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1. EINLEITUNG



1 | Einleitung

1.1 SINN UND ZWECK VON KOMMUNALEN
RADVERKEHRSBERICHTEN

Kommunen stellen mit Radverkehrsberichten (ggf. auch unter den Namen ,,Fahr-
radbericht®, ,Bericht des Radverkehrsbeauftragten®, ,Radverkehrsreport” 0.3.) in
regelmalligen Abstanden Daten und Fakten zum Radverkehr sowie den Sachstand
der Umsetzung von beschlossenen Planen oder MaBnahmen dar. Die Berichte
ermoglichen Politik und Verwaltung die Feststellung des IST-Zustandes, um davon
ausgehend Prioritdten und MaBnahmen festzulegen und spater eine Erfolgskon-
trolle durchzufiihren. Damit sind sie Basis fir jegliches Qualitatsmanagement der
Radverkehrsplanung und Radverkehrspolitik. Nicht zuletzt bedienen die Radver-
kehrsberichte auch das Informationsbediirfnis der Offentlichkeit und erinnern
regelmalig an die verschiedenen Handlungsfelder der Radverkehrsforderung. Die
im Radverkehrsbericht enthaltenen Angaben sind teilweise Voraussetzung fiir die
Teilnahme an Férderprogrammen oder die Mitgliedschaft in den Arbeitsgemein-
schaften ,fahrradfreundliche Kommunen® der Lander.

Stadte und Gemeinden sind in Deutschland die hauptsachlich zustandigen Ge-
bietskorperschaften fiir den Radverkehr. Egal ob es sich um ,Einsteiger-“, ,, Auf-
steiger-“ oder ,Vorreiterstadte” in der Radverkehrsférderung handelt, halten sie
mit einem umfanglichen Radverkehrsbericht ein systematisch wirkendes Tool in
der Hand, um Uiber Monitoring, Benchmarking oder Evaluation die MaBnahmen
zur Verbesserung der Radverkehrsbedingungen zu unterstiitzen und zu steuern.

Monitoring ist die systematische Erfassung und Uberwachung eines Vorgangs
oder Prozesses. Es dient insbesondere der kontinuierlichen Uberpriifung
der Zielerreichung.

Benchmarking bezeichnet die vergleichende Analyse von Ergebnissen oder
Prozessen mit einem Bezugswert, z. B. aus anderen Stadten.

Evaluation ist die Bewertung von Projekten oder MalBnahmen hinsichtlich
vorher festgelegter Kriterien. Sie dient der riickblickenden Wirkungskontrolle,
der vorausschauenden Steuerung und dem Verstandnis von Situationen

und Prozessen.
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1.2 ZIEL DES HANDBUCHS

Der vorliegende Leitfaden richtet sich vor allem an mit dem Radverkehr befass-
te Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter in Stadten und Gemeinden, aber auch an
Politik und Gesellschaft. Primares Ziel ist es, durch den Leitfaden und begleiten-
de Musterberichte aus unterschiedlichen Stadten eine Arbeitserleichterung zur
Erstellung von Radverkehrsberichten zu schaffen. Empfehlungen fiir eine ein-
heitliche Datenstruktur erméglichen zudem eine Vergleichbarkeit der Radver-
kehrsverhaltnisse in der Kommunen. Das Dokument ist Ergebnis des Projektes
,Erstellung eines Leitfadens fiir kommunale Fahrradberichte®, das aus Mitteln
zur Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans 2020 vom Bundesministerium
flr Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) geférdert wurde.

Die Ausgangslagen der Stadte und Gemeinden in Bezug auf GroR3e, Stadt-
struktur, Topographie, Finanzlage, Fahrradkultur bzw. —geschichte und andere
Einflisse sind oft unterschiedlich. Eine weitere Standardisierung der Datener-
hebung und Datendarstellung erméglicht aber dennoch neben effizienterer
Datenverarbeitung und -nutzung die bessere Standortbestimmung einer
Kommune. Vergleiche mit ahnlichen Kommunen kénnen Verbesserungspoten-
ziale deutlich machen und die Ausweisung von Benchmarking-Zielwerten als
Anhaltspunkte fir die Erarbeitung eigener MaRnahmen zur Radverkehrsforde-
rung ermoglichen.

Die kommunalen Radverkehrsberichte sollen in moglichst objektiver Form und
groRer Bandbreite das Themenspektrum der Radverkehrsforderung abdecken
konnen. Die Daten sollen dabei mit vertretbarem Aufwand unter Beteiligung
aller fur die entsprechenden Elemente der Radverkehrsforderung zustandigen
Stellen (einschlieBlich Verkehrsplanung, Tiefbauamt, Verkehrsbehdrde, Polizei,
Pressestelle etc.) ermittelt werden kénnen. Das Handbuch soll in diesem Zusam-
menhang auch Anregungen zur Erweiterung oder Neuordnung der Datener-
fassung zum Radverkehr geben. Bei der Erarbeitung eines Radverkehrsberichtes
wird deutlich, wo schon gute und aktuelle Daten vorliegen und wo noch Verbes-
serungsmoglichkeiten bestehen.

Das Handbuch enthalt wissenschaftlich begriindete Empfehlungen fir die Erhe-
bung und Darstellung von Daten zum Radverkehr. Er ist einerseits als Hilfestel-
lung fiir Stadte und Gemeinden gedacht, die mit der Datenzusammenstellung
bzw. Datenerhebung erst beginnen, andererseits als Anregungen zum metho-
dischen Vorgehen fur Stadte, die bereits liber Radverkehrsberichte verfugen. In
vielen Stadten, die liber historisch gewachsene Radverkehrsberichte und Zeit-
reihen von Radverkehrsdaten verfuigen, sind diese teilweise mit abweichen-
der Methodik erhoben oder dargestellt. Hier geht es meist darum, relevante
Abweichungen in der Methodik oder Darstellung exakt zu dokumentieren.
Anders erhobene und strukturierte Daten sind nicht ,falsch”, sondern sind mit
dem Blickwinkel zu behandeln, wie sie im zeitlichen Verlauf oder im Vergleich
mit anderen Stadten bestmoglich nutzbar gemacht werden konnen.

Prinzipiell sind die Aussagen und Themen auch auf Landkreise anwendbar, aus
Grunden des Umfangs und der Ubersichtlichkeit wurde jedoch in Projekt und
Handbuch auf die differenzierte Betrachtung von Landkreisen verzichtet.



1.3 AUFBAU UND VERWENDUNG DES HANDBUCHS

Der Leitfaden sowie die begleitenden Musterberichte aus unterschiedlichen
Stadten unter www.radverkehrsberichte.de sowie www.nrvp.de sollen eine
nachvollziehbare Anleitung zur Datenbeschaffung und Darstellung in Rad-
verkehrsberichten ermoglichen. Nachrangig betrachtet werden diejenigen
Angaben, bei denen es keiner Vergleichbarkeit bedarf (z. B. stadtspezifische
Darstellung von konkreten BaumafRnahmen).

Nach allgemeinen Empfehlungen fiir den Aufbau eines kommunalen Radver-
kehrsberichtes und zum allgemeinen Umgang mit Radverkehrsdaten werden
die relevanten Themenbereiche nach einer einheitlichen Gliederungsstruktur
dargestellt:

Begriindung/Zweck der Datennutzung

+ Bezug der Daten zu Radverkehr und Radverkehrsférderung

+ Zuordnung zu Kern- und Erganzungsinhalten sowie Begriindung dafur

Hinweise fiir die Datenerhebung

+ Darstellung moglicher Datenquellen
« Darstellung geeigneter Indikatoren

- Darstellung der wesentlichen Faktoren fiir die Qualitatssicherung und
die vergleichbare Erfassung der Daten

Hinweise fiir die Datendarstellung

+ Darstellung der wesentlichen Faktoren fiir die Qualitatssicherung und
die vergleichbare Erfassung der Daten

Hinweise fiir die Dateninterpretation

+ Thematisierung der Verwendungsmoglichkeiten und typischer ,Fallstricke”
bei der Interpretation

Weiterfiihrende Literatur

Bei der Reihenfolge der Themen in den Musterberichten und auch im
Handbuch-Teil ,Radverkehrsdaten kompakt“ (Kapitel 4) wurde versucht, Daten
mit hoher Aktualisierungsfrequenz eher am Anfang zu platzieren, wahrend
Bereiche mit Daten und Fakten, die sich von Jahr zu Jahr kaum andern, vor-
zugsweise im hinteren Teil angeordnet wurden. Die Reihenfolge stellt deshalb
keine Ordnung nach Wichtigkeit dar.
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2. EMPFEHLUNGEN ZUM AUFBAU
KOMMUNALER RADVERKEHRSBERICHTE



Empfehlungen zum Aufbau kommunaler Radverkehrsberichte

Grundsatzlich sollten Radverkehrsberichte aus folgenden Elementen bestehen:

TEIL 1: RADVERKEHRSDATEN KOMPAKT

neutrale Darstellung der Daten und Fakten zum Radverkehr in
Form eines Datenblattes, welches einen schnellen Uberblick und
einfachen Vergleich mit anderen Radverkehrsberichten erlaubt

TEIL 2: RADVERKEHRSDATEN KONKRET

wiederholte, jedoch jetzt erlauternde, akzentuierte und ein-
ordnende Darstellung der Daten und Fakten zum Radverkehr,
ggf. mit Diagrammen und Bildern; trennt die kompakte Infor-
mation aus Teil 1 von der Bewertung der Daten und Fakten im
Kontext der stadtischen Voraussetzungen und Bedingungen,
die in diesem Teil erfolgt

TEIL 3: ORTSBEZOGENE RADVERKEHRSMASSNAHMEN

konkrete Beschreibung der umgesetzten oder geplanten Rad-
verkehrsmalRnahmen vor Ort, insbesondere BaumaRnahmen
von Radverkehrsanlagen, ggf. aber auch Mafinahmen im Bereich
Service und Kommunikation / Offentlichkeitsarbeit

Die Anordnung der Teile kann dabei sehr unterschiedlich sein und damit die
Prioritaten und Ansatze der jeweiligen Kommune abbilden. Beispielsweise ist
fir kleine Stadte und Gemeinden mit geringem Zeitbudget vorstellbar, dass
das Datenblatt aus Teil 1 den zentralen Teil des Radverkehrsberichtes ausmacht
und nur durch eine Liste der aktuellen BaumalRnahmen erganzt wird, wahrend
auf den Teil 2 ganz verzichtet wird. In der Regel wird jedoch Teil 1im Sinne
eines Anhangs gegenuiber den anderen Teilen in den Hintergrund treten.

