, welches aus historischen und prognostizierten Daten
gespeist wird. (Hoogzaad, Lee, Greiner, 2013, S. 16)

o Gesamteffekt des Radfahrens: Wie wirden sich die Verkehrsteilnehmer verhalten, wenn das
Fahrrad nicht zur Verfligung stiinde? Der real gemessene Radverkehrsanteil wird auf die tib-
rigen Verkehrsmittel aufgeteilt. Dies erfolgt Gber eine Modellierung des Verkehrsverhaltens,
bspw. anhand der Parameter Stadtstruktur, Demografie, Wegezweck, Wegelange etc. oder
Uber Umfragen. (Hoogzaad, Lee, Greiner, 2013, S. 17 f,; Massink, Zuidgeest, Rijnsburger, Sar-

miento, van Maarseveen, 2011, S. 103)

Beim Vergleich der Vorher-Nachher-Verkehrsleistung (Punkte 1 und 2) liegt das Potenzial der Ein-
sparung der THG-Emissionen des Stadtverkehrs je nach Annahmen bei maximal 12 % (bei 50 % Rad-
anteil, (Ahrens, 2013, S. 10)). Zusatzlich kann die eingesparte CO-Emission durch den CO;-Preis

monetarisiert werden. (Massink, Zuidgeest, Rijnsburger, Sarmiento, van Maarseveen, 2011, S. 109)

Neben den THG-Emissionen ist der Kfz-Verkehr flr weitere negative Umwelteffekte verantwortlich,
bspw. Larm, Flachenversiegelung und Parkplatzbedarf. Werden durch das RVK Kfz-Fahrten einge-
spart oder mit dem Fahrrad zurlickgelegt, sinken diese Einflisse ebenfalls. Sie kénnen dann als Wir-

kung des RVK angesehen werden. (Hoogzaad, Lee, Greiner, 2013, S. 10 f)

Die groBere Verkehrssicherheit soll einerseits durch eine Verbesserung der Verkehrsmittel und Ver-
kehrsanlagen, andererseits aber auch Uber die Verkehrsmittelwahl beeinflusst werden. Die Anzahl
der Unfalle ist abhangig von Verkehrsleistung und Anteil der einzelnen Verkehrsmittel. Die Unfall-
schwere bericksichtigt zusatzlich die Art der Verletzung, aus denen die Unfallkosten berechnet wer-
den konnen. Daflir werden pauschale Kostensatze fiir die Abschatzung der Kosten je nach

Unfallschwere genutzt. (Schafer, Walther, 2008, S. 20)

Die Verbesserung der Gesundheit wird durch aktive Bewegung, auch beim Fahrradfahren und Zu-

FuB-Gehen, erreicht. Als Indikator kann die Zeit oder Haufigkeit aktiver Bewegung bzw. die
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Verkehrsleistung pro Person im Jahr genutzt werden. Die positiven Gesundheitsauswirkungen durch
regelmaBiges Radfahren kdnnen Uber einen pauschalen Kostensatz abgeschatzt werden. (Schafer,

Walther, 2008, S. 25)

Eine hohe Aufenthalts- und Lebensqualitit resultiert aus einer attraktiven (Wohn-)Umgebung, in
der sich Menschen frei bewegen kdnnen und der nichtmotorisierte Verkehr Gberwiegt. Die Qualitat
des Aufenthalts ist dabei vor allem subjektiv, kann aber auch durch ein Punktesystem objektiv ein-
geschatzt werden. Tragen RadverkehrsmaBnahmen, z. B. durch griine Achsen oder verkehrsberuhigte
Bereiche, zu einer menschenfreundlichen Umgebung bei, kann die Aufenthaltsqualitat positiver be-
wertet werden als vor MaBnahmenumsetzung (Schafer, Walther, 2008, S. 29). Radfahren starkt auch
die soziale Teilhabe von Menschen, da das Radfahren kostenglinstig ist und dennoch eine grof3e
Reichweite hat. Dadurch kénnen alle Bevolkerungsgruppen von RadverkehrsmaBnahmen profitieren.
Die soziale Teilhabe kann nur schwer objektiv beurteilt werden. (Schafer, Walther, 2008, S. 30)

Tabelle 5: Gesamtgesellschaftliche Ziele und deren Indikatoren, eigene Darstellung nach BMBF, 2019; LIKI, 2016; Schéfer,
Walther, 2008, S. 11; BMU, 2019, S. 24, 50

Gesellschaftliches Thema Konkretes Ziel Indikator (Auswahl)

Verringerung der verkehrsbe-
dingten CO-Emissionen in
Deutschland bis 2030 um
mind. 40% ggu. 1990

CO,-Emission

Ressourcen- . N
Verringerung des Primarener- .
schonender, . . Energieverbrauch
gieverbrauchs in Deutschland . .
umweltfreund- . Modal Shift, Verkehrsleistung
. um 50% ggu. 2008
licher Verkehr

Verkehrsleistung
(wahrgenommene) Luftqualitat

Verbesserung der Luftqualitat

Intelligenter, umweltfreundlicher und integrierter Verkehr

(Wirkstufe 7)

Verringerung der Larmbelas-
tung

(wahrgenommene) Larmbelas-
tung

geringeres Ver-
kehrsaufkom-
men

Verringerung der Verkehrsleis-
tung (besonders im MIV)

Verkehrsleistung nach Verkehrs-
trager

groBere Ver-
kehrssicherheit

Verringerung der Unfallzahl

Anzahl Unfalle (ggf. aufgeschlis-
selt nach Unfallschwere)

Verringerung der Unfall-
schwere

Anzahl der Unféalle nach Unfall-
schwere

Anzahl Verungluckter nach Un-
fallschwere

Verringerung der Unfallkosten

Gesamtkosten, die durch Unfalle
entstanden

Verbesserung der Lebens- und

o litati
Gesundheit Aufenthaltsqualitat qualitativ
und Lebens- Verbesserung sozialer Teilhabe qualitativ
qualitat Rad- und FuBverkehrsleistung pro

Verbesserung der Gesundheit

Person
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2.3 Datenerhebung

Daten fir die Evaluierung eines RVK kdnnen in Sekundar- und Primardaten eingeteilt werden.
Sekundirdaten werden von den Stadten unabhangig von der Evaluierung des RVK erhoben. Auf
diese Daten kann im Rahmen der Evaluierung zugegriffen werden (AECOM, 2009, S. 46 f.). Sie stellen
somit flr die Evaluierung keinen zusatzlichen Erhebungsaufwand dar. Es sollte jedoch geprift wer-

den, ob die Daten die Indikatoren wirklich aussagekraftig beschreiben (Dzikan et al., 2015, S. 29).

Reichen die vorhandenen Sekundardaten fiir die Evaluierung der Zielstellung nicht aus, missen zu-
satzlich Primdrdaten erhoben werden. Dabei sollte der Erhebungsaufwand nicht unterschatzt wer-

den (AECOM, 20009, S. 47).

Tabelle 6 zeigt eine Auswahl radverkehrsbezogener Daten, die in Stadten haufig als Sekundardaten

vorhanden sind bzw. als Primardaten erhoben werden.

Tabelle 6: Sekundar- und Priméardaten zusammengestellt auf Grundlage von Alrutz, Prahlow, Perlitius, Hacke, Lohmann,
2010, S. 10; Sloman, Cavill, Cope, Muller, Kennedy, 2009, S. 8; Dzikan et al., 2015, S. 29

Sekundardaten (Auswahl) Primardaten (Auswahl)
Infrastrukturdaten Beobachtungen, Zahlungen
Unfalldaten Befahrung, Testnutzung
Verkehrsmengenzahlungen Interviews, Fokusgruppengesprache
Haushaltsbefragungen Mangelerhebung

Zusatzlich konnen Daten nach dem Zeitraum ihrer Erhebung unterschieden werden. Bei punktuellen
Erhebungen werden Daten nur zu einem bestimmten Zeitpunkt erhoben — diese sollten fir den
Zeitraum reprasentativ sein. Je nach Indikator und Ziel sollten die Erhebungstage aufgrund des Wet-
ters, der Saison, des Wochentags und der Ferienzeit ausgewahlt werden (Zimmermann, Bohle, 2011,
S. 113). Beispiele fir punktuelle Erhebungen sind manuelle Verkehrsmengenzahlungen oder kurze
Befragungen. Primardaten werden meist punktuell erhoben. Bei RVK findet die punktuelle Erhebung

wiederkehrend statt, um die Indikatoren im Zeitverlauf beurteilen zu kénnen.

Bei kontinuierlichen Erhebungen werden die Indikatoren Uber einen langen Zeitraum erhoben.
Dadurch kénnen temporare Schwankungen tber Stunden, Tage und Wochen besser abgelesen wer-
den. Der Aufwand der Erhebung ist unterschiedlich: bei Dauerzéhlstellen erfolgt die Erhebung auto-
matisch, bei der Aufnahme von Unfalldaten ist dies mit einem hohen Aufwand durch die Polizei

verbunden. Die meisten Sekundardaten im Verkehrsbereich werden kontinuierlich erhoben.
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2.3.1 Erhebungsmethoden

Im Folgenden werden speziell fiir die Evaluierung von RVK Erhebungsformen aus Tabelle 6 kurz be-
schrieben und jeweils mit Beispielindikatoren versehen. Spezielle Hinweise fir die Planung der Erhe-
bung, die Berechnung der Stichprobe und zur Datenerhebung befinden sich in den Empfehlungen
fur Verkehrserhebungen (FGSV, 2012a) sowie den verkehrsspezifischen Evaluierungshilfen (Dzikan et

al., 2015; Gerlach, Scharfe, Arning, 2020).

Infrastrukturdaten der Stadte beinhalten oft aktuelle radverkehrsspezifische Daten, darunter die
Lange der Radverkehrsinfrastruktur, die Anzahl der (iberdachten) Abstellanlagen und die Lange der
wegweisenden Beschilderung. Auch die Abweichung der vorhandenen Infrastruktur von der emp-
fohlenen Fuhrungsform nach den ERA (FGSV, 2010) ist Hilfsmittel fir die Beurteilung des Radver-
kehrssystems einer Stadt. Manchmal sind die Infrastrukturdaten auch um die Qualitat der Anlagen
erganzt, bspw. mittels Punktesystem. Da eine gute Radverkehrsinfrastruktur Grundvoraussetzung fir
die haufige Fahrradnutzung (siehe Abschnitt 1.1) ist, kdnnen diese Daten genutzt werden, die Ent-
wicklung der Radverkehrsinfrastruktur — und damit die Voraussetzungen fiir das Fahrradfahren — dar-

zustellen. (Alrutz, Prahlow, Perlitius, Hacke, Lohmann, 2010, S. 10)

Fur das Erheben von Unfalldaten ist die ortliche Polizei zustandig. Unfalle werden vor Ort aufge-
nommen und in Unfallprotokollen standardisiert festgehalten. In diesen sind allgemeine Daten (Un-
falldatum, -zeit, Beteiligte, Ort) sowie Daten zum Unfall selbst (Unfallverlauf, Unfalltyp und
Unfallursache) enthalten (FGSV, 2012b, S. 6). In den meisten Bundeslandern in Deutschland werden
die Unfalldaten in Elektronischen Unfalltypensteckkarten (Euska) verwaltet (FGSV, 2012b, S. 31), bspw.
PTV Vistad-Euska, siehe Abbildung 15. Da Unfalle seltene Ereignisse sind, erfolgt die Auswertung der
Unfalle mit Personenschaden liber Zeitraume von mindestens drei Jahren (FGSV, 2012b, S. 11). Im
Rahmen eines RVK ist die Evaluierung von Unfalldaten ein gutes Mittel, das Unfallgeschehen tber
einen langen Zeitraum auszuwerten. Geeignete Indikatoren sind Schwere und Art der Unfélle sowie

Unfallhdufungsstellen mit hoher Radverkehrsbeteiligung und Unfallursachen.

79

Abbildung 15: Beispiel einer Euska mit Radverkehrsunfallen (griine Pfeile), (PTV, 2020)



37

Verkehrsmengenzidhlungen fiir den Radverkehr werden entweder kontinuierlich Giber Dauerzahl-

stellen oder punktuell an bestimmten Tagen des Jahres durchgefiihrt (Sloman, Cavill, Cope, Muller,
Kennedy, 2009, S. 8). Die Zahlungen sollten an Zwangspunkten, z. B. Brlicken, durchgefiihrt werden,
um Umfahrungen der Zahlstelle zu verhindern. Ein groBes Netz an Dauerzahlstellen kann die Ver-
kehrsmengen in einer Stadt gut abbilden und Entwicklungen verfolgen (Cavill, Cope, Kennedy, 2009,
S. 2).

Sind keine Dauerzahlstellen vorhanden, kdnnen Tageszahlungen genutzt und hochgerechnet werden
(Alrutz, Prahlow, Perlitius, Hacke, Lohmann, 2010, S. 11 f.). Diese unterliegen jedoch groBen wetter-
bedingten Schwankungen. Geringe jahrliche Anderungen der Verkehrsbelastung kénnen daher nur
schwer von anderen Einfllissen getrennt werden. Ein Trend der Radverkehrsentwicklung tGber meh-

rere Jahre ist meist dennoch erkennbar (Sloman, Cavill, Cope, Muller, Kennedy, 2009, S. 17).

Durch Ortsbesichtigungen oder Zdhlungen kdnnen individuelle Indikatoren erhoben werden. Ein
Beispiel fir eine Erhebung des Bestandes und der Auslastung der Abstellanlagen an OV-Schnittstel-
len in der LHD ist in Abbildung 16 abgebildet. Durch die Teilformalisierung konnen diese Erhebungen

objektiv stattfinden.

Kategorie | Kategorie | Anzahl Anzahl Handlungs-
ID |Name VEP (B&R) Biigel | Uberdachung | Fahrréder bedarf
Weixdorf,
96 | Gleisschleife 3 3 144 | teilweise 35 (22.10.2019) | nein

Abbildung 16: Beispiel einer Ortsbesichtigung in Dresden, eigene Darstellung

Haushaltsbefragungen zum Thema Mobilitdt werden in einigen Stadten Deutschlands regelmaBig
durchgefiihrt, das System reprasentativer Verkehrsbefragungen (SrV) bspw. seit 1972 etwa aller 5
Jahre. Aus Haushaltsbefragungen lassen sich Daten zur Verkehrsverhalten wie z. B. Modal Split und
Verkehrsleistung wiederkehrend reprasentativ abbilden. Zusatzlich kdnnen subjektive Einstellungen,
Empfindungen und Zufriedenheiten abgefragt werden. Insgesamt sind Haushaltsbefragungen gut

geeignet, das Verkehrsgeschehen in der Stadt Giber lange Zeitraume zu evaluieren. (SrV, 20193, S. 1)
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Daneben kdnnen auch nicht reprasentative Umfragen genutzt werden (Cavill, Cope, Kennedy, 2009,
S. 2). Der deutschlandweite ADFC-Fahrradklimatest befragt Radfahrer regelmaBig zu ihrer subjekti-
ven Einschatzung des Radfahrens in der Stadt. Trotz fehlender Reprasentativitat kdnnen Stadte die
Daten nutzen, um die subjektive Empfindung zu verschiedenen Themengebieten abzuschatzen und

ggf. zu intervenieren. (ADFC, 2018; ADFC, 2019, S. 18)

Mittels leitfadengestiitzter Interviews und Fokusgruppengesprachen kann die subjektive Wahr-
nehmung ausfiihrlich abgefragt, diskutiert und Griinde herausgearbeitet werden. Der Aufwand sol-
cher Befragungen ist je nach Anzahl der Befragten groB3. Auch hier lassen sich je nach Zielstellung

individuelle Themen griindlich aufarbeiten. (Dzikan et al.,, 2015, S. 30 f.)

Befahrungen ausgewahlter Routen bzw. Testnutzungen kdnnen eingesetzt werden, um den Nut-
zungskomfort der Infrastruktur zu beurteilen. Daflir kommen meist formalisierte Erhebungsformulare
zum Einsatz. Bei Befahrungen kdnnen die Fahrten zusatzlich getrackt werden. Beispiel dafir ist der
Indikator ,Zeitaufwand zum Durchfahren stadtischer Radverkehrsachsen” und die ,Wartezeit an Kno-
tenpunkten”. Der Aufwand solcher Testnutzungen ist hoch, jedoch kdnnen stadtspezifische Indika-

toren individuell evaluiert werden. (Alrutz, Prahlow, Perlitius, Hacke, Lohmann, 2010, S. 10)

Zur Mangelerhebung im Radverkehrsnetz sind Nutzer die besten Ansprechpartner. Sie kénnen Gber
Mangelportale oder per Telefon angeben, wo die Radverkehrsanlage verschmutzt oder nicht befahr-
bar ist. So erhalt die Stadt Rickmeldungen und kann Mangel schnell beheben. Ein Beispiel dafir ist
die Mangelkarte ,RADar!” vom Klima-Buindnis, welche beispielhaft fur eine Kleinstadt in Sachsen in

Abbildung 17 dargestellt ist. (Klima-Blndnis, 2020)

RADar!-Kommunen
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Abbildung 17: Mangelwebsite RADar! mit behobenen Mangeln (griin) in Pirna (Klima-Bundnis, 2020)

Die Zusammentragung aller Daten, besonders jedoch der Primardaten, erfordert einen hohen Auf-
wand. Im Idealfall sollten deshalb mdglichst viele Indikatoren regelmaBig von der Stadt erhoben

werden, welche dann fir die Evaluierung des RVK genutzt werden kénnen.
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2.3.2 Erhebungsdesign

Fur die Datenerhebung kdnnen verschiedene Erhebungsdesigns zum Einsatz kommen: Nachher- und
Vorher-Nachher-Erhebungen beziehen sich auf den Erhebungszeitpunkt. Zusatzlich kann eine Kon-
trollgruppe eingesetzt werden, um den Einfluss gesellschaftlicher Entwicklungen auf die Wirkungen
bestimmen zu kénnen. Eine ausfiihrliche Ubersicht méglicher Erhebungsdesigns ist im Praxishand-
buch (Dzikan et al., 2015, S. 28) dargestellt. Im Folgenden werden diese auf haufige Erhebungsdes-
igns bei RVK Ubertragen.

Reine Nachher-Erhebungen sollten bei RVK nicht verwendet werden, da sie keinen Vergleich im
Zeitverlauf zulassen. Sind keine Vorher-Daten vorhanden, kann die Wirkung des RVK nicht bestimmt
werden. Bei langfristigen RVK und kontinuierlicher Fortschreibung ist auch eine reine Vorher-Nach-
her-Erhebung nicht sinnvoll. Vielmehr sollte der Zustand regelmaBig erhoben und ausgewertet wer-

den, um die Indikatoren im Zeitverlauf darzustellen und MaBnahmen des RVK anzupassen.