Es wird davon ausgegangen, dass die Layoutvorgaben der Stadte — ggf. im
Rahmen der stadtischen Corporate Identity (Cl) — malRgeblich fiir die unter-
schiedliche Ausgestaltung von Radverkehrsberichten sein werden. Dennoch
sollte angestrebt werden, den Teil 1,,Radverkehrsdaten kompakt“ in einer
einheitlichen Struktur und Reihenfolge gemaf3 den Vorschlagen des Leit-
fadens darzustellen.

Die folgenden Ausfuihrungen und das Handbuch insgesamt beziehen sich ins-
besondere auf den Teil 1, der die kompakte und vergleichbare Darstellung der
Daten und Fakten zum Radverkehr zum Ziel hat.

Bei der Erprobung der Erstellung von kommunalen Radverkehrsberichten hat
sich herausgestellt, dass quantitative Daten zu den verschiedenen Aspekten
des Radverkehrs (z.B. Hohe der Ausgaben fiir den Radverkehr) nicht immer ver-
fligbar, vergleichbar oder aussagekraftig sind. Dem gegenuber haben sich qua-
litative Aussagen/Fakten (z.B. Verfligbarkeit eines eigenstandigen Budgets fiir

11
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Radverkehrsausgaben) als robuster und einfacher ermittelbar herausgestellt.
Sie finden im Musterdatenblatt deshalb in deutlichem Umfang Verwendung
und werden hier Faktencheck genannt.

Im Musterdatenblatt wird weiterhin zwischen Kerninhalten und Ergan-
zungsinhalten unterschieden. Kerninhalte sind dabei besonders wichtige
Inhalte, die auch im Bericht anzugeben sind, wenn die jeweiligen Punkte
nicht oder nicht zufriedenstellend erfillt sind.

KERNINHALTE

werden als besonders wichtig flir kommunale Radverkehrsberichte erachtet.
Diese sollten in jedem Bericht Erwahnung finden, bei Nichtvorhandensein mit
der Kennzeichung ,nein/nicht vorhanden® oder ,keine Angaben vorhanden®.
Dies ermoglicht eine weitgehende Vergleichbarkeit der Inhalte.

ERGANZUNGSINHALTE

kénnen aufgenommen werden, wenn sie in den lokalen Kontext passen.
Wenn keine passenden Daten dazu vorliegen, werden sie in der Regel im
Radverkehrsbericht ausgeblendet.

FAKTENCHECK

markiert qualitative Inputs fur den Radverkehrsbericht, die Uber eine einfache
ja/nein Abfrage ermittelbar sind. Bei Bedarf kdnnen die Angaben auch grob
differenziert abgefragt sein, z.B. ja/ teilweise / nein.

Der Aufwand fiir die Erstellung eines Radverkehrsberichtes hangt vor allem
von der Verfugbarkeit und Zuganglichkeit der Daten ab. Fir die Zusammen-
stellung und Darstellung der vorhandenen Daten und Fakten zum Radver-
kehr in Form des Datenblattes ,,Radverkehrsdaten kompakt“ sind nur weni-
ge Arbeitstage erforderlich. Dabei kann eine unter www.radverkehrsberichte.
de verfligbare Datei als Vorlage genutzt werden.

In groRen Stadten, bei denen die Radverkehrsdaten in sehr unterschiedlichen
Bereichen und in der Regel umfangreicher anfallen, ist mit erhohtem Auf-
wand zu rechnen. Dies ist ebenso der Fall, wenn Daten erst erhoben oder
aufgearbeitet werden miissen.






ALLGEMEINE HINWEISE ZUR
DATENERHEBUNG UND -DARSTELLUNG

Beim Umgang mit den Daten im Rahmen eines Radverkehrsberichtes
sollten die hier aufgefiihrten Punkte besonders beachtet werden.

Das Projekt RADeval der TU Dresden im Rahmen des Nationalen Rad-
verkehrsplanes wird insbesondere hinsichtlich der Evaluierung weitere
Informationen bereitstellen.
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Die Arbeit im Projekt hat gezeigt, dass die Datenbeschaffung in kleinen Stiadten
tendenziell einfacher ist, wahrend es in groBeren Stadten — wo kein vollstandiger
Uberblick durch einen zentralen und gut vernetzten Bearbeiter gegeben ist

und viele unterschiedliche Referate einzubeziehen sind — eher kompliziert ist.

In der Regel steigt jedoch die prinzipielle Verflgbarkeit von Daten mit wachsen-
der Stadtgrole.

Daten sind nur sinnvoll nutzbar, wenn ihr Zustandekommen und die dabei gul-
tigen Rahmenbedingungen bekannt sind. Deshalb sollten im Rahmen der Rad-
verkehrsberichte alle relevanten Informationen zur Methodik der Datenerhebung
verfiigbar gemacht werden, sofern sie nicht anderweitig standardisiert sind (z. B.
durch gesetzliche Vorschriften). Die folgende Ubersicht zeigt, fur welche Anwen-
dungsformen der Radverkehrsberichte eine Methodenkonstanz Voraussetzung ist:

gleiche Methodik der Datenerhebung  gleiche Methodik der Datenerhebung

zu verschiedenen Zeitpunkten an verschiedenen Messstellen
(Erhebungswellen) (Erhebungsorten)
Monitoring X
Benchmarking X
Evaluation X (X)

Im Rahmen der Radverkehrsberichte konnen nicht alle zentralen GroRen, welche
die Qualitat des Radverkehrssystems beschreiben, direkt gemessen werden. Dies
liegt zum einen in der Komplexitat von Sachverhalten begriindet, zum anderen im
Aufwand zur Datenerhebung. Deshalb muss zum Teil auf verfligbare Stellvertre-
tergréRen oder -fakten (Indikatoren) zuriickgegriffen werden, die ggf. nur einen
kleinen Teil des Sachverhaltes abbilden. Beispielsweise konnten die Verfligbarkeit
von iberdachten Abstellanlagen oder von Duschen flir Mitarbeiter der Stadtver-
waltung als Indikator fiir die allgemeine Fahrradfreundlichkeit der Stadtverwal-
tung herangezogen werden.

eRadschnellweg Gottingen
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Fur die Radverkehrsberichte besteht weiterhin die Aufgabe, sinnvolle und
verfiigbare Bezugsgroen fiir einen interkommunalen Vergleich zu finden
und anzugeben. So ist beispielsweise die absolute Zahl an Radverkehrsun-
fallen einer Stadt wenig aussagekraftig, wird mit Bezug auf die Einwohner-
zahl (immer verfiigbar) aussagekraftiger, ist aber erst mit Bezug auf die in
der Stadt mit dem Rad zuriickgelegten Kilometer (nicht immer verfiigbar)
sachgerecht.

Bei der spateren Interpretation und Verwendung der Daten ist zu beachten,
dass Schwankungen der Werte leicht durch das Erhebungsverfahren bedingt
sein kdnnen und nicht tatsichliche, von der Kommune beeinflusste Ande-
rungen betreffen. Die folgenden Effekte sind dabei hervorzuheben:

Statistische Schwankungen (Zufallsfehler)

Dies betrifft Schwankungen, die sich bei Wiederholung einer Messung unter
exakt den gleichen Bedingungen ergeben wiirden. Dies wird meist durch
begrenzte StichprobengroRen bedeutsam. So muss bei einer fur Haushalts-
befragungen ublichen StichprobengroRe von ca. 1.000 befragten Personen
bei der Ermittlung des Radverkehrsanteils am Modal Split durchaus mit
einem statistischen Fehler von ein bis zwei Prozentpunkten gerechnet
werden (eigener Erfahrungswert).