Kontrollgruppen kdnnen fiir einzelne Verkehrsprojekte ebenfalls herangezogen werden, um die
reine Wirkung des RVK besser abzuschatzen. Die Kontrollgruppe sollte etwa die gleichen Vorausset-
zungen aufweisen, bei Stadten bspw. StadtgroBe, Altersstruktur und klimatische Bedingungen, aber
kein Verkehrskonzept fiir den Radverkehr besitzen (Hyllenius et al., 2009, S. 28). Deshalb ist es in
Deutschland nahezu unmaoglich, geeignete Kontrollstadte zu finden. Um dennoch die Nettowirkun-
gen des RVK abschatzen zu kdnnen, werden im nachfolgenden Kapitel Methoden vorgestellt, die

auch ohne Kontrollstadt den Einfluss einzelner externe Faktoren rechnerisch bestimmen sollen.

2.4 Datenauswertung und Interpretation

Die Auswertung der Daten und die darauffolgende Interpretation kann in mehrere Schritte unterteilt
werden. Diese sind in diesem Abschnitt kurz skizziert. Jedoch missen nicht fir alle Indikatoren alle

Schritte in dieser Reihenfolge durchgefiihrt werden.

Plausibilisierung der Daten: Bei Unstimmigkeiten im Vergleich zur vorhergehenden Erhebung sollte
auf Erhebungsfehler gepriift werden. Auch die Datentbermittlung kann fehlerbehaftet sein. Es ist
moglich, dass Testgerate ausfallen oder falsche Werte liefern. (Alrutz, Prahlow, Briinink, Busek, 2016,

S. 28)

Berechnung zusammengesetzter Indikatoren: Indikatoren, die nicht aus direkt erhobenen Daten

bestehen, werden berechnet. Dazu gehdren bspw. THG-Emissionen und Unfallkosten.
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Verteilung Punktwerte: Indikatoren, die nur qualitativ vorliegen, werden mittels Punktwerten in
vergleichbare GroBen umgewandelt. Dazu gehoért bspw. die Qualitat der Radverkehrsinfrastruktur.

(Alrutz, Prahlow, Brinink, Busek, 2016, S. 26)

Beriicksichtigung externer Faktoren: Zur Ermittlung des Nettoeffekts sollen externe Faktoren be-
rlcksichtigt werden. Die Abschnitte 2.4.1 und 2.4.2 zeigen Methoden fiir die Berechnung des Einflus-
ses demografischer und wetterbedingter Faktoren. Eine vollstandige Bereinigung lassen diese

Methoden allerdings nicht zu.

Darstellung im Zeitverlauf, Priifung von Zusammenhangen: Der Vergleich mit den Vorher-Daten
bzw. in der Zeitreihe zeigt Verdnderungen, welche im betrachteten Zeitraum stattfanden. Wurden
keine externen Faktoren berticksichtigt, stellt diese Veranderung den Bruttoeffekt dar und kann nicht
zwangslaufig auf das RVK zurtickgefuihrt werden. Wurden externe Faktoren betrachtet, ist ein Ver-
gleich besser moglich. Aber auch dann unterliegen die Ergebnisse Schwankungen, die nicht heraus-
gerechnet werden kdnnen. Eine vollstandige Bereinigung um alle externen Faktoren ist in der
praktischen Umsetzung nicht mdglich. Dennoch sollten die Ergebnisse auf Zusammenhange gepruft
werden. GroBereignisse, bspw. FuBballweltmeisterschaften oder Ausgangsbeschrankungen haben

genauso wie neue GroBfirmenstandorte Einfluss auf die Indikatoren. (Dzikan et al.,, 2015, S. 24)

Interpretation und Vergleich mit Zielwerten: Die Interpretation ist eine Wertung der erhobenen
Daten. Eine objektive Interpretation ist Voraussetzung fiir die Identifizierung von Problemen im Rad-
verkehr. Es sollten daher alle Daten ausgewertet und interpretiert werden, auch wenn negative Er-
gebnisse vermutet werden. Alle Ergebnisse bilden die Grundlage fiir den Evaluierungsbericht und fir

eine erfolgreiche Radverkehrspolitik der nachsten Jahre.
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Hannover 1.184 2| 377] 35| 43 | 41 4,1 28 1 32 | 37 |1 29 |37 ] 42 39 | 50| 38 [ 47 | 41
Leipzig 2077 3[385] 37 | 45| 43 | 41 | 27| 34 | 38 | 27 | 41 | 43 | 40 | 51 | 21 [ 43 | 49
Frankfurt am Main 1766 4[394| 39 | 45 | 46 | 41 | 26 | 38 | 41 | 33 | 42 | 40 | 38 [ 53| 42 | 48 | 43
Dresden 2.801 5/ 3,96 30 | 45 | 43 | 42 | 29| 36 | 40 | 32 | 44 | 42 | 42 | 48 | 42 | 46 | 48
Minchen 2.833 6399 37 | 44| 43 ] 46 300 37 ] 40 30| 35| 41 42 | 51 36 | 49 | 40
Nurnberg 2524 7| 4,20 | 40 | 46 | 45 | 46 [ 32| 40| 43 | 34 | 43 | 41 | 44 [ 53] 42 | 49 | 43
Hamburg 4213 8[221| 40 | 47 | 47 | 45 [ 30| 41| 43 | 33 | 41 | 23 | 38 | 52 [ 48] 50 | 49
Dusseldorf 2.074 9| 423| 40 | 45 | 47 | 46 | 33| 42 | 45| 36 | 37 | 40 | 38 | 52 | 44 | 49 | 44
Stuttgart 1.340 10] 423 0430 47 | 45 | 44 | 33| 41 | 46 | 42| 44 | 42 | 42 | 52 | 44 | 50 | 45
Essen 1.004 11| 4,24 | 41 48 | 45145 | 33 ] 38| 44 | 41 42 | 40 ] 40| 51 4,71 50 ] 50
Berlin 4.546 12] 427 | 40 | 48 | 48| 46 | 31 | 41| 43 | 32 | 43 | 42 | 42 [ 53] 46 | 48 | 48
Dortmund 1390 13[ 435 | 43 | 49 | 46 | 47 | 33| 41| 45 | 39 | 47 | 43 | 47 | 53 | 47 | 48 | 48

Abbildung 18: Vergleich einiger deutscher GroBstadte im Fahrradklimatests 2018 (ADFC, 2019)
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Die Ergebnisse sollten dann mit den Zielwerten verglichen werden: Wurden alle Ziele erreicht? Waren
die Zielstellungen zu streng? Wurden die Ziele tibererfiillt? Diese Uberlegungen helfen bei der For-

mulierung der Zielstellungen bei Fortschreibung des RVK.

Zusatzlich ist ein Vergleich haufiger Kennwerte mit anderen Kommunen méglich, wie bspw. der Fahr-
radklimatest in Abbildung 18. Zu beachten sind dabei die zusatzlichen Einflussfaktoren wie Stadt-
struktur und Topografie. Um diese zu beriicksichtigen, werden im SrV deshalb Stadte nach Grofe,

Einwohnerzahl und Topografie kategorisiert (SrV, 20193, S. 9) und getrennt ausgewertet.

2.4.1 Beriicksichtigung demografischer Strukturen

Die Veranderung der Einwohnerzahl, und damit die Anzahl der Verkehrsteilnehmer, hat einen ma@-
geblichen Einfluss auf die erhobenen Daten. Steigt die Zahl der Einwohner an, wird auch die Radver-
kehrsleistung tendenziell steigen. Da Menschen unterschiedlicher Altersgruppen unterschiedlich
haufig Radfahren (Crawford, Lovelace, 2015, S. 5), muss auch die Verdnderung der Altersstruktur
berlcksichtigt werden. Neben dem Alter der Verkehrsteilnehmer ist auch die hauptsachlich ausge-
Ubte Tatigkeit ausschlaggebend fiir das Mobilitatsverhalten. Im Rahmen dieser Arbeit wird der be-

rufliche Status jedoch nicht zusatzlich bertcksichtigt.

Um den Einfluss der demografischen Struktur zu quantifizieren, kdnnen Dekompositionsanalysen
genutzt werden. Sie stammen aus der Energiewissenschaft (Ang, Mu, Zhou, 2010, S. 1209), kénnen
aber im Verkehrsbereich Anwendung finden (Ciesiolka, 2014, S. 37-45). Der dort beschriebene Ansatz

wird nun auf RVK Ubertragen. Dabei werden folgende Formelzeichen werden genutzt:

K Kenngrofse (Indikator)

i Index der Altersgruppe

EW  Einwohner

AS Altersstruktur

MV Mobilitidtsverhalten

w logarithmischer Mittelwert
70 Zeitpunkt der Vorher-Daten
T1 Zeitpunkt der Nachher-Daten

Grundlage der Methode ist die Ausgangsgleichung in Formel 1. Sie beschreibt die Abhangigkeit des

Indikators K'von der Einwohnerzahl £W, der Altersstruktur ASund dem Mobilitdtsverhalten MV.

Formel 1: Ausgangsgleichung der Dekompositionsanalyse im Verkehrsbereich nach Ciesiolka, 2014, S. 41

EW; " K;

K =YK= Xi(EW x AS; * MV;) = X¥,(EW = w R,
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Die Veranderung der KenngréBe (Formel 2) setzt sich aus drei Einflussfaktoren zusammen: die An-
derung aufgrund der Einwohnerzahl AKzuwwomen die Anderung aufgrund der Altersstruktur
AKpeersserukear Und die Anderung aufgrund persénlicher Verhaltensanderungen AKuosiicitsvernaiten (€10~
schlieBlich aller anderen Einflisse, z. B. Umsetzung RVK, Wetter, Raumstruktur). Die Komponenten

der Formel 2 werden mittels der Formeln 3, 4 und 5 berechnet.

Formel 2: Anderung gegeniiber dem Ausgangszustand nach Ciesiolka, 2014, S. 42
1 0 —
Angsamt K"—K" = AKEinwohner + AKAltersstruktur + AKMobilL'téitsverhalten

Formel 3: Anderung durch Einwohnerzahl nach Ciesiolka, 2014, S. 42
AKEinwohner = Zi(Wl ln( WTO))

Formel 4: Anderung durch Altersstruktur nach Ciesiolka, 2014, S. 42

AKpitersstruktur = Z (Wl * ln( TO))

Formel 5: Anderung durch Mobilitatsverhalten nach Ciesiolka, 2014, S. 42

_ MVL-Tl
AKMObilité’atsverhalten - Zi(Wi * ln(MV.To))
2

Der jeweils eingehende Wert w; ist dabei ein Gewicht fur das durch die Altersgruppe 7eingebrachte

Volumen der KenngrdBe K. Dieser wird nach Formel 6 berechnet:

Formel 6: logarithmischer Mittelwert nach Ciesiolka, 2014, S. 43
kFt-kgI°
Wi = i i
L InkI*-InkT°
Voraussetzung flr die Dekompositionsanalyse ist die Unabhangigkeit der drei beschriebenen Fakto-
ren. Der Verkehrsteilnehmer darf seine Mobilitdtsentscheidung weder von der Gesamtzahl der Ein-
wohner noch von der Altersstruktur abhangig machen. Da die Einhaltung dieser Bedingung nicht
Uberprift werden kann, sind die Ergebnisse nur als grobe Schatzung geeignet. Weitere Vorausset-
zung ist die einheitliche Einteilung der Altersgruppen. Diese sollte dann Uber alle Evaluierungen des

RVK erhoben werden. Um die Vergleichbarkeit zu gewahrleisten, mussen die Daten jeweils durch die

gleiche Methode erhoben werden.

Die Dekompositionsanalyse eignet sich, um die Auswirkungen einer veranderten demografischen
Struktur auf KenngroBen im Verkehrsbereich darzustellen. Als Ergebnis verbleibt die Veranderung
aufgrund der Verhaltensanderung der Verkehrsteilnehmer. Jedoch kann die Dekompositionsanalyse
aufgrund der Bedingung nach Unabhiangigkeit der Faktoren nur einen ersten Uberblick tiber die
Auswirkungen einer veranderten Demografie bieten. Eine Beispielrechnung der Dekompositionsana-

lyse fur das Dresdner RVK wird in Abschnitt 4.3 durchgefihrt.
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2.4.2 Beriicksichtigung des Wetters

Das Wetter, besonders Temperatur, Niederschlag und Sonnenschein, beeinflusst die Verkehrsmittel-
wahl der Bevolkerung stark. Nachfolgend werden deshalb Einflisse des Wetters auf das Radverkehrs-

verhalten ausgewertet und eine Methode vorgestellt, mit der der Einfluss quantifiziert werden kann.

Die Temperatur scheint einen groBen Einfluss auf die Fahrradnutzung zu haben: in einer Studie
wurde festgestellt, dass eine 10 % hohere Tagestemperatur eine 4 bis 5 % hohere Radverkehrsstarke
verursacht (Miranda-Moreno, Nosal, 2011, S. 50), eine andere bezifferte den Anstieg der taglichen
Radverkehrsmenge auf 2,6 % pro Grad Celsius gegenliber dem Referenzwert mehr (Tin Tin,
Woodward, Robinson, Ameratunga, 2012, S. 4). Andere Untersuchungen stellten fest, dass die Tem-
peratur ab einer gewissen Hohe in den gemaBigten Breiten kaum noch Einfluss auf die Radverkehrs-
starke hat (Zimmermann, Bohle, 2011, S. 114). Bei Gberdurchschnittlich heiBen Temperaturen nahm
in Neuseeland die tagliche Radverkehrsmenge ab, dort wurde ein quadratischer Zusammenhang
vermutet (Tin Tin, Woodward, Robinson, Ameratunga, 2012, S. 6). Die Ergebnisse fiir die Wetterab-
hangigkeit von Kurzzeitzahlungen konnten jeweils nicht auf andere Stadte tbertragen werden. (Mi-

randa-Moreno, Nosal, 2011, S. 46, 50; Tin Tin, Woodward, Robinson, Ameratunga, 2012, S. 4)

Wichtigster Einflussfaktor neben der Temperatur ist der Niederschlag. Eine Studie empfiehlt die Be-
trachtung der Regenstunden ohne Bericksichtigung der Niederschlagsmenge (Zimmermann, Bohle,
2011, S. 42), eine andere weist darauf hin, dass auBerdem der Tageszeitpunkt des Niederschlags eine
groBe Rolle spielt (Miranda-Moreno, Nosal, 2011, S. 50). Wie sich die Regenmenge bzw. -dauer quan-

titativ auf die Fahrradnutzung auswirken, konnte nicht ermittelt werden.

Die unterschiedlichen Verhaltensanderungen der Standorte beruhen vor allem auf der Zusammen-
setzung der Verkehrsteilnehmer: Besonders bei Freizeitwegen bzw. im touristischen Radverkehr wird
auf Wetterdnderungen stark reagiert. Bei Alltagswegen fallen die Anderungen meist geringer aus

(Thomas, Jaarsma, Tutert, 2008, S. 5).

Ein unkomplizierter Weg, das Wetter zu beriicksichtigen, ist die Erhebung an fahrradfreundlichen
Tagen: kalte Tage oder Tage mit Niederschlag werden von der Erhebung ausgeschlossen. So kénnen
Zahlungen bei ahnlichen Wetterbedingungen verglichen werden. Fir die Evaluierung von RVK mit
meist jahrlich kumulierten Indikatoren ist diese Methode allerdings nicht geeignet und wird daher

nicht weiter betrachtet.

Besser geeignet ist fir RVK die Bestimmung des Wettereinflusses durch eine Regressionsglei-

chung, dhnlich wie in den o. g. Studien. In Deutschland wird so der Heizenergieverbrauch evaluiert
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(DWD, 2020b). Dieser Ansatz lasst sich auf Indikatoren im Verkehr tibertragen. Wahrend beim Heizen
die AuBentemperatur ausschlaggebend ist, sollten im Verkehrsbereich mehrere Parameter einflieBen.

Im Abgleich mit dem Referenzzeitraum wird der bereinigte Indikator fur ein ,Normjahr” ermittelt.

2008 wurde dafir eine Regressionsgleichung fur den Radverkehr entwickelt, welche fiir alle Stadte
eingesetzt werden kann. Das Modell besteht deshalb aus zwei Teilen: zum einen wird die Zusam-
mensetzung der Verkehrsteilnehmer und zum anderen der Wettereinfluss WE betrachtet (Thomas,

Jaarsma, Tutert, 2008, S. 6).

Das in den Niederlanden entwickelte Wettermodell bezieht sich auf Kurzzeitzahlungen. Zur Evaluie-
rung von RVK wird das Modell deshalb tbertragen. Die angepasste Ausgangsgleichung ist in Formel

7 dargestellt.

Formel 7: Ausgangsgleichung des Wettermodells (Thomas, Jaarsma, Tutert, 2008, S. 6)
qo = e(lnq_f*WE)

Qo bereinigte Fahrradnutzung fiir ein Durchschnittswetter (WE=0)
q erhobene Fahrradnutzung
f Faktor fiir Standort / Zusammensetzung der Radfahrer

WE Wert des Wettereinflusses

Je nach Zusammensetzung der Nutzer ist die Beeinflussung durch radfreundliches und radunfreund-
liches Wetter unterschiedlich hoch. Der standortabhangige Faktor fdriickt aus, welche Nutzerzusam-
mensetzung vorliegt, und damit, wie stark die Verkehrsteilnehmer vom Wetter beeinflusst werden. £
ist 0, wenn alle Radfahrer unabhangig vom Wetter unterwegs sind. Je groBer die Wetterabhangigkeit,
desto hoher £ An ausschlieBlich touristischen Standorten ist fetwa 1,2. FUr stadtische Dauerzahlstel-
len mit Gberwiegend Alltagsradverkehr wird der Faktor der Wetterabhangigkeit fbei etwa 0,3 bis 0,5
liegen. (Thomas, Jaarsma, Tutert, 2008, S. 10)

Fur die Berechnung des Wettereinflusses WEwerden die Parameter Temperatur, Sonnenscheindauer
und Niederschlagsdauer gewahlt. Die Berechnung des Wettereinflusses ist in Formel 8 dargestellt.
Im Mittel, d. h. im Referenzzeitraum, soll WE = 0 sein. Ist das Wetter des Jahres ,radverkehrsfreund-

licher”, ist WE grolBer, ist es im Jahresmittel schlechter als im Referenzzeitraum, ist WEkleiner 0.

Formel 8: Berechnung des Wettereinflusses WE (Thomas, Jaarsma, Tutert, 2008, S. 7)
WE =f(W;..Wp)=a,+ar*xT+as*S+ay*N

ax Normierungswert: ax wird so gewahlt, dass das ,Durchschnittswetter” bei WE = 0 liegt.
ar, T Gewichtung der Temperatur, durchschnittlich tigliche Temperatur
as S Gewichtung des Sonnenscheins, durchschnittlich tigliche Sonnenscheindauer

ay, N Gewichtung des Niederschlags, durchschnittlich tigliche Niederschlagsdauer
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Die in der Studie durchgefiihrten Rechnungen der multiplen linearen Regression ergaben Gewich-
tungswerte von ar= 1, as= 0,7und ay=-0,7. Die erwarteten Einflisse bestatigten sich: héhere Tem-
peratur und Sonnenscheindauer wirkten sich positiv, langere Regendauer negativ auf die
Fahrradnutzung aus. Grundsatzlich kdnnen die Gewichtungen auf alle Standorte tbertragen werden.
Das beschriebene Wettermodell ist fiir die Evaluierung von RVK geeignet. Jedoch kann es nicht alle
Schwankungen der Fahrradnutzung erkldren. 30-50 % der Schwankungen sind zufallig, auch durch
die Einbeziehung weiterer Parameter konnte keine Verbesserung erzielt werden. (Thomas, Jaarsma,

Tutert, 2008, S. 7)

Es kann nicht davon ausgegangen werden, dass die Anderung der Fahrradnutzung linear ist. So ist
vermutlich die Differenz der Fahrradnutzung in der ersten Regenstunde hoher als die zwischen dritter
und vierter Regenstunde eines Tages. Besonders bei Kurzzeitzahlungen sollte dieser Einfluss bei der
Interpretation berlcksichtigt werden. Fir die gemittelte jahrliche Betrachtung ist sie jedoch ausrei-

chend.

Weitere Fehler kdnnen durch die Entfernung der Wetterstation vom Erhebungsort auftreten, wenn
Wetterereignisse lokal sind. Auch dieser Effekt wird durch die genutzten Jahresmittelwerte als gering
eingeschatzt. Fur die in der Studie untersuchten Kurzzeitzahlungen war das Modell nur bedingt ge-
eignet. Die vorhandenen Schwankungen konnten nicht vollstandig vom Wettermodell erklart wer-
den. Fur die jahrliche Mittelung bei RVK kann die Eignung des Modells nicht abgeschatzt werden.
Die Autoren der Studie gehen jedoch davon aus, dass es grundsatzlich fir die Evaluierung von Rad-

verkehrsmaBBnahmen geeignet ist. (Thomas, Jaarsma, Tutert, 2008, S. 7, 9, 14 f)

Grundsatzlich kdnnen auch weniger Wetterparameter in die Regression einflieBen. Diese Vereinfa-
chung wirde jedoch zu einer Abnahme der Genauigkeit des Modells fihren. Sofern ausreichend

Wetterdaten vorhanden sind, sollten die drei oben genannten Parameter in die Rechnung einflieBen.

2.5 Veroffentlichung der Evaluierungsergebnisse

Eine Evaluierung soll den kommunalen Radverkehrsverantwortlichen helfen, die Wirksamkeit von
MaBnahmen zu beurteilen und Erkenntnisse flr die weitere Radverkehrsplanung zu bekommen. Da-
fur sollten Planung, Umsetzung, Auswertung und Ergebnisse der Evaluierung in einem Bericht zu-
sammengefasst werden. Dieser liefert Hinweise fir kinftige Evaluierungen. Wird der Bericht

verdffentlicht, kann er als Anregung und Hilfe auch von anderen Kommunen genutzt werden.

Evaluierungen dienen ebenfalls zur Legitimation gegentber politischen Entscheidungstragern. Auf-
traggeber und Fordermittelgeber mdchten oft die Wirkungen der MaBnahmen beurteilt wissen und

fordern deshalb einen Evaluierungsbericht ein.
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Auch die Bevolkerung sollte Uber die Entwicklung des Radverkehrs und die Bemuhungen der Stadt

aufgeklart werden. Dafiir kdnnen Verkehrsteilnehmer in die Evaluierung eingebunden werden, z. B.

in die in Abschnitt 2.3 beschriebenen Mangelkarten.

Die Ergebnisse der Evaluierung sollten der Bevolkerung zur Verfliigung gestellt werden. Dafir eignen
sich sowohl zusammenfassende Evaluierungsberichte als auch kurze Darstellungen in Handblattern
oder auf dem kommunalen Internetauftritt. Dort sollten die wesentlichen Indikatoren aus Planung,
Umsetzung und Wirkung ausgewahlt werden, welche auch fiir Fachfremde fassbar und einschatzbar
sein sollten. Interpretationen sollten vorsichtig und neutral formuliert werden, zusatzlich sollte die

Erreichung der Ziele sowie noch vorhandene Defizite dargelegt werden.

Die ADFC-Seite ,Radwatch” bietet bspw. in Dresden eine gute Ubersicht zu den MaBnahmen des
Dresdner RVK (ADFC Dresden, 2020). Dort sind geplante und umgesetzte Projekte auf einer Stadt-
karte eingezeichnet und mit Informationen hinterlegt. Auch die LHD veroffentlicht die Mangel im
Radverkehrsnetz, welche durch die MaBnahmen des RVK behoben werden sollen. Der Umsetzungs-
stand ist im Themenstadtplan (siehe Abbildung 19) eingetragen. Weiterhin kénnen zusatzliche Infor-
mationen wie Mangel, Einschatzung und Prioritat abgerufen werden. (LHD, 2020f). Die beiden
Beispiele umfassen jeweils die Wirkstufe 1 der Wirktreppe. Die Wirkungen auf die Verhaltensande-

rungen sind in beiden Beispielen nicht dargestellt.

’/ MaRnahmen am Netz
“ ‘ , B MaRnahme umgesetzt/fertiggestellt

’

Aktuell in Bearbeitung

. s Nicht in Zustandigkeit der Landeshauptstadt
ner Neuwsts = o

' MaRnahme unbearbeitet/Bearbeitung ruht

\ b ) Malnahme nicht umsetzbar
/‘

Abbildung 19: Themenstadtplan: Beispiel einer Verdffentlichung des RVK-Umsetzungsstandes (LHD, 2020f)

Fur alle weiteren Wirkstufen und Zusammenhange sollten jahrliche Radverkehrsberichte oder Dar-
stellungen auf der kommunalen Website genutzt werden. Wien bspw. stellt die Ergebnisse und Wir-

kungen der Erhebungen Ubersichtlich und fiir alle zuganglich zur Verfligung (Stadt Wien, 2020).

Die Veroffentlichung der Evaluierungsergebnisse in geeigneter Form fasst alle wesentlichen Ergeb-
nisse, Wirkungen sowie die Eignung der MaBnahmen zusammen und schafft so gegentiber Auftrag-

gebern und der Bevolkerung Akzeptanz.
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2.6 Zusammenfassung

Um die langfristige Radverkehrsentwicklung und die Wirkung der MaBnahmen von RVK zu beurtei-
len, ist eine Evaluierung des RVK essenziell. Durch die kontinuierliche Uberpriifung der Wirkungen
kann das Konzept und dessen MaBBnahmen an die aktuelle Entwicklung angepasst werden. Zusatzlich
erlauben RVK-Evaluierungen die Rechtfertigung bestimmter MaBnahmen gegenilber politischen

Entscheidungstragern und der Bevdlkerung.

Die Radverkehrsentwicklung einer Stadt ist dabei nicht nur vom RVK und den darin entwickelten
MaBnahmen abhangig. Einflussfaktoren wie Bevolkerungsentwicklung, das Wetter oder allgemeine
gesellschaftliche Trends haben ebenfalls einen Einfluss auf die Verkehrsmittelnutzung. Ubliche rad-
verkehrspolitische Ziele europaischer Stadte sind die Steigerung der Radverkehrsleistung und die
Verbesserung der Verkehrssicherheit. RVK schlagen MaBnahmen vor, die der Umsetzung dieser Ziele
dienen. Die Messung der Zielerreichung erfolgt durch Indikatoren, bspw. die Radverkehrsleistung

oder die Anzahl der Unfdlle mit Radverkehrsbeteiligung.

Die Datenerhebung findet bei der Evaluierung von RVK meist kontinuierlich oder wiederkehrend
statt, damit die Entwicklung der Indikatoren Uber einen langeren Zeitraum ermittelt werden kann.
Typische Datenquellen sind Haushaltsbefragungen, Unfallstatistiken oder Verkehrsmengenzahlun-
gen an Zwangspunkten. Die Auswertung erfolgt meist nach einer bestimmten Zeitspanne, bspw. aller
drei Jahre. Berlcksichtigt werden sollten dabei die Einflisse der externen Faktoren. Wurden Indika-
toren und Zielstellungen nach den SMART-Kriterien formuliert, kann die Zielerreichung geprift wer-
den. Sollten die Indikatoren nicht die vorher festgelegte, erwiinschte Anderung aufweisen, kénnen

MaBnahmen angepasst bzw. erweitert werden.

Die Veroffentlichung der Evaluierungsergebnisse soll fester Bestandteil von Wirkungsevaluierun-
gen sein. Fur die Einbindung der Bevdlkerung kdnnen bspw. alle geplanten Infrastrukturprojekte und
deren Umsetzungsstand in interaktiven Karten dargestellt werden. Fur die Verdffentlichung eignet
sich eine kurze Ergebnisdarstellung wesentlicher Indikatoren auf der stadtischen Website. Planung,
Methodik der Erhebung und Auswertung sollte zusatzlich in Evaluierungsberichten beschrieben sein.
Diese sind fur die Rechtfertigung des MaBnahmenpakets gegentiber politischen Entscheidungstra-

gern geeignet und kdnnen bei nachfolgenden Evaluierungsvorhaben genutzt werden.

Die theoretischen Erkenntnisse werden in den nachfolgenden Kapiteln auf die Evaluierung des RVK
der LHD angewendet. Kapitel 3 beschreibt das Dresdner RVK, die Einbindung in die Verkehrspolitik,

Zielstellungen und MaBnahmen, in Kapitel 4 wird die Wirkungsevaluierung durchgefiihrt.
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3. Radverkehrskonzept Dresden

Die LHD veroffentlichte 2014 mit dem VEP2025+ einen Orientierungsrahmen fiir die zuktinftige Ver-
kehrsentwicklung in Dresden. Aus diesem wurden verkehrsmittelspezifische Konzepte, darunter auch
ein RVK, abgeleitet. Das Dresdner RVK wurde 2017 vom Stadtrat beschlossen und befindet sich der-
zeit in der Umsetzungsphase, welche planmaBig bis 2025 lauft. Es orientiert sich an den Zielstellun-
gen des VEP und Ubertragt die dort festgelegten Ziele auf die Belange des Radverkehrs (Abschnitt
3.1). Dafiir wurden MaBnahmen aus den Bereichen Netzplanung, Schnittstellen mit dem OV und
organisatorische MaBnahmen entwickelt, welche in Abschnitt 3.2 beschrieben sind. Abschnitt 3.3 be-
schreibt das Evaluierungskonzept von VEP und RVK, auf dessen Grundlage die Evaluierung in Kapitel

4 durchgefihrt wird. (LHD, 20144, S. 101, 116; LHD, 2017, S. 5 f.)

3.1 Leit- und Unterziele

Der Dresdner VEP2025+ umfasst vier Leitziele, an denen sich das RVK orientiert:

e Zukunftsfahige, nachhaltige und umweltgerechte Verkehrs- und Mobilitatsqualitat
e Sozial gerechte Mobilitatsteilhabe
e Gewahrleistung und Sicherung einer hochwertigen Stadt- und Umweltqualitat

e VEP als offener Planungs- und Entscheidungsprozess

Diesen Leitzielen wurden umfangreiche Unterziele zugeordnet. Fiir das RVK relevant sind davon be-
sonders die Verbesserung der Radverkehrssicherheit, eine erleichterte Radverkehrserreichbarkeit der
Stadtteile, die Verkniipfung der Verkehrstrager untereinander sowie die Praferenz des Umweltver-

bunds in zentralen Bereichen. (LHD, 2017, S. 5 f.)

Um die Ziele und Unterziele zu evaluieren, enthalt der VEP Dresden eine Auflistung aller zu priifenden
Indikatoren, welche die Entwicklung des Verkehrsgeschehens im Zeitverlauf abbilden (LHD, 2018a, S.
A18-A40). Diese sind jedoch nicht immer nach den SMART-Kriterien formuliert (siehe Abschnitt
2.2.1). Nur wenige Indikatoren wurden mit Zielwerten hinterlegt und kénnen dadurch auf Zielerrei-

chung geprift werden.

Neben den (rad)verkehrsspezifischen Zielen gibt es in Dresden ein gesamtstadtisches Klimaziel: aus-
gehend von 2005 sollen aller 5 Jahre pro Einwohner 10 % weniger THG in den Bereichen Strom,
Warme und Verkehr verursacht werden (LHD, 2020c, S. 2). Ob das RVK Einfluss auf die Dresdner THG-

Bilanz hat und wie grof3 dieser ist, wird im Rahmen der Evaluierung ausgewertet.
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3.2 MaBnahmenkatalog

Zum Erreichen der in Abschnitt 3.1 genannten Ziele wurde ein Handlungskonzept flir den Radverkehr
entwickelt. Dieses ist in flinf Kategorien eingeteilt und umfasst jeweils Anforderungen, eine Priorita-
tenfestlegung sowie teilweise konkrete MaBnahmen. Im Folgenden werden die einzelnen Kategorien
kurz vorgestellt. Die umfangreiche Auflistung aller beschlossenen MaBBnahmen kann dem RVK der

LHD enthommen werden.

Konzept Radverkehrsnetz: Die infrastrukturellen MaBnahmen stellen den bedeutendsten Teil des
RVK dar. Das Radverkehrsnetz soll so ausgebaut werden, dass alle 6ffentlichen Straen von Radfah-
rern befahren werden kénnen. Zusatzlich wird ein ,Hauptradnetz” bestimmt, welches elementare
Alltagsziele miteinander verbindet und eine besonders hohe Qualitat aufweisen soll. Das vorhandene
touristische Radverkehrsnetz soll mit diesem verknlpft werden. Alle Verkehrsanlagen in der LHD sol-
len nach den ERA ausgebaut sein. Zusatzlich wurden wahrend der Erarbeitung des RVK Mangel in
der Infrastruktur festgestellt, die im Rahmen der Umsetzung des RVK behoben werden sollen. Beim
Umbau von Knotenpunkten soll jeweils geprift werden, wie der Radverkehr sicherer und schneller
gefuhrt werden kann. Durch die kontinuierliche Auswertung der Unfdlle sollen MaBnahmen entwi-
ckelt und umgesetzt werden, welche die Konfliktpunkte entscharfen. Da es in Dresden bisher nur
Schulwegplane fur FuBganger gibt (siehe Abbildung 20), sollen im Rahmen des RVK Radschulweg-
plane geschaffen und Radsicherheitstrainings angeboten werden. Der MaBnahmenkatalog aller inf-
rastrukturellen MaBnahmen befindet sich in Anlage 6 des RVK. Deren Umsetzungsstand wird im

Rahmen der Evaluierung betrachtet. (LHD, 2017, S. 18-28, A6)
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Konzept Fahrradparken: Radabstellanlagen sollen in der LHD grundsatzlich als Blgel ausgefuhrt
und so positioniert werden, dass der FuBverkehr nicht beeintrachtigt wird. Dafiir sollen alle nicht
anforderungsgerechten Radabstellanlagen ausgetauscht bzw. verbessert werden. Vor Wohngebau-
den, Schulen und dem Einzelhandel werden ebenfalls anforderungsgerechte Bligel angestrebt, auch
wenn diese nicht in Verantwortlichkeit der Stadt liegen. Dafiir soll eine umfangreiche Offentlichkeits-
arbeit mit den Betreibern gestartet werden. Saisonale Fahrradstellplatze auf Flachen des ruhenden
Kfz-Verkehrs sollen umgesetzt werden. Konkrete MaBnahmen oder ein Zeitplan fir die Umsetzung

des Konzepts ist jedoch nicht festgelegt worden. (LHD, 2017, S. 29-31)

Konzept Verkniipfung: Fiir die Verkniipfung des Radverkehrs mit dem OV sollen an den Schnitt-
stellen Abstellanlagen fur den Radverkehr in ausreichender Menge und Qualitat vorhanden sein. Da-
fur wurden die Schnittstellen je nach GroBe und Bedeutung in Kategorien eingeordnet. Diese legen
die Anforderungen an die Abstellanlagen hinsichtlich Anzahl, Ausstattung und Serviceangeboten
fest. Konkrete MaBnahmen wurden nicht festgelegt, ein Konzept zur Uberpriifung der einzelnen
Schnittstellen soll im Rahmen des RVK erstellt werden. Die Regelungen zur Fahrradmitnahme im OV
sollen beibehalten werden. Zusatzlich wird von Seiten der Stadt eine verbundiibergreifende Tarifre-

gelung zur Fahrradmitnahme angestrebt. (LHD, 2017, S. 32-35)

Konzept Wegweisung: Es wurde ein priorisiertes Wegweisungsnetz erarbeitet, welches die Haupt-
strecken des Alltags- und des touristischen Verkehrs abdeckt und festgelegte Ziele miteinander ver-
bindet. Die Strecken mit zugeordneter Prioritat 1 sollen kurzfristig umgesetzt werden, sofern eine
gute Infrastruktur (siehe Konzept Radverkehrsnetz) vorhanden ist. Die wegweisende Beschilderung
soll nach dem Standard der Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen ausgefiihrt und

jahrlich auf Mangel kontrolliert werden. (LHD, 2017, S. 35-39, A4, A5)

Konzept Verkehrsmanagement und Offentlichkeitsarbeit: Fiir das Verkehrsmanagement ist die
Neuerrichtung von Dauerzahlstellen sowie eine 6ffentliche Anzeige der Radverkehrsmenge an aus-
gewdhlten Querschnitten geplant. Ziel der MaBnahmen der Offentlichkeitsarbeit ist die Werbung fiir
das Radfahren in der Stadt zur Schaffung eines fahrradfreundlichen Klimas. Neue und bestehende
Angebote, speziell fiir den Radverkehr, sollen die Verkehrsteilnehmer erreichen. Die vorhandenen
Aktionstage und Veranstaltungen sollen bestehen bleiben bzw. erweitert werden. Konkrete Malnah-
men wurden nicht abgeleitet; es sollen jedoch positive Beispiele aus anderen Stadten gepriift wer-
den. Fiir den Bereich Offentlichkeitsarbeit im Radverkehr sollen Haushaltsgelder von ca. 250.000 bis
500.000 Euro pro Jahr zur Verfliigung gestellt werden. (LHD, 2017, S. 39-42)
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3.3 Evaluierungskonzept

Die Evaluierung des RVK soll sich an der Evaluierung des Dresdner VEP orientieren. Im Folgenden

werden deshalb die Evaluierungskonzepte fir den VEP und das RVK beschrieben:

Der VEP soll in Dresden aller drei Jahre evaluiert werden. Die ersten Evaluierungsergebnisse wurden

2018 veroffentlicht (siehe Abbildung 21). Ziele dieser Evaluierungen sind die

e Beurteilung der Eignung der MaBnahmen (ggf. die Anpassung des MaBnahmenkatalogs),
e Wirkungsevaluierung im Zeitverlauf (Umsetzungsstand, Verhaltensanderungen),

e Wirkungsevaluierung von EinzelmaBnahmen (Nachher-Betrachtung).