Anderungen der Rahmenbedingungen

Wenn sich bei Wiederholung von Datenerhebungen zu anderen Zeiten oder
an anderen Orten die Rahmenbedingungen andern, kann dies Werte deut-
lich verfalschen. Fur den Bereich des Radverkehrs ist dabei die Beeinflus-
sung durch das Wetter besonders relevant. Infolge der Wetterabhangigkeit
der Fahrradnutzung kénnen Tage, Monate oder Jahre mit mehr Regen, Eis
oder Schnee eine signifikant geringere Radnutzung aufweisen. Das wirkt
sich nicht nur auf Radverkehrszahlstellen oder den Anteil des Radverkehrs
in Haushaltsbefragungen aus, sondern auch indirekt, z.B. in geringeren
Unfallzahlen des Radverkehrs.
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TEIL1 DES RADVERKEHRSBERICHTES —
RADVERKEHRSDATEN KOMPAKT

Dieser Teil des Radverkehrsberichtes hat das Ziel einer neutralen und objektiven
Darstellung der Daten und Fakten zum Radverkehr in Form eines Datenblattes,
welches einen schnellen Uberblick tber alle relevanten Informationen gibt und
einen einfachen Vergleich mit Radverkehrsberichten anderer Stadte erlaubt.
Dafiir wird auf der Internetseite www.radverkehrsberichte.de bzw. www.nrvp.de
ein Musterdatenblatt bereitgestellt.

Im Folgenden werden die Inhalte des Datenblattes beschrieben und erlautert.



Grunddaten der Stadt oder Gemeinde

4.1 GRUNDDATEN DER STADT ODER GEMEINDE

Bundesland
Einwohnerzahl
Bevolkerungsdichte [EW/m?]

Raumkategorie (BBSR):
Stadt- und Gemeindetyp sowie siedlungsstruktureller Gemeindetyp

Topographie: Anteil von StraBen > 2% sowie > 6 % Steigung
Wetter: Jahresniederschlag [mm/Jahr] sowie Eistage

Offentlicher Verkehr: vorhandene Verkehrsmittel

Besonderheiten (z. B. Hochschulstadt)

LEGENDE

n Kerninhalte

E Erganzungsinhalte
Faktencheck

Begriindung/Zweck der Datennutzung

Fir die Einordnung der Stadt oder Gemeinde und des grundsétzlichen Poten-
zials fiir den Radverkehr sind zunachst Basisangaben wichtig. So bestimmt
das Bundesland teilweise die Forderkulisse und sonstige Unterstltzung bei
der Radverkehrsforderung. Einwohnerzahl, Bevolkerungsdichte und Siedlungs-
struktur weisen auf die Wegebeziehungen und fur den Radverkehr akzeptable
Wegelangen hin. Topographie und Wetter sind wichtige EinflussgroRen fiir die
physischen Hemmnisse zum Radfahren. Steigungen von 2% charakterisieren
eine ernsthafte Verlangsamung des Radfahrens um ca. 5—6 km/h, bei Steigun-
gen >6 % 'ist ein groRer Teil der Radfahrenden zum Absteigen gezwungen. Die
starksten Wettereinfllisse sind bei Regen, Schnee und bei Glatteis zu verzeich-
nen, so dass als Indikatoren die Menge des Jahresniederschlags sowie die Zahl
der Eistage Verwendung finden.

Unter Eistagen versteht man die Tage eines Jahres, an denen sowohl die nacht-
liche Tiefsttemperatur als auch die Tageshochsttemperatur unter o° C gelegen
hat. Man nennt solche Tage auch Dauerfrosttage.  Quelle: www.weatheronline.de

Die Ausstattung mit Offentlichem Verkehr definiert die Alternativen zur Rad-
nutzung bzw. die Moglichkeiten zur intermodalen Radnutzung.

Das potenzielle Radverkehrsniveau wird auch durch weitere Besonderheiten
beeinflusst, beispielsweise durch das Vorhandensein einer liberdurchschnittlich

' Quelle: Zimmermann, M.: Angebotsplanung fiir den Radverkehr in topografisch
bewegten Raumen, Dissertation Bergische Universitat-Gesamthochschule Wuppertal 1994
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hohen Zahl an jungen und flexiblen Menschen mit geringem Einkommens-
niveau an Hochschulstandorten.

Hinweise flr die Datenerhebung

Die Daten sind zumeist leicht aus zentral erhobenen 6ffentlichen Quellen
beschaffbar, beispielsweise beim Statistischen Bundesamt (Destatis) und beim
Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR). Eine Ausnahme
bildet die Topographie. Wahrend fir Radwege einer Stadt nur selten vollstan-
dige Steigungswerte vorliegen, existieren deutschlandweite Datensatze fir

die StraRennetze. Aus dem Projekt des Umweltbundesamtes ,Potenziale des
Radverkehrs fiir den Klimaschutz* liegen fiir alle deutschen Stadte durchschnitt-
liche Steigungsanteile des Hauptstrallennetzes vor, die durch Verschneiden der
StralRendaten mit den Gemeindegrenzen und dem digitalen Gelandemodell
ermittelt wurden. Diese Daten wurden fiir die Radverkehrsberichte der Modell-
stadte im Projekt verwendet. BehelfsmaRig konnen die durchschnittlichen Stei-
gungsanteile des Stralennetzes auch mit Routenplanern ermittelt werden,
indem systematisch Routen durch die Stadt gelegt werden und dann die
Routenprofile ausgewertet werden.

Hinweise fur die Dateninterpretation

Die Grunddaten, die kaum von der Kommune beeinflussbar sind, bestimmen
dennoch die grundlegenden Potenziale und den Schwierigkeitsgrad, diese
Potenziale durch Radverkehrsférderung zu erschlieRen. Abbildung 1zeigt, dass
der Radverkehrsanteil in Deutschland im Jahr 2008 in hiigligen Stadten und

Abbildung 1: 100 %
Modal Split nach BBSR Stadt- und I I I I ﬂ I I I
Gemeindetyp und Topographie 90% I I I I I H I I I
(Eigene Darstellung, Datenquelle: 80%
Mobilitat in Deutschland 2008 / TU Dresden)
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vl = B B 0w m B momoom
zuFul 13% 16%  15% 13y 14% :
Fahrrad 0% 6% 1 7% 6% 6% 6%
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& = g @ ) & g g @ )
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Unter ,hiigelig” wird hier ein Gebiet verstanden, 2 2 5 2
. - . . c = c =
das im HauptstraBennetz iiber einen Anteil von 5 S SE 5
mehr als 20% an Strecken mit > 2% Lingsneigung X 5 x 5
verfligt. Gebiete, die unter diesem Wert liegen, '
werden als ,flach“ bezeichnet flach ! hiigelig
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Gemeinden nur halb so groR ist wie in flachen, dass aber auch Mittelstadte
und Kleinstadte aus unterschiedlichen Griinden eher fiir den Radverkehr
pradestiniert sind als Grol3stadte oder landliche Gebiete. Der zunehmende
Einsatz von Pedelecs sowie von Radschnellverbindungen wird moglicher-
weise dazu beitragen, diese Unterschiede zu verkleinern.

Weiterfuhrende Literatur

Statistisches Bundesamt: www.destatis.de

BBSR Homepage - Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung:
www.bbsr.bund.de

Wetterdienst, der auch Frosttage ausweist: www.weatheronline.de

4.2 FAHRRADNUTZUNG UND -BESITZ

4.2.1 FAHRRADBESITZ

Erfurt

Zahl der Fahrrader pro 1000 EW
n davon Elektrofahrrader

zum Vergleich: Zahl der Kfz pro 1000 EW

LEGENDE

Kerninhalte

E Ergdnzungsinhalte
Faktencheck

Begrindung/ Zweck der Datennutzung

Der Fahrradbesitz definiert die prinzipielle Moglichkeit zum Radfahren.
Durchschnittlich sind in der deutschen Bevolkerung 0,95 Fahrrader je Person
vorhanden (MID 2008).>

Zunehmend bedeutsam wird die Ausstattung mit Pedelecs bzw. Elektrofahr-
radern als Oberbegriff fiir elektromotorisch unterstiitze Fahrrader, da diese
Rader auch fiir weniger Sportliche und in topographisch bewegten Gebieten
hohe Reichweiten ermoglichen. Abbildung 2 verdeutlicht, dass die Nutzung

und damit auch Verfugbarkeit von Elektrofahrradern derzeitig Unterschiede in

GroRenordnungen aufweist.

Als vergleichende GroRRe wurde auch der Kfz-Besitz aufgenommen. Er dient
u.a. als Indikator, inwieweit die Stadt Voraussetzungen fiir einen autoarmen
oder autofreien Lebensstil bietet.

2

Literaturquelle: Erhebung , Mobilitdt in Deutschland®,
www.mobilitaet-in-deutschland.de/mid2008-publikationen.html
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Welchen Fahrradtyp nutzen
Sie hauptséachlich?
(Mehrfachnennung moglich)

B S-Pedelec / E-Bike

22

Pedelec

(bis 25 km/h unterstiitzt)

(> 25 km/h)

Wuppertal |
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Bocholt
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Abbildung 2:

Stark unterschiedliche Nutzung von Elektrofahrradern bei den Befragten des ADFC-
Fahrradklima-Test 2016, nur Stadte mit mehr als 500 Teilnehmenden (Datenquelle:
Sonderauswertung ADFC-Fahrradklima-Test, August 2017).

Hinweise flr die Datenerhebung

Der Fahrradbesitz der Wohnbevélkerung wird standardmaliig bei Modal-
Split-Erhebungen/Haushaltsbefragungen mit erhoben, kann aber auch in
weiteren Befragungen (z.B. Biirgerumfragen) integriert sein.

Dies betrifft auch die Kfz-Besitzquote, die zusatzlich fir alle Gemeinden in
Deutschland uiber die Statistik des Kraftfahrtbundesamt (KBA) abgerufen
werden kann.
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Eine Unterscheidung zwischen konventionellen Fahrradern und Elektrofahrra-
dern ist in dlteren Erhebungen meist nicht enthalten, sollte jedoch in Zukunft
als Standard integriert werden.

Hinweise fur die Dateninterpretation

Zu beachten ist, dass im Gegensatz zu Kfz-Besitzquoten aus Haushaltsbefra-
gungen die KBA-Statistik die Anmeldungen von privaten wie gewerblichen
Kfz beinhaltet. Verfalschungen kénnen hier auftreten, weil aufgrund von
Schadensfreiheitsklassenregelungen der Versicherer nicht immer der Wohn-
ort des Nutzers zur Anmeldung genutzt wird, zum anderen auch starke
Haufungen von gewerblichen Nutzern (z.B. von Autovermietungen) in einer
Stadt (z.B. Wiesbaden) auftreten konnen.

Weiterfuhrende Literatur

Bestandserfassung Kfz des Kraftfahrt-Bundesamtes (KBA)
https://www.kba.de/DE/Statistik/Fahrzeuge/Bestand/Zulassungsbezirke
Gemeinden/zulassungsbezirke_node.html

4.2.2 VERKEHRSANTEIL AN DEN WEGEN (MODAL SPLIT)

Pedelec/ E-Bike Anteil am Radverkehr [%]
Jahr der Erhebung:

Erhebungsmethode: [Online/Postalisch / CATI]

Altersgruppen: [alle/ab XX Jahre/..]
Erhebungstage: [alle/ nur Werktage]
Erhebungsbiiro:

StichprobengrofRe:

Ricklaufquote:

FuB [%] Gesamtverkehr der Wohnbevélk. / Binnenverkehr (innerstadt. Wege)
Rad [%)] Gesamtverkehr der Wohnbevdlk. / Binnenverkehr (innerstadt. Wege)
OV [%] Gesamtverkehr der Wohnbevélk. / Binnenverkehr (innerstadt. Wege)
MIV Fahrer [%)] Gesamtverkehr der Wohnbevélk. / Binnenverkehr (innerstadt. Wege)

MIV Mitfahrer [%]  Gesamtverkehr der Wohnbevdlk. / Binnenverkehr (innerstadt. Wege)

Erhebungszeitraum: [einzelne Stichtag(e)/Wochen... /..Ganzjahresbefragung]

LEGENDE

n Kerninhalte

E Ergdnzungsinhalte
ﬂ Faktencheck
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Begriindung/ Zweck der Datennutzung

Von allen MessgroRen und Indikatoren der Fahrradfreundlichkeit stellt die
tatsachliche Fahrradnutzung —in Bezug auf den Modal Split Anteil sowie die
Verkehrsleistung des Radverkehrs — die direkteste ZielgroRe dar. Eine Steigerung
der Fahrradnutzung ist der Mal3stab dafiir, ob die Malinahmen und Rahmenbe-
dingungen der Radverkehrsforderung wirksam sind.

Leider sind die daflir notwendigen Haushaltsbefragungen sehr aufwandig und
werden deshalb in GroRstadten in der Regel nicht 6fter als im 5 Jahres-Abstand
durchgefiihrt, in kleineren Stadten seltener oder gar nicht. Hinzu kommt, dass
die Vergleiche im Zeitverlauf (von Befragungsdurchgang zu Befragungsdurch-
gang einer Stadt) durch statistische Fehler, Methodikanderungen und unter-
schiedliche Witterungsverlaufe im Befragungszeitraum erschwert werden.
Dennoch stellen diese Daten eine der wichtigsten Datengrundlagen fiir den
Radverkehrsbericht und die Verkehrsplanung insgesamt dar.

Um die Vergleichbarkeit der Daten auch mit spateren und anderen Erhebungen
zu gewahrleisten, werden im Radverkehrsbericht eine Reihe von Angaben zur
Methodik der Datenerfassung aufgefiihrt.

Hinweise fir die Datenerhebung:

Um eine hohe Vergleichbarkeit mit anderen Stadten und Konstanz der Daten-
erhebung im Zeitverlauf sicher zu stellen, empfiehlt sich die Teilnahme an
einer der koordinierten Haushaltsbefragungen. Durch die gleichzeitige Be-
fragungsdurchfiihrung in vielen Stadten ergeben sich weiterhin Synergien
Uber die gemeinsame und einheitliche Datenerhebung, Datenverarbeitung
und Qualitatskontrolle.

Mobilitat in Stadten (SrV): Unter diesem Namen leitet und koordiniert die

TU Dresden seit dem Jahr 1972 Haushaltsbefragungen zur Mobilitat in Stadten,
die kontinuierlich im Abstand von 5 Jahren durchgefiihrt werden. Der Befra-
gungsdurchgang 2018 wird in 129 Stadten und Gemeinden der Bundesrepublik
Deutschland zeitgleich durchgefihrt.

Mobilitdt in Deutschland (MID): MID ist eine bundesweite, reprasentative
Befragung im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale Infra-
struktur (BMVI) zur Ermittlung von tibergreifenden Mobilitdtskennwerten.
Obwohl die MID die weltweit groRte Mobilitatserhebung ist, reicht die GroRe
der Basisstichprobe fur Kennwerte in einzelnen Stadten nicht aus. Um auch auf
lokaler und regionaler Ebene belastbare Ergebnisse zu erhalten, haben zahlreiche
Stadte, Kreise und Regionen im Rahmen der MID 2017 entsprechende Vertie-
fungsstichproben in Auftrag geben. Insgesamt haben rd. 150.000 Haushalte an
der Befragung teilgenommen.

Das Bundesland NRW fordert Modal Split Erhebungen, wenn diese den in der
Forderrichtlinie angegebenen Qualitatskriterien entsprechen. Mindestanforde-
rungen sind dort u.a. StichprobengréfRen von 1000 Befragten, die reprasentativ
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Zeitraum: Gesamtes Jahr Wegehaufigkeit der Person nach vier

Wochentag: Mittlerer Werktag Hauptverkehrsmittelgruppen (Binnenverkehr)

Berechnet am: 01.03.2016

Verkehrsmittelanteile absolut Verkehrsmittelanteile relativ

Untersuchungsraum [Wege/P,d]
(gruppiert nach SrV-Stadtgruppen) Zu FuB Fahrrad MIV OpPV Zu Ful Fahrrad MIV opPv
Freital/Tharandt 0,8 0,1 1,0 0,1 41,1 % 3,0 % 49,8 % 6,2 %
Haan 0,9 0,1 1,1 0,1 39,3 % 6,2 % 49,9 % 4,6 %
Heiligenhaus 1,0 0,1 1,1 0,2 41,5 % 22% 49,6 % 6,7 %
Kamenz 1,1 0,2 1,3 0,1 40,8 % 8,0 % 46,2 % 50 %
MeiRen 1,1 0,2 1,2 0,2 40,7 % 8,3% 44,5 % 6,5 %
Mettmann 1,0 0,1 1,2 0,1 41,6 % 2,7% 51,0 % 4,8 %
Pirna 1,1 0,4 1,0 0,1 41,7 % 14,5 % 40,5 % 3,4 %
Radeberg 1,0 0,3 1,0 0,1 42,1 % 12,5 % 41,9 % 34 %
Ratingen 0,9 0,3 1,2 0,1 35,6 % 10,8 % 48,9 % 4,7%
Riesa 0,9 0,4 1,4 0,1 31,5 % 14,9 % 48,7 % 4,9 %
Velbert 0,8 0,1 1,4 0,2 31,2 % 1,9 % 58,0 % 8,9 %
Wilfrath 1,0 0,1 0,9 0,1 47,3 % 4,0 % 44,5 % 4,3%
Beelitz/Michend./Nuthet./Sedd. See 0,6 0,3 0,7 0,1 35,9 % 16,4 % 42,8 % 4,9 %
Coswig/Radebeul 0,7 0,3 0,9 0,1 372 % 15,2 % 43,2 % 4,5%
Delmenhorst 0,5 0,6 1,1 0,1 22,4 % 24,2 % 48,4 % 5,0 %
Dormag./Jiich./Korschen./Rommers. 0,6 0,3 1,1 0,1 31,0 % 12,6 % 50,2 % 6,2 %

Abbildung 3:
Auszug aus der Ergebnisliste der Befragung , Mobilitat in Stadten” SrV (Quelle: TU Dresden)

ausgewahlt worden sind, sowie ein Befragungszeitraum fir Stichtagsbefragun-
gen von mindestens 4 Wochen. Bei umfangreichen Befragungen werden die
Stichtage in der Regel Uiber einen Ganzjahreszeitraum verteilt, so dass Wetter-
einfllisse noch besser ausgeglichen werden kénnen. Im Gegensatz zu Anwen-
dungen von Hochrechnungsfaktoren bei Radverkehrszahlungen ist es bei Modal
Split Untersuchungen bis jetzt noch nicht tblich, in den Daten Wettereinfliisse
zu korrigieren (z.B. falls die Befragungszeit liberdurchschnittlich regenreich ist).

Elektrofahrrader sollten als Merkmal getrennt erhoben werden, um in Zukunft
Auswertungen und MalRnahmenentwicklungen darauf ausrichten zu kdnnen.

Hinweise fur die Dateninterpretation

Grundsatzlich muss der im Radverkehrsbericht darzustellende aufkommensbe-
zogene Modal Split (Verkehrsmittelanteil an den Wegen) vom leistungsbezoge-
nen Modal Split (Verkehrsmittelanteil an der Verkehrsleistung) unterschieden
werden. Bei letzterem spielt der Radverkehr kaum eine Rolle.