Bei der Evaluierung des VEP soll geprift werden, ob die MaBnahmen zur Zielerreichung beigetragen
haben und ausreichend sind. Ggf. kdnnen MaBBnahmen nachtraglich geandert werden oder neue
hinzukommen. Externe Faktoren werden dabei nur zum Teil betrachtet: es flieBen nur Rahmendaten
wie bspw. die Einwohnerzahl in die Wirkungsevaluierung ein. Eine ausfuhrliche Betrachtung weiterer

Faktoren ist im VEP nicht vorgesehen. (LHD, 2014a, S. 112-116)

Fur die fortlaufende VEP-Evaluierung wurden Indikatoren und einige Zielwerte festgelegt, mit denen
die Zielerreichung abgebildet wird. Fur die Auswertung werden hauptsachlich kontinuierlich bzw.
periodisch erhobene Sekundardaten genutzt, bspw. Dauerzahlstellen, die Haushaltsbefragung SrV
oder polizeiliche Unfalldaten. Zusatzliche Erhebungen (Primardaten) sollten aufgrund des hohen
Zeitaufwandes vermieden und nur fur die Evaluierung von EinzelmaBnahmen eingesetzt werden.

(LHD, 20144, S. 112 f., 116)
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Abbildung 21: Evaluierung des Dresdner VEP 2018 (www.dresden.de)
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Auch die Umsetzung des RVK der LHD soll begleitend evaluiert werden. Dazu soll aller zwei Jahre ein
Kurzbericht verfasst werden, der den Umsetzungsstand des RVK (besonders Infrastruktur), die Rad-
verkehrsentwicklung der Stadt sowie aktuelle radverkehrspolitische Probleme beinhaltet. Der Bericht

ist dem Stadtrat vorzulegen und sollte 6ffentlich zuganglich sein. (LHD, 2017, S. 43)

Die erste Evaluierung des RVK wurde im Rahmen der vorliegenden Arbeit durchgefiihrt. In Kapitel 4
werden Indikatoren erarbeitet und ausgewertet. Auch dafiir wurden ausschlieBlich Sekundardaten
genutzt. Die in dieser Arbeit durchgefiihrte RVK-Evaluierung dient als Grundlage fir alle folgenden
zweijahrlichen Kurzevaluierungen zur Betrachtung der Indikatoren im Zeitverlauf. Um die Wirkung
des RVK beurteilen zu kénnen, wurden die externen Faktoren Bevolkerungsentwicklung und Wetter

bertcksichtigt.

3.4 Zusammenfassung

Die zuklnftige Richtung der Verkehrsentwicklung ist in der LHD im VEP festgelegt. Wichtigstes Ziel
darin ist ein umweltfreundliches und sozial gerechtes Verkehrssystem und eine Verkehrsverlagerung
hin zum Umweltverbund, bestehend aus OV, FuBverkehr und Radverkehr. Fiir die Belange des Rad-
verkehrs wurde 2017 ein RVK beschlossen, welches sich an den Zielen des VEP orientiert und zu
deren Erreichung beitragen soll. Im RVK ist ein umfangreicher MaBnahmenkatalog enthalten. Als
Grundlage fur die Verhaltensanderung der Verkehrsteilnehmer soll die Radverkehrsinfrastruktur aus-
gebaut und in qualitativ gutem Zustand gehalten werden. Die im RVK festgelegten MaBBnahmen be-

ziehen sich daher gréBtenteils auf die Erweiterung und Verbesserung der Infrastruktur.

Um den Erfolg des VEP bewerten zu kdnnen, ist eine Evaluierung notwendig. Das vorhandene Evalu-
ierungskonzept sieht eine periodisch wiederkehrende Evaluierung aller drei Jahre fir den VEP vor.

Die erste Evaluierung wurde im Juli 2018 veroffentlicht.

Die Umsetzung und Wirkung des RVK soll davon abweichend aller zwei Jahre in einem Bericht eva-
luiert werden. Im folgenden Kapitel 4 wird eine Wirkungsevaluierung durchgefihrt, die Grundlage
fur den ersten ,Zustandsbericht Radverkehr” sein soll. Die entwickelte Methodik kann als Grundlage

fur alle kommenden (Kurz-)Evaluierungen genutzt werden.
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4. Radverkehrskonzept Dresden: Evaluierung

Das Evaluierungskonzept des Dresdner RVK sieht eine Berichterstattung aller zwei Jahre vor. Die erste
dieser Evaluierungen wird in diesem Kapitel durchgefiihrt. Ziele der Kurzevaluierungen des RVK sind
einerseits die Priifung der Umsetzung der MaBnahmen und andererseits eine Kontrolle der resultie-
renden Wirkungen. Neben dem Umsetzungsstand der InfrastrukturmaBnahmen werden die Wahr-
nehmung des Radfahrens in der Stadt, die Verhaltensanderungen der Verkehrsteilnehmer sowie die

Auswirkungen auf gesellschaftlicher Ebene betrachtet.

Daflir wurden in Anlehnung an den VEP und in Abstimmung mit dem Stadtplanungsamt Indikatoren
festgelegt, welche in dieser ersten Evaluierung untersucht werden sollten (Abschnitt 4.1). Konkrete
Zielstellungen des VEP flossen in die Indikatorauswahl und die spatere Auswertung ein. Alle Daten
wurden von der LHD zur Verfligung gestellt oder sind 6ffentlich zuganglich (Abschnitt 4.2). Es wurden
keine Primardaten erhoben. Auswertung, Interpretation und abgeleitete Schlussfolgerungen befin-

den sich in den Abschnitten 4.3 und 4.4.

Die Ergebnisse der Wirkungsevaluierung werden der LHD fiir den Zwischenbericht und als Grundlage
fur alle weitere Evaluierungen zur Verfiigung gestellt. Zusatzlich werden zentrale Ergebnisse fir den

Internetauftritt der LHD zusammengefasst und verdffentlicht (Kapitel 5).

Das Vorgehen der Evaluierung ist in Abbildung 22 dargestellt. Dabei wurde der Ablauf fiir Wirkungs-
evaluierungen aus Kapitel 2 an die Dresdner Situation angepasst. Auch die verallgemeinerte Wirklo-
gik fir umfangreiche MaBnahmenkataloge mit verschiedenen MaBnahmentypen aus Abschnitt 2.1.2

wurde fur das Dresdner RVK Glbernommen.

Zielstellungen aus VEP und RVK

v

Festlegung Indikatoren

A

< Abstimmung mit der LHD
) 4

y

Festlegung externe Faktoren

v

Sekundardatenbeschaffung

v

Datenauswertung und Interpretation

v

Ableitungen fir nachfolgende Evaluierungen bzw. RVK

Abbildung 22: Vorgehen zur Evaluierung des Radverkehrskonzepts Dresden, eigene Darstellung
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4.1 Auswahl der Indikatoren und externen Faktoren

Fur die Evaluierung des RVK sollten moglichst alle Themen des MaBnahmenkatalogs mittels Indika-
toren betrachtet werden. Vorhandene radspezifische Indikatoren und konkrete Zielstellungen wur-
den fir die Evaluierung aus dem VEP lGbernommen. Um zusatzlich weitere Themengebiete und
Wirkstufen abzudecken, wurden erganzende Indikatoren erarbeitet, die jedoch keine Zielstellung be-
sitzen. Alle Indikatoren wurden mit der LHD abgestimmt. Um den Aufwand der kommenden Evalu-
ierungen zu verringern, wurde nur auf Sekundardaten zurlickgegriffen und die Evaluierung insgesamt

kurzgehalten.

Alle genutzten Indikatoren sind in Tabelle 7, strukturiert in Themengebiet und Wirkstufe, aufgefihrt.
Indikatoren, die aus dem VEP stammen, sind zusatzlich mit der Nummer des VEP-Evaluierungskon-
zepts gekennzeichnet. Falls Zielstellungen des VEP existieren, wurden auch diese mit in die Tabelle
aufgenommen. Diese sind jedoch nicht SMART formuliert, konkrete Zahlenwerte fehlen. Zur Auswer-
tung einiger Indikatoren ist aufgrund veranderter Randbedingungen die Berechnung der externen
Beeinflussung (Abschnitt 2.1.3) sinnvoll. Die Ubersicht der betrachteten externen Faktoren befindet

sich ebenfalls in Tabelle 7.

Zentraler externer Faktor ist in Dresden die Bevolkerungsentwicklung der Stadt. Die Indikatoren wur-
den deshalb moglichst pro Einwohner ausgewertet, um Verdanderungen aufgrund der sich veran-
dernden Bevolkerungszahl auszuschlieBen. Zusatzlich sollten die Veranderungen der Altersstruktur
mit der in Abschnitt 2.4.1 vorgestellten Methode berlicksichtigt werden. Betrachtet wurden fur die

Berlicksichtigung der Bevolkerungsentwicklung in Dresden besonders folgende Fragestellungen:

e Wie veranderten sich die Indikatoren pro Einwohner?

e Verhalten sich die Menschen einer Altersgruppe heute anders als vor Umsetzung des RVK?

Weiterer Einflussfaktor ist das Wetter. Dabei wird als Referenz das Wetter im Jahr 2013 genutzt und
der Wettereinfluss flr das Jahr 2018 berechnet. Die daflir genutzte Methode wurde in 2.4.2 erlautert.

Betrachtet wurden in Bezug auf das Wetter folgende Fragestellungen:

e Wie entwickelten sich die Indikatoren, wenn das Wetter des Erhebungsjahres gleich dem im
Referenzjahr ist?
e Wie groB3 sind die Unterschiede bei Betrachtung der Indikatoren mit und ohne Wetterein-

fluss?
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Die finanzielle Férderung der verschiedenen Verkehrsmittel wurde Gber den Indikator Haushaltsmit-
tel abgebildet. Alle weiteren externen Faktoren wurden im Rahmen der Evaluierung des RVK nicht
berilcksichtigt, da die Evaluierung moglichst kurz gestaltet und mit vorhandenen Daten durchgefiihrt
werden sollte. Beachtet werden muss, dass die um die externen Faktoren bereinigten Daten nur eine

Abschatzung fir den Nettoeffekt des RVK darstellen, da weitere Faktoren die Messdaten beeinflus-

sen kénnen.

Tabelle 7: Ausgewahlte Indikatoren fiir die Evaluierung des Dresdner RVK

Thema Wirk Indikator Nr. Ziel der LHD
stufe VEP
Beeinflussung -- zur Verfligung gestellte Haushaltsmittel fir
den Radverkehr und andere Verkehrstrager
-- Bevolkerungsentwicklung
-- Wetter
Umsetzungs- 1 Anzahl / Anteil umgesetzter Infrastruktur-
stand maBnahmen
1 Anzahl durchgefiihrter MaBnahmen der Of-
fentlichkeitsarbeit
Infrastruktureller 1 Lange des Radverkehrsnetzes 42.1-  Verldangerung
Zustand Lange gemeinsame Geh- und Radwege und 42.7  Verringerung
Gehweg mit Benutzungsrecht
1 Lange des Wegweisungsnetzes
1 Anzahl der Abstellanlagen (Platze an Bugel-
haltern, Gberdacht und uniiberdacht)
Qualitdt der Rad- 1 Quialitat der Hauptradrouten 40.1  Verbesserung
verkehrsanlagen
1 Abweichung von ERA-Fihrungsform im
Hauptroutennetz
1 Einbindung in Reinigung und Winterdienst
Wahrnehmung 4 Zufriedenheit mit der Radverkehrspolitik
4 Zufriedenheit mit dem Infrastrukturangebot  46.1 Erhéhung
/ Netz
4 subjektive Sicherheit beim Radfahren
Fahrradnutzung 5 Radverkehrsleistung pro Einwohner 23.2  Erhdhung
5 Modal Split (nach Alter, Zweck) 16.1-  Erhoéhung Anteil Um-
16.5  weltverbund
5 Radverkehrsmenge 43
Sicherheit 6,7 Anzahl Unfalle mit Radbeteiligung und Per- 445  Verringerung
sonenschaden
6,7 Anzahl getoteter Radfahrer
Gesundheit 6,7 Anteil der Menschen, die regelméBig Rad
fahren (1x pro Woche)
Klima 7 THG-Emissionen im Verkehr I[EuKK: Verringerung

der THG-Emissionen
um 10% aller 5 Jahre
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4.2 Datenbeschaffung

Zur Erhebung der im vorherigen Abschnitt genannten Indikatoren werden Daten benétigt. Fir die
Evaluierung sollen ausschlieBlich Sekundardaten genutzt werden. Diese wurden hauptsachlich durch
das StraBBen- und Tiefbauamt und das Stadtplanungsamt der LHD erhoben und fiir die Evaluierung

zur Verfligung gestellt. Tabelle 8 zeigt die bereitgestellten Daten der jeweiligen Themengebiete, Hin-

weise zu diesen (bspw. Erhebungsmethode) befinden sich in den folgenden Kapiteln.

Tabelle 8: Bereitstellung bendtigter Daten

Thema

Benoétigte Daten

Bereitstellung durch

Beeinflussung

Haushaltsmittel der Verkehrstrager

LHD: StraBen—und-Tiefbavamt?

Bevolkerungsdaten

LHD: Melderegister

Wetterdaten

LHD, Deutscher Wetterdienst

Umsetzungsstand

Anzahl im RVK verankerte MaBnahmen
Anzahl umgesetzte MaBnahmen

LHD: Themenstadtplan

Anzahl umgesetzte MaBnahmen Offentlich-
keitsarbeit

LHD: Stadtplanungsamt

Infrastruktureller
Zustand

Lange FahrradstraBe, Radweg, Radfahrstrei-
fen, Schutzstreifen, Gemeinsamer Geh- und
Radweg, Gehweg Rad frei

LHD: StraBen- und Tiefbauamt

Anzahl Routen mit Wegweisung, Gesamtki-
lometer Wegweisungsnetz

LHD: StraBen- und Tiefbauamt

Anzahl Bugelhalter

LHD: Stadtplanungsamt

Zustandsklassen LHD: Stadtplanungsamt’
Qualitét der Rad- Abweichung von ERA-Fiihrungsform LHD: Stadtplanungsamt’
verkehrsanlagen Lange Radverkehrsanlagen, die regelmaBig D: Stral Tiefl )
gereinigt / vom Winterdienst berdumt wird '
Zufriedenheit mit Radverkehrspolitik ADFC
P (Fahrradklimatest Frage 6)
Wahrnehmun Zufriedenheit mit dem Infrastrukturangebot ADFC
9 / Netz (Fahrradklimatest Fragen 23-27)
subjektive Sicherheit beim Radfahren ADFC
) (Fahrradklimatest Frage 11)
Radverkehrsleistung pro Einwohner LHD: Stadtplanungsamt
(Srv)
Fahrradnutzung Modal Split (nach Alter, Zweck) LHD: Stadtplanungsamt
(Srv)
Radverkehrsmenge Briickenzahlung LHD: StraBen- und Tiefbauamt
Anzahl Unfalle mit Radbeteiligung und Per-  Abfrage PTV-Euska
. . sonenschaden
Sicherheit . LHD: StraBen- und Tiefbauamt
Anzahl gettteter Radfahrer -
(Unfallstatistik)
Gesundheit Anteil regelméaBige Radfahrer I(';\?) Stadtplanungsamt
Klima THG-Bilanz LHD: Stadtplanungsamt

(Ableitung aus SrV)

2 Konnte aufgrund der Einschrankungen durch Covid-19 nicht durch die LHD bereitgestellt werden
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4.3 Auswertung und Interpretation

Der folgende Abschnitt wertet die erarbeiteten Indikatoren, geordnet nach Themengebieten, aus.
Durch lickenhafte Datenbereitstellung konnten jedoch nicht alle ausgewahlten Indikatoren auch
evaluiert werden. Je Indikator wurden die Daten auf Zielerreichung tberprift und interpretiert. Wo
moglich, wurden Ursachlichkeiten abgeleitet. Als Bezugsjahre dienen die Jahre 2013 und 2014, da in

diesen die Vorher-Erhebungen der nun vorliegenden Daten stattfanden.

4.3.1 Demografie

Die Bevolkerungsdaten gehen als externer Faktor in die Auswertung einiger Indikatoren ein. Sie be-
ziehen sich auf die absolute Bevolkerungszahl und das Alter, da diese Faktoren das Verkehrsverhalten
beeinflussen. Im Rahmen der Dresdner RVK-Evaluierung wird der Einfluss der Demografie auf die
Themengebiete Fahrradnutzung und Gesundheit ausgewertet (Abschnitte 4.3.6 und 4.3.8). Die Daten
stammen aus dem Melderegister der LHD. Fir die Auswertung werden, angelehnt an die zu evaluie-

renden Themen, Bevolkerungsdaten aus den Jahren 2013 bis 2018 genutzt.

In Tabelle 9 sind Bevolkerungszahlen und das Alter fir die SrV-Jahre aufgefiihrt. Die Bevolkerungs-
zahl stieg im Zeitverlauf an und war 2018 knapp 5 % hoher als 2013. Auch wenn das Durchschnitts-
alter in diesem Zeitraum unverandert bei 43 Jahren lag (LHD, 2018c), anderte sich die Aufteilung auf

die Altersklassen deutlich.

Da die Bevdlkerungszahl in der LHD wachst, sind potenziell mehr Radfahrer unterwegs. Die Daten
zum Thema Fahrradnutzung werden deshalb je Einwohner ausgewertet, um die Entwicklung einwoh-
nerunabhangig darzustellen. Inwieweit das Alter das Verkehrsverhalten beeinflusst, wird anhand der

SrV-Daten Uberpruft.

Tabelle 9: Bevélkerung mit Hauptwohnung in Dresden (LHD, 2018b; LHD, 2020b, S. 9)

2013 2014 2015 2016 2017 2018
Bevolkerungszahl 535810 541304 548800 553036 557098 560641
Anderung ggii. 2013 +1% +2,4 % +3,2 % +4 % +4,6 %
davon unter 18 Jahre 81250 93550
+15,1%
davon 18-65 Jahre 339500 345100
+1,6 %
davon iiber 65 Jahre 115000 121800

+5,9 %
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4.3.2 Wetter

Das Wetter hat einen bedeutenden Anteil an der Verkehrsmittelwahl und geht deshalb als externer
Faktor in die Evaluierung ein. Die genutzten Wetterdaten stammen von der Wetterstation Dresden-
Klotzsche. Temperaturen, Sonnenscheindauern und Regenmengen sind in den Witterungsberichten
der Stadt Dresden fir die Jahre 2013 und 2018 aufgefiihrt (LHD, 2020g). Die Zahl der Regentage
wurde aus den taglichen Daten des Deutschen Wetterdienstes ermittelt (DWD, 2020a). Auch wenn
die Messwerte lokaler Wetterereignisse im Stadtgebiet unterschiedlich sind, bilden sie im Jahres-
durchschnitt eine geeignete Datengrundlage. Die Dauer des Regens konnte nur als Flachenmittel
Sachsens abgerufen werden (Theusner, 2020) und wurde deshalb zusatzlich mit der Regenmenge in

Dresden-Klotzsche abgeglichen.