Der Radverkehrsanteil und die anderen Modal Split Werte sind meist im Ver-
gleich mit anderen Zeiten oder Orten bedeutsam. Hier ist stark auf die jeweilige
Erhebungsmethodik und Darstellung zu achten. Fragen kdnnen z.B. sein:

e Wird der Modal Split im Binnenverkehr ausgewiesen, d. h. firr alle Wege der
befragten Haushalte innerhalb der Kommune, oder im Gesamtverkehr, der
auch die Wege Uber die Ortsgrenze hinweg mit einschlief3t. Der Radverkehrs-
anteil im Gesamtverkehr ist bei Grof3stadten in der Regel 1—2 Prozentpunkte
geringer, kann in kleineren Stadten aber mehr als 10 Prozentpunkte geringer
ausfallen.
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Frankfurt Rodelheim

* Werden die Werte nur fiir die Kernstadt ausgewiesen oder fiir das gesamte
Stadtgebiet?

* Waurden alle Altersgruppen einschlieBlich der Kinder in die Erhebung einbezo-
gen (fir Kinder sind meist umstandliche Stellvertreter-Interviews notwendig)?

e Werden alle Wochentage betrachtet oder nur die fur die verkehrliche Dimen-
sionierung wichtigen Werktage?

* Wie erfolgt bei intermodalen Wegen (d. h. unter Kombination verschiedener
Verkehrmittel) die Zuordnung des Weges zum Hauptverkehrsmittel?

e Hat sich die Zahl der Wege pro Person gedndert, aus welcher der Radver-
kehrsanteil berechnet wird, beispielsweise durch verbesserte Erfassung von
FuBwegen in der Haushaltsbefragung?

WeiterfUhrende Literatur

Erhebungsseite ,Mobilitat in Stadten” der Technischen Universitdt Dresden
https://tu-dresden.de/bu/verkeht/ivs/srv

Erhebungsseite ,Mobilitat in Deutschland®
www.mobilitaet-in-deutschland.de

www.socialdata.de/daten/modechoice.php

Standards zur einheitlichen Modal Split-Erhebung in nordrhein-westfalischen
Kommunen
www.agfs-nrw.de/fachthemen/modal-split-erhebung-in-nrw.html

Modal Split Tool der Europaischen Mobilitatsmanagement-Plattform EPOMM
mit Daten von fast soo Stadten
www.epomm.eu/tems/index.phtm|
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4.2.3 RADVERKEHRSANTEIL NACH LANGENBEREICHEN,
WEGEZWECKEN UND GESCHLECHT

H Rad[%] o-2km Gesamtverkehr der Wohnbevolkerung
E Rad[%] 2-5km Gesamtverkehr der Wohnbevdlkerung
H Rad [%] 5-15km Gesamtverkehr der Wohnbevélkerung
E Rad [%] Wegezweck Arbeit Gesamtverkehr der Wohnbevolkerung
E Rad [%] Wegezweck Schule/Ausbildung Gesamtverkehr der Wohnbevolkerung
LEGENDE
H Rad [%] Wegezweck Freizeit Gesamtverkehr der Wohnbevélkerung
m Kerninhalte
E Frauenanteil an den Radfahrenden [%)] Gesamtverkehr der Wohnbevdlkerung I3 Erganzungsinhalte

ﬂ Faktencheck

Begrindung / Zweck der Datennutzung

Abbildung 4 zeigt, dass die Verkehrsmittel in Abhangigkeit von der Wegelange
ganz unterschiedlich genutzt werden. Die Angabe des Modal Split differenziert
nach Wegelangenbereichen gibt wesentlichen Aufschluss, in welchen Langen-
bereichen die Radfahrer in der Stadt vor allem unterwegs sind und wo im Ver-
gleich mit anderen Stadten besondere Substitutionspotenziale fir MIV-Wege
bestehen. Gleiches gilt fiir die Wegezwecke. Eine Auswertung ermoglicht es,
zielgruppenspezifische Potenziale zu analysieren und MaRRnahmen zu entwickeln.

International wird mehr und mehr der Frauenanteil an der Population der Radfah-
renden als Indikator fur subjektive Sicherheit herangezogen. So belduft sich der
Frauenanteil in den USA auf 25%, in Deutschland auf ca. 49 % sowie in den Fahr-
radlandern Danemark und Niederlande auf jeweils 55% (Pucher & Buehler 2008).

100%

Abbildung 4:
Wegelangen nach Hauptverkehrsmittel -
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Lesebeispiel: . o . . .
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Quelle: MID 2008/infas
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Literaturquelle: John Pucher & Ralph Buehler (2008) Making Cycling Irresistible:
Lessons from The Netherlands, Denmark and Germany, Transport Reviews, 28:4, 495-528
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LEGENDE

Kerninhalte

H Erganzungsinhalte
Faktencheck

Hinweise fir die Datenerhebung

Bei der Aufteilung der Stichprobe muss darauf geachtet werden, dass in jedem
Langenbereich bzw. Wegezweckbereich eine ausreichende StichprobengrofRe
vorhanden ist. Empfohlen fir eine Darstellung nach Langenbereichen wird
deshalb eine Gesamtstichprobe von deutlich mehr als 1.000 Personen und eine
Aufteilung in folgende Klassen

* bis 2 km (prinzipiell fuBlaufig erreichbare Ziele)

e >2 bis 5 km (Hauptbereich des Radfahrens)

* >5 bis 15 km (erweiterter Radfahrbereich fiir Sportliche und E-Bikes)

* mehr als 15 km (allgemein geringe Bedeutung des Radfahrens)

Je nach verfugbarer Stichprobe sind ggf. auch feinere Einteilungen moglich

(z.B.>5 bis1o km / > 10 bis 15 km). Die Hauptkategorien sollten jedoch im Sinne
der Vergleichbarkeit mit anderen Stadten und Gemeinden erhalten bleiben.

Gleiches gilt fur die Wegezwecke. Bei ausreichenden Fallzahlen kann auch der
Wert fuir den Wegezweck Einkauf/ Dienstleistungen ausgewiesen werden.

4.2.4 VERKEHRSLEISTUNG UND VERKEHRSAUFKOMMEN

[~~~ ~ <]

Mit dem Rad zuruickgelegte km der Bevolkerung pro Jahr und Person
Zum Vergleich: Lange der Wege mit dem Kfz pro Jahr und Person
Zum Vergleich: Lange aller Wege pro Jahr und Person
Durchschnittliche Lange der Wege mit dem Rad

Zahl der Wege mit dem Rad pro Tag und EW

Begrundung/Zweck der Datennutzung

Fiir ein Monitoring der Entwicklungen im Radverkehr ist die Entwicklung des
Modal Split nicht ausreichend. So hat sich beispielsweise in Deutschland insge-
samt zwischen den Erhebungen ,Mobilitat in Deutschland“ 2002 und 2008 der
Radverkehrsanteil kaum gedndert, die Verkehrsleistung (mit dem Rad zuriick-
gelegte Strecke) jedoch stark vergroRRert. Ursache ist die zunehmende Nutzung
des Rades auch fur langere Wege.

Einen weiteren, vom Modal Split abgekoppelten Einfluss auf die Fahrradnutzung
hat die Entwicklung der Zahl der Wege insgesamt (Verkehrsaufkommen). Ob-
wohl das Verkehrsaufkommen pro Person und Tag in der Regel relativ konstant
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ist, wurde die Zahl der Wege mit dem Rad pro Tag und Einwohner in den Rad-
verkehrsbericht aufgenommen. Damit kénnen ggf. wesentliche Anderungen im
Verkehrsverhalten abgebildet werden, z. B. durch den Trend zur Telearbeit und
zunehmende Verbreitung von Internet-Einkaufen.

Hinweise fir die Datenerhebung

Die angegebenen Daten lassen sich alle aus den tiblichen Daten von Haushalts-
befragungen zum Mobilitatsverhalten generieren.

4.2.5 RADVERKEHRSZAHLUNGEN

E Dauerzahlstellen: [Jahr], [Summe der Radfahrenden pro Jahr], [Zahl der Zahlstellen] LEGENDE
n Kerninhalte
E Manuelle Zahlstellen: [Zeitraum], [Summe der Radfahrenden], [Zahl der Z&hlstellen] H Erginzungsinhalte

ﬂ Faktencheck

Begriindung/ Zweck der Datennutzung

Radverkehrszahlungen stellen eine gute Ergdnzung fiir das Monitoring des
Radverkehrs zwischen den Modal-Split-Erhebungen dar, sind aber als alleiniger
Indikator furr das Niveau der Fahrradnutzung nur wenig geeignet, weil nicht alle
Verkehrsstrome und deren Veranderungen parallel gemessen werden konnen.

Hinweise fur die Datenerhebung

Fiir das Monitoring des Radverkehrs sind fast nur automatische Zahlstellen
(Dauerzahistellen) an Schwerpunkten des Radverkehrsnetzes relevant. In Ver-
bindung mit einem Display, das die Zahlwerte darstellt, kann die Zahlstelle
auch der Offentlichkeitsarbeit und Bewerbung von Radverkehrsnutzung
dienen. Obwohl Radverkehr bei turnusmaligen Stralenverkehrszahlungen
meist mitgezahlt wird, sind die Standorte nicht fiir den Radverkehr optimiert
und so deren Aussagekraft beschrankt. Im Radverkehrsbericht sollten nur
Zahlungen dargestellt werden, die in jahrlich wiederkehrender Weise mit der
gleichen Zahl an Zahlstellen und an den gleichen Orten stattfinden. Einige
Kommunen fiihren dazu regelmaRige Kurzzeitzahlungen an fir den Rad-
verkehr relevanten Punkten durch. Eine Darstellung ist erst sinnvoll, wenn
vergleichbare Zahldaten aus mehreren Jahren vorliegen.

Bei Kurzzeitzahlungen des Radverkehrs ist aufgrund der schwankenden Werte
im Tagesgang und des pragenden Einflusses von Wetter und Jahreszeit zwin-
gend eine Hochrechnung der Werte, z.B. auf den Jahresdurchschnitt, notig.
Dies empfiehlt sich auch zur Korrektur von Werten der Dauerzahlstellen. Aus- po
fallzeiten des automatischen Zahlgerates sollten ggf. geeignet erganzt werden. Dauerzihlstelle Bonn
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Im Auftrag der Bundesanstalt furr StraBenwesen (BASt) wurde im Jahr 2012
ein Hochrechnungsmodell fiir Kurzzeitzahlungen des Radverkehrs einwickelt.
Aktuelle Informationen zur Verfligbarkeit und Verwendung des Modells sind
unter www.radverkehrsberichte.de/hochrechnung verfligbar.

Hinweise fur die Dateninterpretation

Zu beachten sind neben dem Wettereinfluss auch Einfliisse von Events und
Feiertagen auf die Zahldaten, ebenso Wegesperrungen und Umleitungen oder
die Anteile von Alltags- und Freizeitverkehr auf der Strecke. Ggf. kénnen auch
Peaks (aufkommensstarkster Tag, aufkommensstarkste Woche) ausgewiesen
und verglichen werden.

Weiterflihrende Literatur

FGSV Empfehlungen fiir Verkehrserhebungen (EVE) 2012

FGSV Hinweise zur Quantifizierung des Radverkehrs (in Vorbereitung)
Bundesanstalt fiir StraBenwesen (Hrsg.): Ermittiung von Standards fir
anforderungsgerechte Datenqualitat bei Verkehrserhebungen;

Berichte der Bundesanstalt fiir StraBenwesen, Verkehrstechnik Heft V 200,
Bergisch Gladbach, Dezember 2010

4.3 SICHERHEIT

4.3.1 RADVERKEHRSUNFALLE

~R~J~Q~ R~ P~ R~

Getotete Jahresscheiben sowie 3-Jahres-Summe
Schwerverletzte Jahresscheiben sowie 3-Jahres-Summe
Leichtverletzte Jahresscheiben sowie 3-Jahres-Summe
zum Vergleich: Getotete insgesamt Jahresscheiben sowie 3-Jahres-Summe

zum Vergleich: Schwerverletzte insgesamt Jahresscheiben sowie 3-Jahres-Summe
zum Vergleich: Leichtverletzte insgesamt  Jahresscheiben sowie 3-Jahres-Summe

Radverkehrsunfalle insgesamt




Sicherheit

Begruindung/Zweck der Datennutzung

Verkehrssicherheitsaspekte werden in Nutzerbefragungen meist als einer
der entscheidenden Faktoren fiir oder gegen die Fahrradnutzung aufgefihrt.
Deshalb ist die Beschaftigung mit der Verkehrssicherheit eine der wesent-
lichen Aufgaben des Radverkehrsberichtes. Unfdlle — insbesondere mit Per-
sonenschaden —sind gliicklicherweise sehr seltene Ereignisse. Dies bedingt
jedoch, dass mit Ausnahme sehr grol3er Stadte oft keine klare statistische
Tendenz aus der Unfallentwicklung ablesbar ist. Um gro3ere statistische
Sicherheit zu erzielen, werden meist drei Jahre zusammen betrachtet. Den-
noch kann die Witterung das Unfallgeschehen signifikant tiberlagern. Bei
Radverkehrsunfallen ist zu beachten, dass in Jahren mit vielen Regentagen
und frithem Wintereinbruch oft schon deshalb weniger Radfahrunfalle zu ;
verzeichnen sind, weil die Radnutzung geringer ist. Die Entwicklung der poli- WeiR gestrichene ,Geisterrader” mahnen
zeilich erhobenen Unfallzahlen sollte deshalb auch weit iiber einen Zeitraum  2ur Rucksichtnahme an Unfallorten todlich
von drei Jahren hinaus Giberwacht und dargestellt werden. verungliickter Radfahrer oder Radfahrerinnen

Abbildung 5 zeigt am Beispiel der Zahlen fiir getotete Radfahrer und Rad-
fahrerinnen in Deutschland, dass der erfreulicherweise sinkende Trend
durch mehr oder weniger grol3e jahrliche Schwankungen uberlagert wird.
Ausschlage der Schwankungen nach unten sind dabei oft — aber nicht
notwendigerweise — mit niederschlagsreichen Jahren verbunden.

Getotete Radfahrer in Deutschland

300 |— 354 Trendlinie

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

1.018
929

Abbildung s:

Entwicklung der getoteten Radfahrer und
Jahresniederschlag in Deutschland (eigene
Darstellung, Datenquellen: Statistisches
Bundesamt, Deutscher Wetterdienst)

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016

Die Verungliicktenzahlen werden entsprechend der Unfallschwere getrennt
nach Getdteten, Schwerverletzten und Leichtverletzten abgefragt. Da mit
sinkender Unfallschwere eine hohere Dunkelziffer (siehe Hinweise zur Inter-
pretation) zu erwarten ist, lohnt sich die differenzierte Darstellung. Dabei ist
zu beachten, dass man bereits als schwerverletzt gilt, wenn eine stationare
Aufnahme ,zur Beobachtung” erfolgt und der Aufenthalt mehr als 24 Stunden
betragt (Definition nach DESTATIS). Diese Definition ist allerdings deutschland-
weit einheitlich und behindert nicht den interkommunalen Vergleich.
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Zum Vergleich des Trends der Radverkehrsunfalle mit der allgemeinen Entwick-
lung der Verkehrsunfalle werden im Radverkehrsbericht auch die Verungliick-
tenzahlen der StraBenverkehrsunfalle insgesamt angegeben.

Hinweise flr die Datenerhebung

Die Erhebung von Unfalldaten durch die Polizei ist in Deutschland gesetzlich
geregelt, dennoch bestehen Unterschiede in der Art und Qualitat der Erhebung
und Dokumentation. Die polizeilich erhobenen Unfalldaten konnen von den
Kommunen direkt von der zustandigen Polizeidienststelle abgerufen werden.
Teilweise wird die Herausgabe von Unfalldaten durch die Polizei als daten-
flhrende Stelle zu anderen Zwecken als der konkreten Unfallbekampfung
abgelehnt. Weiterhin besteht jedoch die Moglichkeit, die Unfalldaten liber die
Statistischen Landesamter abzurufen.

Grundsatzlich kdnnen Verungliickte (d. h. Getotete, Schwerverletzte und Leicht-
verletzte) im Radverkehr auf zwei verschiedene Weisen dokumentiert werden:

a) Verungliickte Radfahrer
b) Verungliickte bei Unfdllen mit Radverkehrsbeteiligung (Radverkehrsunfallen)

Bei den Zahlen der zweiten Gruppe sind auch verungliickte Fullganger oder
Fahrzeugfiihrer mit enthalten, die am Unfall beteiligt, jedoch nicht mit dem Rad
unterwegs waren. Im Sinne der Vergleichbarkeit sollten fir den Radverkehrsbe-
richt nach Moglichkeit die verungliickten Radfahrer dokumentiert werden.

Beim Datenbezug muss auch auf die zeitliche Zuordnung der Daten geachtet
werden. So ordnet beispielsweise in Sachsen die polizeiliche Unfallstatistik dem
Unfall das Datum des Bearbeitungsabschlusses zu, wahrend das Statistische
Landesamt dem Unfall das exakte Unfalldatum zuweist.

Auspunkten

Werden Daten z. B. Uiber das statistische Landesamt bestellt, mlssen einige
Werte aus Datenschutzgriinden moglicherweise ,,ausgepunktet” werden. Das
bedeutet, dass sehr kleine Zahlen (1 oder 2) in der Tabelle nicht dargestellt, son-
dern durch einen Punkt ersetzt werden, um keine Riickschliisse auf Einzelfille
zuzulassen. ACHTUNG! Wenn ein ausgepunkteter Wert durch Rickrechnen aus
einer Summenangabe o.3. ermittelbar ware, wird in der Regel ein weiterer Wert
ausgepunktet, der dann auch den Wert 3 oder groRer haben kann.
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Hinweise fur die Dateninterpretation

Ob das Unfallgeschehen in einer Stadt besonders hoch oder niedrig ist, lasst sich
anhand Abbildung 6 (Daten von 2000—-2002!) grob einschatzen. In Stadten mit
hoherem Radverkehrsanteil am Modal Split sind in der Regel die Unfallzahlen
der Radfahrer hoher, steigen aber mit hoherem Radverkehrsanteil unterpropor-
tional an (,safety in numbers“). Bei Stadten ohne eigene Modal Split Erhebung,
fiir die nur die Kennzahl der Radverkehrsunfalle pro 10.000 Einwohner im Rad-
verkehrsbericht vorliegt, ist die Interpretation schwieriger. Grundsatzlich sollte
sich keine Stadt mit geringen Unfallzahlen im Radverkehr briisten, wenn dort
gleichzeitig kaum Rad gefahren wird.