Die SrV-Jahre 2013 und 2018 unterscheiden sich in ihren Wetterparametern stark (siehe Tabelle 10).
Das Wetter im Jahr 2013 glich dem Dresdner Durchschnittswetter des langjahrigen Mittels von 1961-
1990 (LHD, 2020g). Im Jahr 2018 war das Wetter dagegen extrem: die durchschnittliche jahrliche
Temperatur war mehr als 2 °C hoher als 2013. Zusatzlich radverkehrsférdernd war der wenige Nie-
derschlag, der 2018 gefallen ist. Sowohl die Niederschlagsmenge als auch die Niederschlagsdauer

waren Uber 40 % niedriger als 2013.

Tabelle 10: Wetterdaten fur Dresden-Klotzsche (LHD, 2020g; DWD, 2020a; Theusner, 2020)

2013 2018
Temperatur 9,0 °C 11,1 °C
Sonnenscheindauer 1567 h 2117 h
Regentage (>0,1 mm) 166 114
Regenmenge 741 mm 421 mm
Regenstunden 1569 h 898 h

Welchen Einfluss das veranderte Wetter auf das Verhalten hatte, wird bei ausgewahlten Indikatoren
der Fahrradnutzung Uberprift. Dazu werden die theoretischen Grundlagen aus Abschnitt 2.4.2 ge-

nutzt:

2013 ist das Referenzjahr und hat demnach einen neutralen Wettereinfluss (WE=0). Der fir die
nachfolgenden Rechnungen bendétigte Normierungswert a, wird mittels der Wetterwerte wie folgt

errechnet (Formel 9):

Formel 9: Berechnung der Wetterreferenz 2013 in Dresden

WE. 0 +1%9,0+0,7 1567+ 0,7 1569
= = * * J— %
2013 4x ’ " 365 (=0.7) 365

a, = —8,996
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Im folgenden Schritt wird der Wettereinfluss WE nach Formel 8 auf Seite 44 flr Dresden berechnet.
Dabei ergeben die Wetterdaten des Jahres 2018 und der Normierungswert a, den Einflusswert des

Wetters (Formel 10).

Formel 10: Berechnung des Wettereinflusses 2018 ggu. dem Referenzjahr 2013 in Dresden
898
365

2117
WEyp1g = —8,996 + 1+ 11,1+ 0,7 *

WE2018 = 4‘,4‘42

Ein berechneter Wettereinfluss von etwa 4,4 beschreibt das besonders fahrradfreundliche Wetter
2018 gegeniber 2013. Es ist davon auszugehen, dass eine erhdhte Fahrradnutzung teilweise auf das
Wetter zuriickzuflhren ist. Wie stark die Verkehrsteilnehmer auf das Wetter reagieren, beschreibt
der Wert f(siehe Formel 7 auf Seite 44). Fir dessen Schatzung wurden die erhobenen Radverkehrs-
mengen jeweils zweier aufeinanderfolgender Jahre genutzt. Mit der Annahme, dass sich die berei-
nigte Radverkehrsmenge in zwei aufeinanderfolgenden Jahren aufgrund des kurzen Zeitraums kaum
verandert, wurde mittels des unterschiedlichen Wetters £ auf 0,05 geschatzt. Die Dresdner lassen sich
demnach nur geringfiigig vom Wetter beeinflussen. Der ermittelte Standortfaktor £ wurde fur alle

wetterbereinigten Berechnungen verwendet.

4.3.3 Umsetzungsstand

Grundlage fur die Verhaltensanderung aufgrund des RVK ist die Umsetzung der beschlossenen MaB-
nahmen. Die Daten zum Umsetzungsstand der InfrastrukturmaBnahmen wurden dem Themenstadt-
plan der LHD entnommen. Die Beurteilung des Umsetzungsstandes der OffentlichkeitsmaBnahmen

beruht auf den durchgefiihrten MaBnahmen der vergangenen Jahre.

Die MaBnahmen sollen wahrend der Laufzeit des RVK von April 2017 bis Ende 2025 umgesetzt sein.
Die erste Evaluierung fand im Rahmen dieser Arbeit im Mai 2020, d. h. nach etwa einem Drittel der

vergangenen Zeit, statt.

43.3.1 Indikator: Anzahl umgesetzter InfrastrukturmaBnahmen

Im RVK sind 379 InfrastrukturmalBBnahmen enthalten, bisher wurden 61 MaBnahmen (16 %) umge-
setzt, weitere 2 MaBnahmen befinden sich derzeit im Bau. 120 MaBnahmen (32 %) sind in Planung.
Durch veranderte Rahmenbedingungen oder durch ein negatives Ergebnis bei erneuter Priifung der
Notwendigkeit werden 26 (7 %) der MaBnahmen nicht weiterbearbeitet. 112 (30 %) MaBnahmen sind
noch unbearbeitet, bei 45 (12 %) ruht derzeit die Bearbeitung. Der Bearbeitungsstand im Mai 2020
ist in Abbildung 23 dargestellt.



60

umgesetzt

im Bau

Planung abgeschlossen
in Planung

Bearbeitung ruht
negatives Prifergebnis

unbearbeitet

Umsetzungsstand im Mai 2020
I | I I ‘ - - |

anderer Baulasttrager

o

20 40 60 80 100 120 140
Anzahl der infrastrukturellen Mafhahmen

Abbildung 23: Umsetzungsstand der Manahmen am 11.05.2020 (LHD, 2020f)

Die MaBnahmen des RVK werden schrittweise umgesetzt. Da die Planung von Infrastrukturmalnah-
men aufwandig ist, kann eine umfangreiche Umsetzung nach drei Jahren Umsetzungszeit nicht er-
wartet werden. Jedoch wurden einige MaBnahmen bisher noch nicht bearbeitet. Diese sollten zeitnah
beriicksichtigt werden, um eine Umsetzung bis Ende des RVK zu gewahrleisten. Aufgrund des gerin-
gen Anteils umgesetzter MaBnahmen zum Evaluierungszeitpunkt kdnnen nur wenige oder keine vom

RVK verursachte Verhaltensanderungen erwartet werden.

433.2 |Indikator: Anzahl durchgefiihrter MaBnahmen der Offentlichkeitsarbeit

MaBnahmen der Offentlichkeitsarbeit beschrénkten sich auf jahrliche Einzelaktionen, darunter Stadt-
radeln, das SZ-Fahrradfest und die Europaische Mobilitdtswoche (LHD, 20203, S. 6). Zusatzlich dazu
wurde Informationsmaterial fir Fahrradfahrer, bspw. der Fahrradstadtplan, bereitgestellt. Da das
Konzept Offentlichkeitsarbeit keine konkreten MaBnahmen oder Ziele vorsieht, kann der Umset-

zungsstand nicht beurteilt werden.

4.3.3.3 Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

Im RVK sind etwa 380 infrastrukturelle MaBBnahmen enthalten. Bis zum Evaluierungszeitpunkt nach
etwa einem Drittel der Laufzeit des RVK wurden nur 16 % der MaBnahmen umgesetzt. Mdgliche
Verhaltensanderungen konnen deshalb nicht auf die MaBnahmen des RVK zuriickgefiihrt werden.
Besonders die ruhenden und unbearbeiteten MalBnahmen (insg. 42 % der MaBnahmen) sollten zeit-

nah berlcksichtigt werden, um diese bis zum Ende des RVK umzusetzen zu kénnen.

Im Bereich der Offentlichkeitsarbeit fanden hauptséchlich jahrliche Einzelaktionen statt. Der ange-

strebte Umfang bzw. Zielstellungen sollten im kommenden RVK festgelegt werden.
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4.3.4 Infrastruktureller Zustand

Eine fahrradfreundliche Infrastruktur ist die Grundvoraussetzung fiir eine hohe Fahrradnutzung. Die
Verlangerung des Radverkehrsnetzes und der wegweisenden Beschilderung sowie die Verbesserung
der Abstellanlagen sind deshalb Ziele des Dresdner RVK. Die Daten fiir den infrastrukturellen Zustand
wurden durch StraBen- und Tiefbauamt bereitgestellt. Die Statistik umfasst alle Radverkehrsanlagen
im Stadtgebiet und wird laufend aktualisiert. Die Werte der Abstellanlagen beziehen sich nur auf die
Abstellanlagen, die im Verantwortungsbereich des StraBen- und Tiefbauamts liegen. Nicht erfasst
sind weitere 6ffentliche Abstellungen, bspw. an OV-Schnittstellen, wenn diese nicht vom StraBen-

und Tiefbauamt verwaltet werden. In der Evaluierung werden die Jahre 2013 bis 2019 betrachtet.

4341 |Indikator: Lange des Radverkehrsnetzes

Das Radverkehrsnetz in Dresden wurde in den letzten Jahren geringfligig ausgebaut. Die Langen der
Infrastrukturtypen sind in Abbildung 24 dargestellt. 2013 bis 2016, d.h. ohne ein RVK, stieg die Lange
der Radverkehrsanlagen um durchschnittlich 3 km/Jahr von 402 auf 411 Kilometer. 2017 bis 2019,
d. h. im Zeitraum der Umsetzung des RVK, stieg die Ldnge um durchschnittlich 4 km/Jahr auf nun
insgesamt 419 Kilometer. Auch wenn Strecken mit gemeinsamer Nutzung von Radfahrern und Fuf3-
gangern laut RVK vermieden werden sollen, wurden seit dessen Einfiihrung alle Infrastrukturtypen,

auch gemeinsame Nutzung, weiter leicht ausgebaut.

450

400
81 82 82 87 86 86 87

[km]

Gehwege mit Benutzungsrecht

156
161 160 160 155 e L gemeinsame Geh- und Radwege

N W W
o U o a
o O O O

Lange der
Radverkehrsanlage

m Radfahrstreifen, Schutzstreifen

m Radwege
87 87 88 88 91

2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

B RN
ga o
o © © o

Abbildung 24: Lange der Radverkehrsanlagen (LHD, 2020d, S. 1)

Das Ziel einer Verlangerung der Radverkehrsinfrastruktur in Dresden konnte erreicht werden. Auch
wenn die Verlangerungen gering sind, ist die Entwicklung positiv. Durch Umsetzung weiterer RVK-
MaBnahmen kann die Verlangerung in den nachsten Jahren verstarkt fortgesetzt werden und so zu
einer deutlichen Verbesserung des Angebots fiir Radfahrer flihren. Negativ ist jedoch die Steigerung
der Lange gemeinsamer Geh- und Radwege sowie der Gehwege mit Benutzungsrecht. Das Ziel einer

Verringerung der Lange gemeinsamer Nutzung konnte nicht erreicht werden.
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Insgesamt ist die Lange der Radverkehrsinfrastruktur durch die MaBnahmen des RVK leicht verbes-
sert worden. Die Anderungen sind jedoch so geringfiigig, dass Verhaltensdnderungen aufgrund zu-

satzlicher Infrastruktur in der Gesamtstadt nicht zu erwarten sind.

434.2 Indikator: Léange des Wegweisungsnetzes

Das Wegweisungsnetz bestand 2017 aus 122 Kilometer beschilderter Radverkehrsinfrastruktur. Kon-
krete Zielstellungen fir das RVK sind nicht enthalten. Bis zum Evaluierungszeitpunkt im Juni 2020
kamen keine neuen Abschnitte hinzu. Jedoch wurden 330 Kilometer Wegweisung fiir den Radverkehr

geplant, welche bis Ende 2025 umgesetzt werden sollen. (LHD, 2020a, S. 3)

4343 Anzahl der Abstellanlagen

Die Gesamtzahl der Einstellmdglichkeiten steigerte sich seit 2013 und lag 2019 bei etwa 4400 (Ab-
bildung 25). Dieser Anstieg von etwa 200 Einstellmdglichkeiten pro Jahr ist besonders auf den Aus-
bau unuberdachter Stellplatze zuriickzufiihren. Die groBten neuen Anlagen entstanden am
Pestalozzi- und am Pohlandplatz mit 122 bzw. 48 neuen Abstellmdglichkeiten (LHD, 20203, S. 20).
2019 waren 533 (12 %) der Einstellmdglichkeiten Gberdacht. Die Anzahl @nderte sich seit Einflihrung
des RVK nicht.
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Abbildung 25: Abstellanlagen des Baulasttrdgers Straen- und Tiefbauamt (LHD, 2020d, S. 2)

Fur Abstellanlagen wurden im RVK keine MaBnahmen oder konkreten Ziele definiert. Dennoch ist
der Anstieg der Kapazitat der Radabstellanlagen fiir Dresden positiv. Da neue stadtische Abstellan-
lagen grundsatzlich als Bligel ausgefiihrt werden, verbesserte sich der Komfort und die Diebstahlsi-
cherheit deutlich. Auch die Anzahl ,wild parkender” Fahrrader kann durch eine ausreichende Anzahl

freier Radabstellplatze verringert werden.
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4344 Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

Hauptanliegen des RVK ist es, die infrastrukturelle Situation fiir Radfahrer zu verbessern. Durch die
geringe MaBnahmenumsetzung konnten jedoch bisher kaum Verbesserungen erzielt werden. Seit
Beginn des RVK 2017 stieg die Lange der Radverkehrsanlagen um insgesamt 8 Kilometer. Auch wenn
eine gemeinsame Fihrung von FuBgadngern und Radfahrern verringert werden soll, stieg die Lange
entsprechender Infrastrukturtypen ebenfalls an. Seit Beginn des RVK wurden keine neuen Radrouten
wegweisend beschildert, diese Lange stagniert bei 122 Kilometern. Es wurden jedoch weitere 330
Kilometer geplant, welche in den nachsten Jahren umgesetzt werden sollen. Positiv ist die Erhéhung
der Anzahl der Abstellanlagen. Jahrlich kommen etwa 200 neue Einstellmdglichkeiten hinzu; die Ge-
samtzahl aller im Verantwortungsbereich des StraBen- und Tiefbauamts liegender Anlagen betrug

Ende 2019 etwa 4400.

4.3.5 Wahrnehmung

Die subjektive Wahrnehmung des Radfahrens ist ausschlaggebend fir die Fahrradnutzung: je zufrie-
dener Verkehrsteilnehmer mit Sicherheit und Infrastruktur fir den Radverkehr sind, desto eher fahren
sie Fahrrad. Daten fiur die Auswertung der Wahrnehmung wurden dem zweijahrlichen, nicht repra-
sentativen ADFC-Fahrradklimatest entnommen. Da die Ergebnisse die Sicht der fahrradaffinen Be-
volkerung abbilden, werden diese vorsichtig interpretiert. Die Teilnehmerzahlen des ADFC-

Fahrradklimatests schwankten zwischen 1042 (2016) und 2801 (2018).

Im Fahrradklimatest wird die Zufriedenheit mit dem Radfahren in der Stadt mittels verschiedener
Aussagen bewertet: von 1 (,trifft vollig zu” bzw. ,sehr gut”) bis 6 (,trifft Gberhaupt nicht zu” bzw.
,schlecht”). Die Ergebnisse fur die drei relevanten Indikatoren fir die Evaluierung des Dresdner RVK

sind in Tabelle 11 aufgefiihrt und werden in den Unterabschnitten ausgewertet.

Tabelle 11: Indikatoren des Themenbereichs Wahrnehmung (ADFC, 2014; ADFC, 2016; ADFC, 2019)

Indikator im Zeitverlauf 2014 2016 2018
Zufriedenheit mit der Radverkehrspolitik 4,2 4,3 4,2
Zufriedenheit mit dem Infrastrukturangebot / Netz 3,0 3,1 2,9
subjektive Sicherheit beim Radfahren 4.1 4,3 4,4

4351 Indikator: Zufriedenheit mit der Radverkehrspolitik

Fur die Zufriedenheit der Radverkehrspolitik wird Frage F6 (,Bei uns wurde in letzter Zeit viel fir den
Radverkehr getan”) herangezogen. Mit einer Bewertung von 4,2 bzw. 4,3 ist die Zufriedenheit mit der
Radverkehrspolitik und den durchgefiihrten MaBnahmen unverandert schlecht. Ein positiver Trend

durch die Umsetzung des RVK ist nicht zu erkennen.



64

Auch wenn in den letzten Jahren einige radverkehrsfreundliche Aktivitdten durchgefiihrt wurden,
spiegelt sich dies nicht in den Bewertungen wider. Grund fiir (weiterhin) schlechte Bewertungen
kénnten hohe Anspriiche an die Radverkehrspolitik, aber auch politische Diskussionen zu Einzelmal-

nahmen sein, wenn Radfahrer sich ungerecht behandelt fiihlen.

4352 Indikator: Zufriedenheit mit dem Infrastrukturangebot

Die Bewertung des Infrastrukturangebots setzt sich aus den Fragen F23 bis F27 des Fahrradklimatests
zusammen. Die Einzelfragen beziehen sich auch auf Erreichbarkeiten, die Direktheit, Verkehrsorgani-

sation und Service. Die Gesamtbewertung liegt nahezu unverandert bei etwa 3,0.

Durch die geringen Anderungen der infrastrukturellen Situation konnten keine wesentlichen Verbes-
serungen der subjektiven Wahrnehmung erwartet werden. Es ergab sich eine leichte Verbesserung
von 0,1 Punkten von 2014 bis 2018. Diese ist fir das Ziel des RVK ,Erhéhung der Zufriedenheit”
ausreichend. Ob diese Veranderung jedoch durch die Verbesserungen des Angebots oder durch die
fehlende Reprasentativitat erreicht wurde, kann nicht bestimmt werden. Sollte sich die subjektive
Wahrnehmung bis zur kommenden Evaluierung positiv entwickeln, kann dies den Erfolg des RVK

begriinden.

4.3.5.3 Indikator: Subjektive Sicherheit beim Radfahren

Die subjektive Sicherheit wurde im Fahrradklimatest in Frage F11 (,Bei uns fihlt man sich als Radfah-
rer sicher”) thematisiert. In Dresden sank die subjektive Verkehrssicherheit von 4,1 (2014) auf 4,3
(2018) — und entwickelte sich damit nicht in die gewtinschte Richtung. Auch wenn die Ergebnisse des
Fahrradklimatests nicht reprasentativ sind, lasst sich eine negative Entwicklung in der Gesamtbevol-
kerung vermuten. Welche Griinde fir die Verschlechterung der subjektiven Sicherheit vorhanden

sind, wird in Abschnitt 4.3.6.4 gemeinsam mit der objektiven Sicherheit dargestellt.

4354 Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

Die Wahrnehmung der Radverkehrsanlagen ist ausschlaggebend fiir eine hohe Fahrradnutzung. Ins-
gesamt wurden das Infrastrukturangebot, die subjektive Sicherheit und die allgemeine Radverkehrs-
politik in Dresden schlecht bewertet. Die durchgefiihrten MaBnahmen des RVK konnten kaum

Verbesserung in der Gesamtwahrnehmung erzielen, die subjektive Sicherheit verschlechterte sich.