Unfallbelastung und Radverkehrsanteil
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Wahrend bei den getoteten und schwerverletzten Radfahrern davon ausge-
gangen werden kann, dass der GroR3teil aller Unfalle polizeilich erhoben wurde,
spielt bei den sonstigen Radverkehrsunfallen die Dunkelziffer, d.h. der Anteil der
nicht dokumentierten Unfalle, eine entscheidende Rolle. Vergleiche der in Klini-
ken behandelten verungliickten Radfahrer mit den bei der Polizei registrierten
Unfallopfern in Miinster 2007 erbrachten eine Dunkelziffer von zwei Dritteln.
Insbesondere Alleinunfalle und solche von Kindern und Jugendlichen werden in
den Statistiken kaum erfasst.

Weiterfuhrende Literatur

StraRenverkehrsunfallstatistikgesetz (StVUnfStatQ)

Angebot des Statistischen Bundesamtes: www.destatis.de

Abbildung 6:

Unfallbelastung von Radfahrern
und Radverkehrsanteile in ausge-
wahlten Stadten 2000-2002
(Quelle: PGV-Alrutz) )
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n Kerninhalte
E Ergdnzungsinhalte
Faktencheck

4.3.2 ANTEIL VON WESENTLICHEN UNFALLURSACHEN

AM GESAMTUNFALLGESCHEHEN DER
RADVERKEHRSUNFALLE

Unfallursache Nr. 10 (falsche Fahrbahn / verbotswidrige Benutzung
anderer StralRenteile)

Unfallursache Nr. 35 (Fehler beim Abbiegen)

Unfalltyp Nr. 2 (Abbiegeunfall)

Unfalltyp Nr. 3 (Einbiegen/Kreuzen-Unfall)

Unfalle an Grundstiicksausfahrten

Unfalle bei (ggf. auch unerlaubter) Radwegnutzung in Gegenrichtung

Verungliickte bei Alleinunfallen

Begrundung/ Zweck der Datennutzung

Die polizeiliche Unfallerfassung ist derzeit so gestaltet, dass sie in der Detail-
auswertung fur die Belange des Radverkehrs nur bedingt verwendbar ist.
Radverkehrsunfalle finden im Katalog der Unfallursachen bzw. Unfalltypen
keine passende Entsprechung. Dennoch sind im Musterdatenblatt fiir den
Radverkehrsbericht diejenigen Unfallursachen und Unfalltypen als Anteils-
werte aufgefiihrt, die den groBten Wert fir fahrradbezogene Vergleiche
versprechen.

In einigen Stadten (beispielsweise in Norderstedt) werden radbezogene
Auswertungen auf der Grundlage der Original-Unfallprotokolle gemacht.
Dies erlaubt es, tibliche Hauptursachen fir Radverkehrsunfalle wie Radweg-
benutzung in falscher Richtung oder Unfalle an Grundstiicksausfahrten
abzulesen, zu quantifizieren und spater MaBnahmen zur Unfallvermeidung
zu evaluieren.

Bei den Alleinunfallen der Radfahrer ist die extrem hohe Dunkelziffer zu
beachten. Dennoch kann es aufschlussreich sein, wenn in einer Stadt oder
Gemeinde der Anteil der polizeilich erhobenen Alleinunfille besonders hoch
oder niedrig ist.

Hinweise flr die Datenerhebung
Die Unfalle bei Radwegnutzung in Gegenrichtung sollten moglichst nach

erlaubter (Zweirichtungsradweg) und unerlaubter (,Geisterradeln”) Nutzung
differenziert erhoben und dargestellt werden.
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4.3.3 SYSTEMATISCHE UNFALLANALYSEN SPEZIELL FUR
DEN RADVERKEHR SOWIE SICHERHEITSAUDITS
FUR NEUE MASSNAHMEN IM NETZ

m Durchfiihrung von systematischen Unfallanalysen speziell fiir den Radverkehr:
[Nein / Ja] [Benennung / Beschreibung]

RegelméaRige Durchfiihrung: [Frequenz]

E Vertiefung fur folgende Schwerpunkte: [z. B. Kinderunfalle etc)]

H Ergdnzende Untersuchungen: [Verhaltensbeobachtungen / Konfliktanalyse etc.]

H Hinzuziehen von Daten von Krankenhausern, Versicherungen etc.: [Nein / Ja, folgende: ]
E |

Abgeleitetes MaRnahmenprogramm wird umgesetzt: [Nein / Ja, folgende: ]

m Sicherheitsaudits fiir neue MaBnahmen im Netz: [immer / hdufig / selten / nie]

H ggf. Einschrankungen: [nur in Baulast des Landes etc.]

Begriindung / Zweck der Datennutzung

Durch Landererlasse existieren in den meisten Stadten und Gemeinden Unfall-
kommissionen, die sich mit MalRinahmen zur Unfallverringerung an Unfallhau-
fungsstellen bzw. Unfallhdufungslinien beschaftigen. Aufgrund des oft relativ
geringen Radverkehrsanteils und damit geringer Grundgesamtheiten in den
Unfallzahlen sind jedoch Standard-Unfallauswertungen gemaR der Richtlinien
(z.B. Ermittlung von Unfallhdufungsstellen) oft nicht wirksam. Deshalb sind tiber
die Arbeit der Unfallkommissionen hinaus systematische Unfallanalysen ange-
bracht, die beispielsweise auch unabhangig vom konkreten Unfallort typische
Unfallsituationen in der Stadt oder Gemeinde oder typische Risikogruppen
identifizieren.

Ein weiterer Weg zur Verbesserung der Verkehrssicherheit besteht darin, im
Sinne einer Pravention Verkehrssicherheitsaudits schon bei NeubaumafBnahmen
durchzufihren.

Hinweise fir die Datenerhebung

In diesem Teil des Radverkehrsberichtes sind nur Fakten zu bestatigen oder zu
verneinen, ggf. in ihrem Umfang grob einzustufen. Die Schwierigkeit besteht
darin, dass es auch andere Wege zur Sicherung des Standes der Technik in der
Verkehrssicherheit geben kann. Es besteht die Moglichkeit, im Radverkehrsbe-
richt iber den individuellen Ansatz der Stadt oder Gemeinde zu informieren.

Weiterfuhrende Literatur
FGSV ,Richtlinie fur das Sicherheitsaudit von StraRen“ (RSAS)
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4.3.4 DATEN ZU GESCHWINDIGKEITS-, FALSCHPARKER-
UND FAHRRADKONTROLLEN

Kfz-Geschwindigkeitskontrollen, Zahl der Kontrollen pro Jahr
Kfz-Geschwindigkeitskontrollen, Messdauer pro Jahr
Kfz-Geschwindigkeitskontrollen, Zahl der festgestellten VerstéRe pro Jahr
Kfz-Falschparkerkontrollen, Zahl der Kontrollen pro Jahr
Kfz-Falschparkerkontrollen, Zahl der festgestellten VerstoRe pro Jahr
Fahrradkontrollen, Zahl der Kontrollen pro Jahr

Fahrradkontrollen, Zahl der festgestellten VerstoRe pro Jahr

Begrundung/Zweck der Datennutzung

Kontrollen des Kfz-Verkehrs helfen bei der Etablierung von Sicherheit und
Komfort der Fahrradnutzung. Die zu erhebenden Daten dokumentieren die
entsprechenden Aktivitaten. Allerdings kann den Kontrollen dieser konkrete
Zweck nicht genau zugeordnet werden. Die Angaben werden deshalb als
Erganzungsinhalte definiert.

Kontrollen konnen auch im Radverkehr sinnvoll sein, beispielsweise wenn es
um verkehrssichere Fahrradtechnik oder die Durchsetzung riicksichtsvollen
Verhaltens in flir den Radverkehr freigegebenen FulRgangerzonen geht.

Hinweise flr die Datenerhebung

Bei den Daten handelt es sich um polizeiliche bzw. auch stadtische Kontrollen.
Wenn moglich sollten die Angaben zu den Kfz-Kontrollen auf radverkehrs-
relevante Orte und Relationen beschrankt werden. Dieser Fakt ist dann im

Bericht mit zu vermerken. Zu unterscheiden sind weiterhin manuelle Kon-
trollen und automatische Kontrollen Uber stationare ,,Blitzer”.




Infrastruktur und Wegenetz

4.4 INFRASTRUKTUR UND WEGENETZ

4.4.1 LANGE DER FUR DEN RADVERKEHR
GEEIGNETEN ANLAGEN

Lange: FahrradstraBen

Lange: Bauliche Radwege mit Benutzungspflicht davon an VorrangstraRen:
m Lange: Radfahrstreifen davon an VorrangstraRRen:
Lange: Schutzstreifen davon an VorrangstraRen:
m Lange: Gemeinsame Geh- und Radwege davon an VorrangstraRen:
Lange: Bauliche Radwege ohne Benutzungspflicht davon an VorrangstraRen:
Lange: ,Radfahrer frei“ auf Gehwegen davon an VorrangstraRen:
Lange: ,Radfahrer frei“ in FuRgangerzonen (ggf. nur auBerhalb der Geschaftszeiten)
Lange: Tempo-30-Zonen bzw. Abschnitte (inkl. verkehrsb. Bereiche / Tempo 20 etc.)

davon an VorrangstraRen:
Lange: Selbsténdige Radwege (nicht im Zuge von StraRen, z. B. durch Griinanlagen)
Lange: Wirtschaftswege o.d. mit ,,Rad frei“

Lange: Ggf. Anderes: davon an VorrangstraRen:

Zum Vergleich: Lange des Vorrangstrallennetzes insgesamt

~J ~ Qe ~ R~

Zum Vergleich: Lange des Stralennetzes insgesamt

Begrundung/Zweck der Datennutzung

Die Radverkehrsinfrastruktur, auf der sich Radfahrende bewegen, stellt ein
zentrales Kriterium der Fahrradfreundlichkeit einer Stadt oder Gemeinde
dar. Sie kann jedoch sehr vielfaltig sein. Um deren Lange vergleichbar und
nachvollziehbar zu machen, ist eine Differenzierung der einzelnen Elemente
notig — die auch ganz unterschiedliche Qualitaten versprechen.