Auch wenn die Umfragedaten nicht reprasentativ sind, deutet das Ergebnis auf eine unbefriedigende
Situation hin. Durch die Einbindung des Fahrrads in alle relevanten Planungen und verkehrspoliti-
schen Diskussionen und durch positive Medienprasenz kann die Wahrnehmung des Radfahrens —

und damit die Fahrradnutzung — langfristig gesteigert werden.
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4.3.6 Fahrradnutzung

Eine Steigerung der Fahrradnutzung ist die angestrebte Wirkung der MaBnahmen des RVK und
Hauptanliegen der Fahrradforderung in Dresden. Daflir wurden die Indikatoren Radverkehrsleistung
und Modal Split sowie die daraus abgeleiteten Indikatoren zu Gesundheit und Klima dem SrV ent-
nommen. Daten fir die Altersabhangigkeit der Indikatoren sind im SrV nicht vorhanden, sodass nicht
Uberprift werden konnte, ob Veranderungen der Fahrradnutzung durch eine veranderte Altersstruk-
tur begriindet sind. Beim SrV 2013 und 2018 wurden etwa 3200 (SrV, 2014b, Tab. 1.1; SrV, 2019c,
Tab. 1.1) Menschen in Dresden befragt. Die StichprobengréBen sind flr das Stadtgebiet reprasenta-

tiv.

Die Radverkehrsmenge wird anhand der 2013 bis 2019 jahrlich erfolgten Briickenzahlung des Stra-
Ben- und Tiefbauamts ausgewertet. Da die Verkehrsmenge nur an einem Tag des Jahres erhoben

wird, schwanken diese zufallig und werden deshalb nur erganzend betrachtet.

43.6.1 Indikator: Radverkehrsleistung pro Einwohner

Die Radverkehrsleistung pro Einwohner lag 2018 mit 2,43 km/Tag deutlich héher als 2013
(1,65 km/Tag) (SrV, 20144, S. 4; SrV, 2019b, S. 4). Das Ziel einer Erhéhung der Radverkehrsleistung

konnte somit erreicht werden: sie stieg um etwa das 1,5-fache.

Da Radfahren wetterabhdngig ist und sich das durchschnittliche Wetter 2013 und 2018 stark unter-

schied, werden die Radverkehrsleistungen beider Jahre wetterbereinigt:

Zur Herstellung einer Vergleichbarkeit wird im Folgenden die Radverkehrsleistung 2018 fiir das Wet-
ter des Referenzjahres 2013 berechnet. Daflir ergibt sich aus Formel 7 und den Berechnungen des

Wettereinflusses WE und des Standortfaktors £ aus Abschnitt 2.4.2 folgende Rechnung (Formel 11):

Formel 11: Wetterbereinigte Radverkehrsleistung 2018 pro Einwohner und Tag in Dresden

Qwetterbereinigt, 2018 = g(In 243 km ~0,05+4,4) 1,95 km

Die reale im SrV gemessene Steigerung der Radverkehrsleistung ist demnach stark auf das fahrrad-
freundliche Wetter zurlckzufiihren. Wetterunabhangig ergab sich eine Steigerung von 0,3 km. Diese

ist auf verandertes Verhalten aufgrund des RVK oder anderer Faktoren zuriickzufihren.

Die kausalen Zusammenhange fir die verbleibende Steigerung der Fahrradnutzung kénnen durch
die Evaluierung nicht ermittelt werden. Dass die geringen Verbesserungen der Radverkehrsinfra-
struktur Grund fir die deutliche wetterunabhéngige Steigerung der Radverkehrsleistung sind, kann

nicht angenommen werden. Auch die weiterhin schlechte Wahrnehmung des Fahrradfahrens in der
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Stadt kann keine starke Steigerung verursachen. Wahrscheinlicher sind dagegen allgemeine gesell-
schaftliche Trends und ein zunehmendes Bewusstsein des Fahrrads als vollwertiges Verkehrsmittel in

Stadten.

Ob die verwendete Methode zur Wetterbereinigung fiir deutsche Stadte geeignet ist und ob sich die
Dresdner von der angenommenen Starke vom Wetter beeinflussen lassen, kann im Rahmen dieser
Evaluierung nicht gepruft werden. Starken und Schwachen der Methodik werden in Abschnitt 6.2.1
diskutiert. Bei erneuter Evaluierung sollte die Belastbarkeit der berechneten Radverkehrsleistung be-

urteilt werden.

43.6.2 Indikator: Modal Split

Die Anzahl der zurtckgelegten Wege pro Einwohner und Tag lag in Dresden konstant bei 3,6 (SrV,
2014b, Tab. 1.1; SrV, 2019¢, Tab. 1.1). Jedoch anderte sich die Verkehrsmittelnutzung, wie in Abbil-
dung 26 dargestellt. Besonders deutlich stieg der Radverkehrsanteil im betrachteten Zeitraum

(+6 %), zulasten aller weiteren Verkehrsmittel (MIV: -3 %; OV: -2 %; FuB -1 %).
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Abbildung 26: Modal Split in Dresden (SrV, 2014a, S. 4; SrV, 2019b, S. 4)

Aufgrund des gestiegenen Radverkehrsanteils nahm der Anteil des Umweltverbundes leicht zu; das
Ziel konnte somit erreicht werden. Die Entwicklung des Modal Splits zugunsten des Radverkehrs ist

vermutlich ebenfalls durch das Wetter bedingt und nicht allein durch das RVK verursacht.

Abbildung 27 zeigt, auf welchen Wegen bzw. zu welchem Zweck die Verkehrsteilnehmer das Fahrrad
nutzen. In allen Bereichen stieg der Radverkehrsanteil von 2013 bis 2018 an. Besonders auffallig ist
die Steigerung des Modal Splits bei Alltagswegen zur Bildungseinrichtung (+8 %) und zum Arbeits-
platz. Die Steigerung zeigt, dass das Fahrrad in Dresden immer haufiger als tagliches Verkehrsmittel
genutzt wird und anerkannt ist. Gerade aufgrund der hohen Anzahl von Schiilern sollten sichere

Radverkehrsanlagen und Radschulwegplane in Dresden selbstverstandlich werden.
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Abbildung 27: Modal Split nach Zweckgruppen (SrV, 20144, S. 4; SrV, 2019b, S. 4)

43.6.3 Indikator: Radverkehrsmenge

2013
2018
Radanteil 2013: 12%
—— Radanteil 2018: 18%

Die Radverkehrsmenge auf den Dresdner Elbbriicken stieg zwischen 2013 und 2019 von knapp

20.000 Radfahrer auf etwa 28.000 Radfahrer (dunkle Linie in Abbildung 28) an. Die jahrlich gezahlten

Werte schwankten in Abhangigkeit vom Wetter: an fahrradfreundlichen Tagen (WE ist hoch, graue

Balken), ist die Radverkehrsmenge hoher als an fahrradunfreundlichen Tagen. Um die wetterberei-

nigte Radverkehrsmenge (helle Linie) zu bestimmen, wurde die in Abschnitt 2.4.2 erlduterte Methode

und die Referenzzdhlung des Jahres 2013 genutzt.

Aufgrund der Linearitat der Methode sind die Ergebnisse bei starker Abweichung von Referenzwetter

fehlerbehaftet. Das vergleichsweise duBerst warme Wetter am Erhebungstag 2018 wurde deshalb

aus der Auswertung ausgeschlossen und im Diagramm gemittelt.
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Abbildung 28: Radverkehrsmenge der Dresdner Briickenzdhlung (LHD, 2019; DWD, 2020a)
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Seit 2013 stieg die wetterbereinigte Radverkehrsmenge auf den Dresdner Elbbriicken um 36 % an.
Auch bei wetter- und einwohnerzahlbereinigter Betrachtung ergibt sich ein positiver Anstieg um
27 % in 6 Jahren, der auf weitere Einflisse zurlickzuflihren ist. Auch wenn einzelne Zahltage zufalligen
Schwankungen unterliegen, lasst sich eine Radverkehrssteigerung auf den Elbbriicken ableiten.
Durch das touristische Radverkehrsautfkommen und die damit verbundenen Briickentiberfahrten ist

jedoch nicht abschatzbar, inwieweit die Steigerung typisch fir das Dresdner Gesamtnetz ist.

4364 Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

Die Fahrradnutzung (Radverkehrsleistung, Radverkehrsanteil, Radverkehrsmenge) in Dresden stieg
seit 2013 in Dresden deutlich: Die Radverkehrsleistung stieg um 40 % auf nun 2,4 km; der Radver-
kehrsanteil an allen Wegen stieg um 6 % auf nun 18 % und die Radverkehrsmenge auf den Dresdner
Elbbriicken stieg um 40 %. Hauptursache dafiir war das fahrradfreundliche Wetter 2018 und 2019
gegenlber dem Referenzjahr 2013. Aber auch unter Beriicksichtigung des Wetters und der Bevolke-

rungszahl entwickelte sich die Fahrradnutzung positiv.

Ob das RVK und dessen infrastrukturelle MaBnahmen Grund fir die verbesserte Fahrradnutzung ab-
seits des Wetters ist, kann aufgrund der Vielschichtigkeit weiterer externer Faktoren nicht festgestellt
werden. Um die Fahrradnutzung in Dresden langfristig zu starken, sollten wetterunabhangig Men-

schen das Fahrrad als Verkehrsmittel wahlen. Dafir ist ein weiterer Ausbau der Infrastruktur notig.

4.3.7 Sicherheit

Die Verbesserung der Verkehrssicherheit flir Radfahrer ist ein weiteres Ziel, welches durch die Um-
setzung der infrastrukturellen MaBBnahmen in Dresden erreicht werden soll. Dazu werden Unfalldaten
genutzt, welche durch die Polizei erhoben wurden. Die Daten wurden mit dem Programm PTV Vistad-
Euska abgerufen. Sie beinhalten alle erfassten Unfalle mit Personenschaden und Radverkehrsbeteili-

gung sowie die Zahl der getéteten Radfahrer fir den relevanten Zeitraum 2013 bis 2019.

4371 Indikator: Anzahl Unfélle mit Radbeteiligung und Personenschaden

Die Zahl der Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung schwankt stark, stieg im betrachteten Zeitraum je-
doch deutlich (siehe Abbildung 29). Wahrend im SrV-Jahr 2013 833 Unfalle gemeldet wurden, waren

es 2018 1167 — rund 40 % mehr. Das Ziel einer Verringerung dieser Unfalle wurde somit verfehlt.

Der Anstieg der Unfallzahl ist jedoch auf die gesteigerte Fahrradnutzung zuriickzufiihren. Das ,Ri-
siko”, auf einem Weg mit dem Fahrrad zu verunfallen, berechnet sich aus dem Quotienten der Un-
fallzahl und Millionen zuriickgelegter Wege mit dem Fahrrad. Dieses Unfallrisiko nahm in Dresden in

den vergangenen Jahren etwas ab: 2013 lag es bei 9,9; 2018 bei 8,8 — das Radfahren in Dresden ist



69

demnach etwas sicherer geworden. Griinde fiir die leichte Verringerung des Risikos konnten durch

die Evaluierung nicht bestimmt werden. Insgesamt ist die Situation in Dresden ungentigend. Durch
unsichere Radverkehrsinfrastruktur, hohe Geschwindigkeiten und mangelnde Sichtbarkeit und Ak-

zeptanz im StraBenverkehr sind Radfahrer in Dresden auch weiterhin gefahrdet.
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Abbildung 29: Radverkehrssicherheit in Dresden (PTV, 2020; LHD, 20184, S. 41; LHD, 2020e)

Das Risiko in Dresden liegt ahnlich hoch wie in anderen deutschen GrofBstadten (siehe Abbildung
30). Der Vergleich mit ausgewahlten europaischen Stadten zeigt jedoch, dass unter fahrradfreundli-

chen Bedingungen auch in GroBstadten risikoarmes Radfahren maoglich ist.
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Abbildung 30: Unfallrisiko 2018 im Stadtevergleich, eigene Darstellung nach Ahlswede, 2019

Auch wenn das Risiko eines Fahrradunfalls in den letzten Jahren gesunken ist, verschlechterte sich
die Wahrnehmung der subjektiven Sicherheit in Dresden. Mdgliche Griinde dafiir sind die gestiegene
Zahl der Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung und die damit verbundene Berichterstattung. Dabei ent-
steht der Eindruck, dass mehr Radfahrer in Unfalle involviert sind. Der gesellschaftliche Trend bzw.
eine gestiegene Sensibilitat fir den nichtmotorisierten Verkehr begriinden weiter die schlechte sub-

jektive Sicherheit der fahrradfahrenden Verkehrsteilnehmer.
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43.7.2 Indikator: Anzahl get6teter Radfahrer

Etwa ein bis drei Radfahrer werden in Dresden pro Jahr im StraBenverkehr getotet. Da Unfalle mit
Getoteten selten und die absolute Anzahl Getoteter gering ist (siehe Abbildung 29), kdnnen keine
sicheren Aussagen zur Entwicklung des Indikators getroffen werden. Sie werden deshalb nicht in
Bezug zu anderen Indikatoren oder externen Einfliissen betrachtet. Gerade Unfalle mit gettteten
Radfahrern sind medienprasent und verursachen eine negative subjektive Wahrnehmung der Sicher-

heit. Angestrebt werden sollte eine Verringerung der tédlichen Unfalle im Verkehr auf 0.

4373 Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

Ziel des RVK ist die Verbesserung der Verkehrssicherheit fiir Radfahrer. Im betrachteten Zeitraum
konnte die Zahl der Unfalle mit Radverkehrsbeteiligung und Personenschaden jedoch nicht reduziert
werden. Insgesamt stieg die Zahl der Wege mit dem Fahrrad jedoch starker als die Unfallzahlen,
sodass das Risiko, als Radfahrer verletzt zu werden, etwas sank. Die Anzahl der getoteten Radfahrer
liegt in den letzten Jahren unverandert bei einem bis drei Radfahrer pro Jahr. Die Radverkehrsinfra-
struktur in Dresden ist ungeniigend und kann durch die Umsetzung der RVK-MaBnahmen verbessert

werden.

4.3.8 Gesundheit

Mdglichst viele Menschen sollen das Fahrrad regelmaBig als Verkehrsmittel nutzen. Dazu wird der
Anteil der Bevolkerung, die das Fahrrad mindestens einmal pro Woche nutzen, betrachtet. Die ge-

nutzten Daten unterliegen den gleichen Eigenschaften wie alle weiteren SrV-Daten (siehe Seite 65).

43.8.1 Indikator: Anteil der Menschen, die regelméaBig Rad fahren

Fast die Halfte aller Dresdner fahren regelmaBig Fahrrad. In Abbildung 31 ist der Anteil der Menschen
nach Haufigkeitsklasse dargestellt. Mindestens einmal pro Woche fuhren 44 % (2013) bis 46 % (2018)
der Dresdner. Am starksten stieg der Anteil der Menschen, die mindestens dreimal pro Woche Fahr-
rad fuhren: von 27 % (2013) auf 31 % (2018), d. h. um 4 % innerhalb von 5 Jahren. Dadurch wird
deutlich, dass die Steigerung der Fahrradnutzung aus Abschnitt 4.3.6 sowohl durch haufigeres Rad-

fahren bestehender Radfahrer als auch neu hinzugewonnene Radfahrer erreicht wurde.

Wie auch bei der Entwicklung der Radverkehrsleistung hat das Wetter im Jahr 2018 einen positiven
Einfluss das Radfahren und damit die Bewegung der Dresdner. Menschen, die nun erstmals Radfah-
ren, konnten die positiven Eigenschaften des Radfahrens kennenlernen. Wie sich dies langfristig auf

das Verkehrsverhalten auswirkt, kann in den folgenden Jahren evaluiert werden.
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Abbildung 31: Anteil der Menschen, die regelméBig Radfahren (SrV, 2014b, Tab. 3.14.1; SrV, 2019¢, Tab. 3.14.1)

43.8.2 Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

Der Anteil der Dresdner, die 2018 regelmaBig Rad fuhren, entwickelte sich gegeniiber 2013 positiv.
Inzwischen fahren 46 % der Dresdner mindestens einmal pro Woche Fahrrad. Auch das Rad als All-
tagsverkehrsmittel gewann an Bedeutung: fast ein Drittel der Dresdner nutzen das Fahrrad nun an

drei Tagen oder mehr pro Woche.

Grund fir diese Entwicklungen sind vermutlich das fahrradfreundliche Wetter im Umfragejahr 2018
und die veranderte Altersstruktur in Dresden. Um den Trend auch bei durchschnittlichem Wetter zu
erhalten, ist eine einladende, bequeme und subjektiv sichere Infrastruktur zu schaffen.

4.3.9 Klima

439.1 Treibhausgas-Bilanz in Dresden

Die THG-Emissionen in Dresden werden pro Einwohner und Jahr erfasst. Sie setzen sich aus den
Sektoren Strom, Warme und Verkehr zusammen und liegen in Dresden bei etwa 10 t. Die Ziellinie, in
Abbildung 32 rot dargestellt, entspricht dem Dresdner Klimaziel. Seit 2005 verringern sich die THG-

Emissionen Dresdens jedoch kaum — bis 2016 konnte das Ziel nicht erreicht werden.

Der Verkehr, dazu gehdren Pendler-, Fern-, Giiter- und stadtischer Verkehr, ist in Dresden fiir etwa
ein Drittel der THG-Emissionen verantwortlich. Bestimmt werden diese Emissionen durch die jahrli-
chen Kfz-Laufleistungen und die Verkehrsleistung der Dresdner Verkehrsbetriebe (LHD, 2020c, S. 4).
Je geringer die Kfz- und OV-Verkehrsleistung, desto geringer sind die verkehrsbedingten Emissionen.
Das RVK hat einen indirekten Einfluss auf die Verminderung der stadtischen THG-Emissionen: wenn

Menschen statt Kfz oder OV das Fahrrad nutzen, sinken auch die Emissionen.
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Abbildung 32: Treibhausgasbilanz in Dresden (LHD, 2020c, S. 2)

4.39.2 Indikator: Treibhausgasemission des Dresdner Personenverkehrs

Zur Ermittlung der THG-Emissionen durch den Personenverkehr wurden die Verkehrsleistung pro
Person der jeweiligen Verkehrsmittel herangezogen. Die Daten dazu stammen aus dem SrV. Mithilfe
der Emissionsfaktoren (siehe Tabelle 12) wurden die THG-Emissionen 2013 und 2018 fiir Dresden

berechnet.

Im SrV werden die Dresdner Verkehrsleistungen des OV pro Person sind nicht explizit nach Linienbus
und StraBenbahn unterschieden. Jedoch lassen sich die Anteile untereinander aus den SrV-Daten
generieren. Die OV-Strecken in Dresden entfallen zu 80 % auf die StraBenbahn und zu 20 % auf den
Linienbus. Die zurlickgelegten Entfernungen mit Bus und Bahn sind ahnlich. (SrV, 2019¢, Tab. 5.2,
Tab. 7.1)

Daraus wurde mit Formel 12 ein Dresdner OV-Emissionsfaktor berechnet:

Formel 12: OV-Emissionsfaktor fiir Dresden

Emissionsfaktory, = 0,858+ 0,2 80 = 62,4

Der Dresdner OV-Emissionsfaktor betragt etwa 62 g/Pkm und geht in die Emissionsfaktoren in Ta-

belle 12 und somit in die Berechnung der THG-Emissionen fiir Dresden ein.

Tabelle 12: Treibhausgase als CO,-Aquivalente der Verkehrsmittel (UBA, 2020)

Pkw Linienbus StraBenbahn Fahrrad FuB
THG, CO:-Aquivalente 147 80 58 0 0
[g/Pkm]
...fiir Dresden [g/Pkm] 147 62 0 0
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Aus den Emissionsfaktoren und den spezifischen Verkehrsleistungen werden nun die Emissionen

durch den Personenverkehr in Dresden pro Einwohner und Tag bzw. pro Jahr berechnet (Tabelle 13).

Tabelle 13: Treibhausgasemissionen durch stadtischen Personenverkehr in Dresden (SrV, 2014a, S. 4; SrV, 2019b, S. 4)

2013 2018

Verkehrsleistung  Emissionen pro Verkehrsleistung  Emissionen pro
pro EW und Tag EW und Tag [g] pro EW und Tag EW und Tag [g]
[km] [km]

MIV 12,6 1845,7 10,8 1594,4

ov 54 332,1 4,5 278,3

Fahrrad 1,6 0 2,4 0

Ful 1,0 0 0.9 0

Summe 20,6 2177,8 18,7 1872,6

Emissionen pro EW und Jahr [t]
0.8 0,7

Wie im Abschnitt Fahrradnutzung (Seite 65) erkannt, ist die Verkehrsleistung im Kfz- und OV-Bereich
2018 gegenuber 2013 gesunken. Dies macht sich auch bei den verkehrsbedingten Emissionen be-
merkbar: durch die verminderten Verkehrsleistungen sanken die THG-Emissionen (Tabelle 13). Die
Radverkehrsleistung dagegen stieg etwas, hat aber, wie auch der FuBverkehr, keinen Einfluss auf die

verursachten THG-Emissionen.

Durch die Verminderung der Kfz- und OV-Verkehrsleistung sanken die jahrlichen Pro-Kopf-Emissio-
nen im Personenverkehr von 0,8 t (2013) auf 0,7 t (2018). Damit konnte eine Einsparung von Uber
10 % erreicht werden. In Abbildung 33 sind die Verkehrsleistungen der Verkehrstrager und die dar-

aus resultierenden THG-Emissionen nochmals grafisch dargestellt.
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Abbildung 33: Veranderung der Treibhausgasemission, eigene Darstellung nach SrV, 2014a, S. 4; SrV, 2019b, S. 4
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Die geringeren THG-Emissionen stellen eine positive Entwicklung des Dresdner Stadtverkehrs dar.
Jedoch ist der Anteil und damit der Einfluss auf die Gesamtemissionen in Dresden gering. Welchen
Einfluss das RVK auf die Entwicklung der Verkehrsleistung hat, kann durch diese Evaluierung nicht
bestimmt werden. Es ist jedoch davon auszugehen, dass durch das RVK Fahrten mit dem Fahrrad
einige Kfz- und OV-Fahrten ersetzten. Damit hitte das RVK Dresden im Zusammenspiel mit dem

fahrradfreundlichen Wetter einen geringen, aber positiven Einfluss auf die THG-Emissionen der Stadt.

4393 Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

Klimaziel der LHD ist die Verringerung der THG-Emissionen durch Verkehr, Warme und Strom um
10 % aller 5 Jahre. Dieses konnte bisher nicht erreicht werden. Um den Klimaschutzbeitrag des RVK
abzuschatzen, wurden im Rahmen der Evaluierung die Emissionen anhand der Verkehrsleistung ge-
nutzter Verkehrsmittel und deren Emissionsfaktoren berechnet. Durch die geringere Kfz- und OV-
Verkehrsleistung 2018 gegentiber 2013 kam es zu einer Verringerung der Emissionen von 0,8 auf 0,7

t THG-Emissionen pro Einwohner und Jahr.

Der héhere Radverkehrsanteil deutet darauf hin, dass einige Kfz- und OV-Nutzer auf das Fahrrad
umgestiegen sind. Ursachlich dafir kénnen das Dresdner RVK, das Wetter, aber auch andere Ein-
flisse sein. Damit weitere Einwohner langfristig auf das Fahrrad umsteigen und sich so klimascho-
nend fortbewegen, sind attraktive Radverkehrsanlagen nétig. Um den Umstieg zu erleichtern, ist eine

hohe subjektive Sicherheit auf einem durchgangig guten Radverkehrsnetz Voraussetzung.

4.4 Zusammenfassung der Evaluierungsergebnisse

Im folgenden Abschnitt werden die Evaluierungsergebnisse nach Themengebieten zusammenge-

fasst. Die Ubersicht zur Erreichung der von der LHD festgelegten Ziele sind in Tabelle 14 aufgefiihrt.

Hauptanliegen des RVK ist die Verbesserung der Fahrradinfrastruktur. Bis zum Evaluierungszeitpunkt
im Mai 2020 wurden jedoch nur 16 % der InfrastrukturmalBnahmen umgesetzt. Dadurch erhhte sich
die Lange der Radverkehrsanlagen nur geringfligig. Auch wenn die gemeinsame Fiihrung von Rad-
fahrern und FuBgangern vermieden werden soll, erhéhte sich auch deren Lange etwas. Die Qualitat
der Radverkehrsinfrastruktur sollte durch das RVK ebenfalls verbessert werden. Hierflir wurden von
der LHD jedoch keine Daten bereitgestellt — die Evaluierung war aus diesem Grund nicht moglich.

Insgesamt ist das Infrastrukturangebot fiir einen sicheren Radverkehr weiterhin nicht ausreichend.

Auch wenn sich das Infrastrukturangebot kaum verbessert hat, wurde es als etwas besser wahrge-
nommen. Die Zufriedenheit der Dresdner Bevolkerung mit der Radverkehrspolitik anderte sich durch

die Veroffentlichung des RVK und den Beginn der Umsetzung der darin aufgefiihrten MaBnahmen
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jedoch nicht. Dennoch fuhren die Dresdner 2018 mehr Fahrrad als 2013: die Radverkehrsleistung

stieg von 1,65 auf 2,43 km pro Einwohner und Tag; der Radverkehrsanteil steigerte sich um +6 %
und die Radverkehrsmenge auf den Dresdner Elbbriicken nahm ebenfalls deutlich zu. Die hohe Fahr-
radnutzung ging mit einer verringerten Nutzung motorisierter Verkehrsmittel einher. Hierdurch ent-

stand eine Abnahme der THG-Emissionen im Dresdner Stadtpersonenverkehr um etwa 10 %.

Hauptgrund fir diese Veranderungen der Verkehrsmittelnutzung war das fahrradfreundliche Wetter
im Erhebungsjahr 2018. Dieses forderte die Fahrradnutzung stark. Jedoch ergab sich auch bei wet-
terbereinigter Betrachtung bei allen Indikatoren der Fahrradnutzung ein positiver Zuwachs. Dieser

kann vom RVK direkt oder indirekt von weiteren Faktoren verursacht worden sein.

Die subjektive Verkehrssicherheit verschlechterte sich seit 2014. Das Radfahren in Dresden wird von
Radfahrern als sehr unsicher empfunden. Auch die objektive Sicherheit ist weiterhin ungentigend:
die Zahl der Unfélle stieg im betrachteten Zeitraum. Die Zahl der Getdteten stagniert seit 2013 bei 1
bis 3 Radfahrern pro Jahr. Durch die gleichzeitige starke Steigerung der Fahrradnutzung ist das Ri-

siko, als Radfahrer zu verunfallen, insgesamt jedoch leicht gesunken.

In der nachfolgenden Tabelle 14 sind die den Radverkehr betreffenden und im VEP verankerten Ziele
und deren Erreichung aufgefiihrt. Die meisten der verkehrsbezogenen Ziele konnten bis zur ersten
Evaluierung erreicht werden, wenngleich fiir die Steigerung der Fahrradnutzung externe Einflsse
maBgeblich waren. Wie sich die Indikatoren bei durchschnittlichem Wetter bzw. bis zum Abschluss

des RVK weiter entwickeln werden, sollte in regelmaBigen Abstanden weiterhin evaluiert werden.

Tabelle 14: Zielerreichung des Dresdner RVK

weltverbund

Anzahl Unfille mit Radbeteiligung  Verringerung

und Personenschaden

THG-Emissionen im Verkehr Verringerung der Ge-
samt-THG-Emissionen
um 10% aller 5 Jahre

(61 % auf 64 %)
Erhéhung 2013-2018
(833 auf 1167)
Stagniert seit 2005

(ca. 10 t THG/EW, Jahr)

Indikator Ziel Trend Ergebnis
Lange des Radverkehrsnetzes Verlangerung @ Leichte Erhdhung 2013-2019

(402 km auf 419 km)
Lange gem. Geh- und Radwege, Verringerung '=D Leichte Erhéhung 2013-2019
Gehwege Rad frei (242 km auf 243 km)
Qualitat der Hauptradrouten Verbesserung Keine Daten vorhanden
Zufriedenheit mit dem Infrastruk-  Verbesserung av Leichte Verbesserung 2016-
turangebot / Netz 2018

(3,1 auf 2,9)
Radverkehrsleistung pro Einwoh- Erhéhung W Erhéhung 2013-2018
ner (1,65 auf 2,43 km/Tag)
Modal Split Erhéhung Anteil Um- W Erhéhung 2013-2018

N
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5. Veroffentlichungsvorschlag fiir dresden.de

Dieser Abschnitt enthalt einen Formulierungsvorschlag fir die stadtische Website dresden.de.

Kurzzusammenfassung der Evaluierungsergebnisse (Stand Mai 2020)

e Aus dem Radverkehrskonzept wurden bisher 16 % der InfrastrukturmaBnahmen umgesetzt

e Die Fahrradnutzung nimmt stark zu, Hauptgrund dafiir war v. a. das fahrradfreundliche Wetter
im Berichtszeitraum

e Die Zufriedenheit mit der Radverkehrspolitik und dem Infrastrukturangebot wird unverandert
nur als zufriedenstellend bezeichnet

e Das Unfallrisiko fir Radfahrer blieb ebenfalls bisher konstant auf ahnlichem Niveau wie das

anderer deutscher Stadte

Evaluierung des Dresdner Radverkehrskonzepts

Die Evaluierung des Dresdner Radverkehrskonzepts (Link) beschreibt und beurteilt den Umsetzungs-

stand und die Eignung der MaBnahmen sowie die daraus entstehenden Verhaltensanderungen der
Dresdner Bevolkerung. Im Rahmen einer Diplomarbeit an der TU Dresden wurde in Zusammenarbeit
mit dem Stadtplanungsamt ein Indikatorkatalog erarbeitet, der die radverkehrspolitischen Ziele der

Stadt abbildet und anschlieBend die erste Evaluierung durchgefihrt.

Die vollstandige Evaluierung des Dresdner Radverkehrskonzepts befindet sich hier (Link).

Hintergriinde zu Evaluierungen von Radverkehrskonzepten sowie Hinweise fiir Kommunen zur Um-

setzung solcher Evaluierungen befinden sich hier (Link).

Umsetzung des Radverkehrskonzepts

Der GroBteil der im Radverkehrskonzept enthaltenen MaBnahmen (etwa 380) beziehen sich auf die
Radverkehrsinfrastruktur. Alle geplanten EinzelmaBnahmen und deren aktueller Umsetzungsstand

sind im Themenstadtplan (Link) aufgefihrt. Bis zum Evaluierungszeitpunkt wurden etwa 16 % der

MaBnahmen des Radverkehrskonzepts umgesetzt, darunter beispielsweise der Ausbau des rechts-
elbischen Elberadwegs, der Neubau der Zentralhaltestelle Tharandter StraBe und viele weitere MaB-

nahmen, die das Radverkehrsnetz in Dresden verbessern.
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Entwicklung der Radverkehrsinfrastruktur

Hauptanliegen des Radverkehrskonzepts in Dresden ist die Verbesserung der infrastrukturellen Situ-
ation fur Radfahrer*innen. Als Indikator wurde die ,Ldnge der Radverkehrsanlagen” mittels Daten
vom StraBen- und Tiefbauamt ausgewertet. Die Gesamtlange der Anlagen stieg von 402 (2013) auf
419 Kilometer (2018). Positiv ist auch die Erhohung der Anzahl stadtischer Fahrradabstellanlagen mit

einer Steigerung von etwa 200 Einstellmoglichkeiten pro Jahr.
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Die umgesetzten MaBBnahmen des Radverkehrskonzepts tragen zu einer Verbesserung der Radver-
kehrssituation in Dresden bei. Dennoch gibt es auch weiterhin einige Abschnitte, bei denen zukiinftig

Verbesserungen notwendig sind, um den Radverkehr sicher zu fhren.

Fahrradnutzung

Wirkung des Radverkehrskonzepts soll die erh6hte Fahrradnutzung sein. Um diese abzubilden, wur-

den die Indikatoren ,Radverkehrsleistung” und ,Modal Split” aus dem Systems reprasentativer Ver-

kehrsbefragungen (Link) sowie die ,Radverkehrsmenge auf den Dresdner Elbbriicken” aus der

jahrlich stattfindenden Briickenzahlung im Zeitraum 2013 bis 2018 evaluiert.

Die Radverkehrsleistung stieg um 40 % auf nun 2,4 km pro Einwohner und Tag; der Radverkehrsanteil
an allen Wegen stieg um 6 % auf nun 18 % und die Radverkehrsmenge auf den Dresdner Elbbriicken
stieg um 40 %. Hauptursache fiir diese enormen Steigerungen war v. a. das fahrradfreundliche Wetter
2018 gegentiber dem Referenzjahr 2013. Aber auch unter Berlicksichtigung von Wetter und Bevol-
kerungszahl entwickelte sich die Fahrradnutzung positiv. Griinde dafiir kdnnten umgesetzte Radver-
kehrsmaBnahmen, gesellschaftliche Trends und weitere externe Faktoren sein. Wie hoch die Effekte

jeweils konkret sind, konnte in der durchgefiihrten Evaluierung nicht nachgewiesen werden.
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Der ,Anteil der Dresdner, die regelméaBig Rad fahren” entwickelte sich ebenfalls positiv. Inzwischen
fahren 46 % der Dresdner*innen mindestens einmal pro Woche Fahrrad. Auch das Rad als Alltags-
verkehrsmittel gewann an Bedeutung: fast ein Drittel der Dresdner*innen nutzen das Fahrrad nun an

drei Tagen oder mehr pro Woche.

Durch den Umstieg auf das Fahrrad und die damit eingesparten Kfz-Kilometer ist auch das Radver-

kehrskonzept in geringem MaBe fir die Einsparung von Treibhausgasemissionen verantwortlich.

Subjektive Wahrnehmung des Radfahrens in Dresden

Die Wahrnehmung der Radverkehrsanlagen ist ausschlaggebend flir eine hohe Fahrradnutzung.

Diese wurde mittels der Indikatoren ,Zufriedenheit mit dem Infrastrukturangebot” und ,Zufrieden-

heit mit der Radverkehrspolitik” aus dem zweijahrlichem ADFC-Fahrradklimatest (Link) abgebildet.

Insgesamt wurde das Infrastrukturangebot als ,befriedigend” (Schulnote 3) bewertet. Die umgesetz-
ten RadverkehrsmaBnahmen in Dresden bewirkten bisher noch keine Verbesserung der Zufrieden-
heit. Dies deutet darauf hin, dass die Stadt auch weiterhin den Radverkehr und dessen Infrastruktur

fordern sollte, um die Qualitat des Radfahrens und die Zufriedenheit damit langfristig zu verbessern.

Radverkehrssicherheit

Ziel des Radverkehrskonzepts ist die Verbesserung der Verkehrssicherheit fir Radfahrer*innen. Diese
wurde anhand der Indikatoren ,Unfallzahl mit Radverkehrsbeteiligung” und ,wahrgenommene Si-

cherheit” ausgewertet, Grundlage waren die polizeiliche Unfallstatistik und der Fahrradklimatest.



79

Das ,Risiko”, auf einem Weg mit dem Fahrrad zu verunfallen, verringerte sich insgesamt etwas und
liegt mit etwa 9 Unféllen pro Millionen zurlickgelegter Wege in einem dhnlichen Bereich wie in an-
deren deutschen GroBstadten. Die absolute Zahl der Unfélle stieg jedoch vermutlich aufgrund der

gesteigerten Fahrradnutzung um 40 % von 833 (2013) auf 1167 (2018) an.
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Auch wenn das Risiko eines Fahrradunfalls in den letzten Jahren gesunken ist, verschlechterte sich
die subjektive Sicherheit leicht von Schulnote 4,1 (2014) auf 4,3 (2018). Ein mdglicher Grund dafir ist
die zunehmende Sensibilitat fur die Belange des nichtmotorisierten Verkehrs in Stadten. Radfah-
rer*innen werden in Deutschland oft durch wenig Platz, hohe Kfz-Geschwindigkeiten und mangelnde

Sichtbarkeit und Akzeptanz im StraBenverkehr gefahrdet.

Ausblick

Die erste Evaluierung zeigte, dass die Stadt Dresden mit ihrem Radverkehrskonzept einen Raum fur
die gezielte Fahrradférderung geschaffen hat. Einige Handlungsschwerpunkte fiir die Fahrradforde-

rung konnten aus der Evaluierung abgeleitet werden.

Die Umsetzung der MaBnahmen soll noch starker forciert werden, um dem Radverkehr in Dresden
ein sicheres und durchgangiges Radverkehrsnetz anzubieten. Dabei muss der Aspekt des subjektiven

Sicherheitsempfindens verstarkt in den Blick genommen werden.

Die Offentlichkeitsarbeit soll verstarkt und Verbande in die Diskussion um die Radverkehrsférderung

eingebunden werden. Als institutioneller Rahmen soll ein Runder Tisch Radverkehr etabliert werden.

Der entwickelte Indikatorkatalog und die Methodik der Auswertung soll fir die zweijahrliche Evalu-
ierung weiterverwendet und zum Teil weiterentwickelt werden. Zusatzlich wird in den kommenden

Jahren die Datenbasis erweitert und einige Indikatoren zusatzlich evaluiert.
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6. Schlussfolgerungen

6.1 Schlussfolgerungen fiir die Evaluierung von Radverkehrskonzepten

RVK sind geeignet, um MaBnahmen zur Fahrradférderung zu biindeln. Bei der Planung eines RVK

sind die folgenden Schritte Voraussetzung fiir eine erfolgreiche Umsetzung und Evaluierung:

1. Beschreibung des Ausgangszustandes

2. Konkrete und realistische Formulierung der Ziele und zugehdoriger Indikatoren und externer
Faktoren (inkl. Sicherstellung der Datenbeschaffung)

3. Festlegung der MaBnahmen, mit denen Ziele erreicht werden kénnen

4. Evaluierung der Daten, Prifung auf Zielerreichung

5. Anpassung der MaBnahmen und Fortschreibung des RVK

Die genannten Schritte bilden die Grundvoraussetzung fiur ein RVK und sollten sorgfaltig geplant
werden. Wird im spateren Verlauf festgestellt, dass Indikatoren nicht erhoben werden kdnnen, kann
die Zielerreichung nicht Uberprift werden. In Abhangigkeit der Indikatoren kdnnen verschiedene
Erhebungsmethoden gewahlt werden. Um den Aufwand gering zu halten, sollten Sekundardaten wie
reprasentative Verkehrsbefragungen, Zahlungen im Verkehrsraum oder Unfallstatistiken genutzt
werden. Zusatzlich sollten externe Faktoren wie Demografie oder Wetter berilcksichtigt werden, da

ansonsten die Evaluierungsergebnisse nur unzureichend bewertet und eingeordnet werden kénnen.

RVK sind meist langfristig angelegt, die MaBnahmenumsetzung erfolgt daher meist Gber mehrere
Jahre hinweg. Eine alleinige Evaluierung nach Abschluss des RVK ist daher nur bedingt geeignet. Um
zeitnah Evaluierungsergebnisse zu gewinnen, sollte das RVK regelmaBig evaluiert werden. Eine Eva-
luierung ist jedoch mit Aufwand und zusatzlichen Kosten verbunden. Bei sorgfaltiger Planung kdnnen
diese jedoch geringgehalten werden. Einige Daten liegen als Sekundardaten vor und werden auch

ohne RVK-Evaluierung erhoben, der zusatzliche Erhebungsaufwand ist somit klein.

Durch regelmaBige Kurzevaluierungen lassen sich die umgesetzten MaBnahmen besser Uiberpriifen;
MaBnahmen kdnnen dann kurzfristig angepasst werden. In den einzelnen Kurzevaluierungen sollten
jeweils mit gleichen Indikatoren und Datengrundlagen ausgewertet werden. Daraus kénnen Rick-

schlisse auf das MaBnahmenpaket, kommende Evaluierungen oder kiinftige RVK gezogen werden.

Die genannten Vorteile wiegen die zusatzlichen Kosten einer Evaluierung auf. Auch wenn negative
Ergebnisse vermutet werden, lohnt sich eine Evaluierung — denn das Erkennen von Fehlern hilft bei

Verbesserungen in der Zukunft.
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6.2 Schlussfolgerungen zur Evaluierungsdurchfiihrung in Dresden

6.2.1 Kritische Betrachtung der durchgefiihrten Evaluierung

Die durchgefiihrte Evaluierung deckt verschiedene Themenbereiche ab und gibt so einen umfassen-
den Einblick in Umsetzung und Wirkungen des RVK. Durch den geringen Aufwand der Datenbeschaf-
fung durch die Nutzung von Sekundardaten, ist die Evaluierung leicht wiederholbar — und somit eine

geeignete Grundlage fiir alle kommenden RVK-Evaluierungen in Dresden.

Im Rahmen der durchgefiihrten Evaluierung wurden Indikatoren aus moglichst unterschiedlichen
Themengebieten genutzt. Aufgrund umfassender infrastruktureller MaBnahmen wurden jedoch
hauptsachlich Indikatoren zur Beschreibung der Infrastruktur und der Fahrradnutzung gewabhlt, die
fur das Dresdner RVK derzeit relevant sind. Bei Fortschreibung des RVK sollten in Dresden die rad-
politischen Ziele konkreter, d. h. mit Zahlenwerten, formuliert werden, damit die Zielerreichung mit-
tels der Evaluierung besser Uberpruft werden kénnen. Fir diese Ziele sollten weiterhin messbare
Indikatoren festgelegt werden, welche diese beschreiben kdnnen. Zu den bereits evaluierten Indika-

toren kdnnen bei Bedarf und je nach umgesetzten MaBnahmen weitere hinzukommen.

Hervorzuheben ist die bisher wenig angewendete Betrachtung der externen Faktoren:

Der Wettereinfluss auf das Fahrradfahren berechnet sich aus den Faktoren Temperatur, Nie-
derschlagsdauer und Sonnenstunden, wobei bei der Niederschlagsdauer auf sachsenweite Daten zu-
rickgegriffen werden musste. Die festgestellte Entwicklung der Fahrradnutzung konnte zum GroBteil
auf das fahrradfreundliche Wetter 2018 zurtickgefiihrt werden. Die verwendete Methode und die
geschatzten Einflussfaktoren scheinen fir die Kurzevaluierung geeignet zu sein. Problematisch ist
jedoch die Linearitat der vorgestellten Methodik: Gute Ergebnisse erzielt die Wetterbereinigung vor
allem bei geringen Wetterschwankungen. Durch Durchschnittswerte eignet sich diese Methode des-
halb vor allem fur jahrlich akkumulierte Indikatoren wie die betrachtete Radverkehrsleistung. Fur
kurzfristige Erhebungen mit erheblichen Wetterschwankungen, wie die betrachtete Briickenzahlung,

sollten groBere Abweichungen in Auswertung und Interpretation gesondert beriicksichtigt werden.

Der Einfluss der Demografie wurde durch die einwohnerbezogene Angabe der Indikatoren
bertcksichtigt. Durch fehlende bzw. ungeniigend sichere Umfragewerte der Indikatoren in Bezug auf
das Alter, fehlt es der durchgefiihrten Evaluierung des externen Faktors Demografie an Tiefgriindig-

keit. Fir eine Kurzevaluierung des RVK sind die verwendeten Einwohnerdaten jedoch ausreichend.

Neben Demografie und Wetter beeinflussen weitere, nicht oder nur schwer messbare Faktoren das

Verkehrsverhalten der Einwohner. Auch wenn die Betrachtung der externen Faktoren nicht
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vollstéandig ist, kann dadurch die Wirkung des RVK abgeschéatzt werden. In der durchgefiihrten Eva-
luierung konnte ein GroBteil der Veranderungen auf das Bevolkerungswachstum und das fahrrad-
freundliche Wetter im Jahr 2018 zurlickgefiihrt werden. Die verbleibenden bevélkerungs- und
wetterbereinigten Veranderungen sind gering und kénnen auf die MaBnahmenumsetzung des RVK
oder auf gesellschaftliche Einflisse, wie gesteigertes Umweltbewusstsein im Zuge der Fridays-for-
Future-Bewegung oder gestiegene Kraftstoffpreise zuriickgefiihrt werden. Die Betrachtung externer

Faktoren sollte auch weiterhin fester Bestandteil der Kurzevaluierungen des Dresdner RVK sein.

Evaluierungen des RVK in Dresden bieten die Chance, den Stand der Umsetzung und daraus entste-
hende Wirkungen in das Bewusstsein politischer Entscheidungstrager zu heben und sind somit ein
Druckmittel zur Umsetzung des Konzepts. Die erste Evaluierung besitzt durch unzureichende MaB-
nahmenumsetzung eine beschrankte Aussagekraft Gber die Wirkung des RVK. Zur Einhaltung der im
RVK enthaltenen Ziele ist die Umsetzung des RVK bis 2025 dringend erforderlich. Mit regelmaBigen
Evaluierungen kann der Stand der Umsetzung und die daraus resultierenden Verhaltensanderungen
gepriift werden. Da sich das Verhalten der Verkehrsteilnehmer nur langsam andert, werden Erfolge
des RVK haufig erst spat wahrgenommen. Die Biindelung der RadverkehrsmaBnahmen im RVK sowie

dessen Evaluierung sollte in Dresden beibehalten werden, um langfristige Wirkungen zu ermitteln.

6.2.2 Schlussfolgerungen fiir das Dresdner Radverkehrskonzept

Das Dresdner RVK ist als Zusammenstellung der MaBnahmen als konzeptionelles Mittel zur Radver-
kehrsforderung grundsatzlich geeignet. Ob die darin formulierten MaBBnahmen zur Erreichung der
Ziele fur den Radverkehr in Dresden ausreichend sind, ist aufgrund des mangelnden Umsetzungs-
standes zum Zeitpunkt der ersten Evaluierung nicht abschatzbar. Das RVK sollte zeitnah umgesetzt
sowie nach Ablauf verlangert werden, um auch weiterhin einen Rahmen fir die Radverkehrsentwick-

lung zu geben.

Da in Dresden noch keine ausreichend durchgangig sichere Radverkehrsinfrastruktur existiert, um-
fasst das RVK insbesondere infrastrukturelle MaBnahmen. Diese sind geeignet, um den infrastruktu-
rellen Zustand fir den Radverkehr in Dresden zu verbessern. Jedoch tragen auch andere
MaBnahmentypen dazu bei, das Radfahren in der Stadt zu verbessern, bspw. durch die Verbesserung
des Fahrradimages. Die MaBnahmentypen ,Service” und ,Offentlichkeitsarbeit” sollten deshalb in

folgenden RVK verstarkt geférdert werden.

In der ersten Evaluierung zeigt sich besonders die mangelnde Umsetzung des RVK. Dadurch konnten
kaum Verhaltensanderungen erzielt werden. Die positiven Ergebnisse zur Fahrradnutzung begriin-

den sich hauptsachlich durch das fahrradfreundliche Wetter im SrV-Erhebungsjahr 2018.
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Vordringliche Aufgabe fir die verbleibende Zeit des RVK sollte deshalb die Umsetzung der festge-
legten MaBnahmen sein. Kurzevaluierungen in den Folgejahren sollten neben den in dieser Arbeit
evaluierten Indikatoren auch alle weiteren vorgeschlagenen Indikatoren aus Abschnitt 4.1 umfassen,
die durch die Corona-Situation 2020 nicht bereitgestellt werden konnten. Eine umfassende Evaluie-
rung der Wirkungen kann nach Umsetzung maogliche Verhaltensanderungen der Dresdner und damit

einhergehende Wirkungen feststellen.

6.2.3 Empfehlungen fiir kommende Evaluierungen

Grundsatzlich kann der fur die Evaluierung aufgestellte Indikatorkatalog fiir die kommenden Eva-
luierungen weiterverwendet werden, damit sich die langfristige Entwicklung beurteilen lasst. Die dort
gelisteten Indikatoren sind geeignet und ausreichend, um die Umsetzung des RVK, den infrastruktu-
rellen Zustand, Wahrnehmung und die Fahrradnutzung in Dresden aussagekraftig zu evaluieren. Da
viele InfrastrukturmaBnahmen im RVK enthalten sind, enthalt der Indikatorkatalog besonders Indi-
katoren zu deren Beschreibung. Je nach zukiinftigen MaBnahmentypen und Schwerpunkten kann

der Katalog um weitere Indikatoren erganzt werden.

Die genutzten Daten waren geeignet, um die Indikatoren zu beschreiben. Die SrV-Umfrage ist re-
prasentativ und bildet die Fahrradnutzung in Dresden gut ab. Die Daten des Fahrradklimatests zur
subjektiven Wahrnehmung sollten fiir weitere Evaluierungen ersetzt werden. Eine reprasentative Da-
tenbasis kann bspw. durch die Aufnahme in SrV-Zusatzfragen oder die kommunale Birgerumfrage
geschaffen werden. Wegen fehlender Ausweichrouten wurden fiir die Verkehrsmengenzahlung nur
Zahlungen der Bricken verwendet. Ware das Netz der Rad-Dauerzahlstellen dichter und strategisch

gut platziert, kdnnten diese die Verkehrsmenge in Dresden im Jahresverlauf abbilden.

Die Unfallzahlen wurden der Euska entnommen. Diese weichen jedoch etwas von den eigenen An-
gaben der Stadt Dresden ab. Mdgliche Ursachen dafiir sind eine unterschiedliche Definition des
Stadtgebiets, eine nachtragliche Umstufung der Unfdlle und ggf. unterschiedliche Suchparameter

bzw. der Ausschluss bestimmter Unfalle in der Statistik der LHD.

Einige Indikatoren konnten aufgrund fehlender Datengrundlage nicht evaluiert werden, darunter
die zur Verfigung stehenden Haushaltsmittel fir die einzelnen Verkehrstrager, die Zustande der
Radverkehrsanlagen, die Abweichung der vorhandenen von der gewtinschten Fiihrungsform nach
den ERA sowie die Lange der Radverkehrsanlagen, die regelmaBig gereinigt und gerdumt wird. Die
fehlenden Daten sollten schnellstmoglich und regelmaBig erhoben werden, um die Veranderungen
durch das RVK zu bewerten. Besonders die Qualitat der Radverkehrsanlagen sollte berlicksichtigt

werden, um eventuelle Verbesserungen zu erkennen.
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Die externen Faktoren Demografie und Wetter sollten in kommenden Evaluierungen weiterhin mit
betrachtet werden, um die Ursachlichkeit der Verhaltenséanderungen zu erklaren. Die Daten zur Be-
trachtung des Wetters sollten zukiinftig alle fir die Station Dresden-Klotzsche gelten. Die entspre-
chende Anfrage zur Bereitstellung der Wetterdaten sollte jahrlich an das Umweltamt gestellt werden,

um eine sichere Datenbasis zu schaffen.

6.3 Weiterer Forschungsbedarf

Das Aufstellen eines geeigneten Evaluierungskonzepts stellt Stadte vor Herausforderungen, wenn
kaum Evaluierungserfahrung vorliegt. Ein praxisbezogener Leitfaden kann unerfahrenen Stadten den
Einstieg in das Thema Evaluierung von RVK erleichtern, sodass Stadte erste Evaluierungen selbst-
standig durchfiihren kénnen. Die vorliegende Arbeit stellt dafiir die theoretischen Grundlagen, ist als
Handreichung fir die Anwendung in Stadten aufgrund der Ausflhrlichkeit jedoch nicht geeignet.
Weiterer Bedarf besteht deshalb in der Zusammenstellung der RVK-Evaluierung als Handreichung

bzw. Praxishandbuch fir Stadte.

Wesentlich fir eine Evaluierung ist besonders die Auswahl der Indikatoren. Diese sollten die ge-
planten MaBnahmen beschreiben und die Wirkung derer tiber mehrere Jahre hinweg auswerten kon-
nen. In der Dresdner Evaluierung wurde besonders stark auf infrastrukturelle MaBnahmen und deren
Auswirkungen auf die Fahrradnutzung eingegangen. Dies begriindet sich durch die Vielzahl infra-
struktureller MaBnahmen, die im Dresdner RVK aufgefiihrt sind. Sollten in den nachsten Jahren ver-

starkt andere MaBnahmentypen eingesetzt werden, muss der Indikatorkatalog angepasst werden.

GroBtes Problem der Wirkungsevaluierungen von RVK sind die vielfidltigen Zusammenhange von
Ursache und Wirkung im Gesamtsystem ,Stadtischer Personenverkehr”. Wie beeinflussen sich die
Verkehrstrager gegenseitig? Welche Auswirkungen haben die Verkehrskonzepte anderer Verkehrs-
trager auf den Radverkehr? Durch die verschiedenen Abhdngigkeiten kann auch eine Evaluierung
nicht vollstandig zeigen, welche MaBnahmen welche Wirkungen hervorrufen. Zusatzlich haben
Stadtstruktur, Attraktivitdt des Raums, Demografie, Einkommensverhaltnisse sowie das Wetter Ein-
fluss auf das Verkehrsverhalten. Da die Einflusshohe der Verkehrspolitik und der externen Faktoren

auf das Verkehrsverhalten nicht geklart ist, besteht an dieser Stelle weiterer Forschungsbedarf.

Um dennoch einen Einblick in die Wirkung der RVK-MaBnahmen zu erhalten, ist die Evaluierung
einiger dieser externen Faktoren empfehlenswert. In vorhandenen Evaluierungen wird die Einwoh-
nerzahlentwicklung meist als einziger Faktor beriicksichtigt: Dazu werden Indikatoren relativ oder

.pro Person” ausgewertet.
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Zusatzlich zur Bereinigung der Einwohnerentwicklung wurde in der Dresdner Kurzevaluierung eine
Wetterbereinigung durchgefiihrt. Ob das durchgefiihrte Verfahren zur Betrachtung des Wetterein-
flusses fur deutsche Stadte geeignet ist, ist bisher nicht untersucht worden. Empfehlenswert ist des-
halb eine Priifung der Methode zur Ubertragung auf deutsche Stidte mittels einer empirischen
Studie. Kritisch zu sehen ist zusatzlich die Linearitat der vorgestellten Methode, welche bei Kurz-
zeitzahlungen zu verzerrten Ergebnissen fuhrt. Fiir die Berlicksichtigung des Wetters bei Kurzzeitzah-
lungen sollte das Modell um eine nicht-lineare Beeinflussung erweitert werden, damit auch groB3e

Abweichungen vom Durchschnittswetter realistisch abgebildet werden.

Um Stadten fiir die Einbeziehung externer Faktoren eine Hilfestellung zu geben, sollten einfach hand-
habbare, stadtiibergreifende Standards definiert werden. Geklart werden sollten dafir folgende
Fragestellungen: Welche externen Faktoren beeinflussen den Radverkehr wie stark? Mit welchen Ver-
fahren kann dieser ermittelt werden? Welche Daten werden bendétigt? Die Hilfen dazu sollten eben-

falls in der 0.g. Handreichung aufgenommen werden.

6.4 Fazit und Ausblick

Die vorliegende Arbeit stellt die Grundlagen von Evaluierungen von RVK dar und setzt die erste Eva-
luierung fiir die Stadt Dresden um. Ziel war das Aufstellen eines Evaluierungskonzepts und die Erar-
beitung der Indikatoren fir alle kommenden Evaluierungen in Dresden. Einbezogen wurden neben
der Umsetzung die Verhaltensanderungen, d.h. die Wirkungen des RVK. Verdnderungen der Einwoh-

nerzahl und des Wetters flossen dabei in die Auswertung der Daten ein.

Das Dresdner RVK umfasst hauptsachlich infrastrukturelle MaBnahmen. Von denen wurden bis zum
Evaluierungszeitpunkt weniger als 20 % umgesetzt. Die Radverkehrsleistung stieg deutlich an, konnte
jedoch nahezu vollstandig auf das fahrradfreundliche Wetter zuriickgefiihrt werden. Alle weiteren
Indikatoren &nderten sich nur wenig. Die geringen Anderungen der Indikatoren kénnen durch den
unzureichenden Umsetzungsstand erklart werden. Erschwerend hinzu kommt die verzogerte Verhal-
tensanderung der Verkehrsteilnehmer. Erst bei mafBgeblicher Verbesserung der Infrastruktur kdnnen
die MaBnahmen Uber einen langeren Zeitraum hinweg zu einer Verhaltensanderung fihren. Die Eva-

luierung der Umsetzung und Wirkung soll deshalb aller zwei Jahre erneut durchgefiihrt werden.

Die Ergebnisse dieser und folgender Evaluierungen werden von der Stadt Dresden zur Legitimation
des RVK gegeniiber politischen Entscheidungstragern und der Bevdlkerung genutzt und auf der
LHD-Website veroffentlicht. Zusatzlich dienen Evaluierungskonzept und Ergebnisse als Grundlage fiir

die Fortschreibung des RVK und die Weiterentwicklung der Evaluierungsstrategie im Radverkehr.
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