Da die Radverkehrsnetze oft in sehr unterschiedlicher Netzdichte (ggf. diffe-
renziert in Haupt- und Nebennetz) vorliegen, teilweise in Haupt- und Neben-
stralBen parallel gefiihrt werden und von Zeit zu Zeit umdefiniert werden,
eignet sich das Netz nicht als stabiler Indikator flir den Radverkehrsbericht.
Deshalb werden in die Ubersicht die Langen aller fiir Radfahrende geeigne-
ten Anlagen aufgenommen. Neben den typischen Radverkehrsanlagen wie
Radweg und Radfahrstreifen werden auch alle Strecken mit einer zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit bis 30 km/h bei Fahrbahnnutzung als fiir den Rad-
verkehr geeignet eingestuft. Die Lange von Tempo 50-Strecken im Mischver-
kehr kann informativ mit angegeben werden, zahlt jedoch nicht zu den fur
Radfahrende geeigneten Anlagen im Sinne des Radverkehrsberichtes.
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Als notige BezugsgrofRen fur die Berechnung von Anteilen sollten zum Ver-
gleich die Lange des VorrangstraBennetzes (planerisch oder per Beschluss
festgelegtes Vorrang-/Grundnetz) sowie die Ldnge des Strallennetzes insge-
samt angegeben werden.

Hinweise fir die Datenerhebung

Fiir die Erfassung der Langenwerte sind im Sinne der Vergleichbarkeit
folgende Konventionen nétig.

e Dasich die Art der Radverkehrsanlage in Gegenrichtung unterscheiden
kann, werden zweiseitige Radwege, Radfahrstreifen, Schutzstreifen etc.
in jede Richtung gezahlt, gehen also in doppelter StraRenlange ein.

e Beiwabhlfreier (dualer) Radverkehrsfiihrung wird die als hoherwertig
eingestufte Fihrung gewertet und die andere Fiihrung nicht gewertet.
Dabei sollte die von den meisten Radfahrenden genutzte Fiihrungsform
als hoherwertig ausgewahlt werden. In der Regel ist das die Seitenraum-
flhrung. Ausnahmen betreffen beispielsweise andere Radwege, die eine
unbrauchbare Oberflachenqualitat aufweisen.

e Flachenhafte Strukturen und Mischverkehrsbereiche (Fahrradstrafien,
Tempo-30-Bereiche, FuRgéngerzonen) gehen auch bei Zweirichtungs-
verkehr nur einfach ein.

Gunstig fir die Extrahierung und kontinuierliche Pflege der Daten sind
StraBendatenbanken oder andere Wegedatenbanken auf Basis von Geo-
grafischen Informationssystemen.

Hinweise fir die Datendarstellung

Sinnvollerweise sollte fiir das langfristige Monitoring ein Summenwert der
einzelnen fiir den Radverkehr geeigneten Anlagen ausgewiesen und mit der
Lange des VorrangstraBennetzes bzw. des StraBennetzes insgesamt vergli-
chen werden. Dabei ist zu beachten, dass zweiseitig genutzte Strukturen, die
ja gemaR o.g. Konvention in jede Richtung gezahlt werden, in den Summen-
wert dann nur mit der halben Lange eingehen.

Hinweise flr die Dateninterpretation

Unter den aufgefiihrten Anlageformen eignen sich FahrradstraBen in
besonderer Weise als (eigenstandiger) Indikator einer fahrradfreundlichen
Verkehrsplanung. Mit dem Einsatz von Fahrradstralen als Entwurfselement
der Verkehrsplanung wird der Willen zu einer hohen Nutzerqualitat fiir Rad-
fahrende demonstriert.
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4.4.2 FREIGABE VON EINBAHNSTRASSEN

m Systematische Uberpriifung von EinbahnstraRen auf Zulassung des Radfahrens
in Gegenrichtung: [noch nicht erfolgt/ teilweise erfolgt/ erfolgt, zuletzt im Jahr: ]

Anzahl von fiir Radfahrende in Gegenrichtung zugelassene Einbahnstralen

Zum Vergleich: Anzahl von EinbahnstrafRen insgesamt

(il ~  ~

Zum Vergleich: Anzahl von Einbahnstralen < 30 km/h insgesamt

Begrindung/Zweck der Datennutzung

Die Offnung von EinbahnstraBen fiir das Radfahren in Gegenrichtung ist
prinzipiell ein guter Indikator fiir den guten Willen der Verwaltung, auch
ohne grofRere finanzielle Mittel die Bedingungen zum Radfahren zu ver-
bessern. Sehr viele Einbahnstralen erfiillen die notwendigen Bedingungen
nach der VwV-StVO bzw. lassen sich an diese anpassen. Ein durchlassigeres
Netz an Wegen und Fahrtméglichkeiten im Vergleich zum Autoverkehr stellt
einen wesentlichen Anreiz zur starkeren Fahrradnutzung dar.

Auszug VwV-StVO (Fassung vom 22. September 2015)

Betragt in Einbahnstral3en die zulassige Hochstgeschwindigkeit nicht mehr
als 30 km/h, kann Radverkehr in Gegenrichtung zugelassen werden, wenn

a) eine ausreichende Begegnungsbreite vorhanden ist, ausgenommen
an kurzen Engstellen; bei Linienbusverkehr oder bei starkerem Verkehr
mit Lastkraftwagen muss diese mindestens 3,5 m betragen,

b) die Verkehrsfiihrung im Streckenverlauf sowie an Kreuzungen und
Einmindungen Ubersichtlich ist,

c) firden Radverkehr dort, wo es orts- und verkehrsbezogen erforderlich
ist, ein Schutzraum angelegt wird.

Im Radverkehrsbericht wird als Faktencheck zusatzlich dargestellt, ob eine
systematische Priifung der Freigabemoglichkeit erfolgt ist. Damit ist ables-
bar, ob zwingende Griinde fiir eine Nichtdffnung der noch ohne Offnung
verbliebenen Einbahnstralen vorliegen und gepriift wurden.

Hinweise fir die Datenerhebung
Die Uberpriifung der Méglichkeiten schlieRt die Offnung der ggf. geeigneten

Einbahnstralen mit ein. Dies soll eine weitere Angabe im Radverkehrsbe-
richt ersparen.

LEGENDE

n Kerninhalte
E Ergdnzungsinhalte
Faktencheck
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LEGENDE

Kerninhalte

H Ergdnzungsinhalte
Faktencheck

Radfahren
erlaubt

B 3

Fyme

Hinweise fir die Datendarstellung

Basis fur die Darstellung des Anteils der ge6ffneten EinbahnstralRen bildet
zundchst die Zahl der EinbahnstraBen insgesamt. Da prinzipiell nur Einbahn-
straBen mit zuldssiger Hochstgeschwindigkeit von nicht mehr als 30 km/h
gedffnet werden dirfen, kann als zusatzliche Basis deren Zahl mit angege-
ben werden.

Weiterfuhrende Literatur

Planungsgemeinschaft Verkehr, Hannover/ Biiro fiir integrierte Stadt-und
Verkehrsplanung, Bonn: Verkehrssicherheit in Einbahnstrallen mit gegenge-
richtetem Radverkehr, Berichte der Bundesanstalt flir StraRenwesen Heft V 83;
Bergisch Gladbach 2001

4.4.3 WAHLFREIE RADVERKEHRSFUHRUNG

Systematische Uberprifung von Radwegen auf Benutzungspflicht:
[noch nicht erfolgt / teilweise erfolgt / erfolgt, zuletzt im Jahr: ]

Begrundung /Zweck der Datennutzung

Durch Anderungen der StVO seit dem Jahr 1997 ist die Benutzungspflicht
von Radverkehrsanlagen an das Vorliegen besonderer Gefahrdungen
gebunden. Die Stadte und Gemeinden sind in der Pflicht, ihre Beschilde-
rungen entsprechend anzupassen. Die systematische Uberpriifung und
Umsetzung demonstriert, dass die Kommune ihre Aufgabe im Sinne von
mehr Fahrradfreundlichkeit ernst nimmt.

Hinweise flr die Datenerhebung
Die Uberpriifung schlieRt die Umsetzung der ggf. wahlfrei auszugestalten-

den Radverkehrsfiihrung mit ein. Dies soll eine weitere Angabe im Radver-
kehrsbericht ersparen.




Infrastruktur und Wegenetz

4.4.4 INSTANDHALTUNG DER RADVERKEHRS-
INFRASTRUKTUR

RegelmaRige Erfassung des Zustandes der RV-Infrastruktur:
[Nein/Ja, Zustandsdatenbank vorhanden]

Begrundung/Zweck der Datennutzung

Wahrend fiir den Neubau von Radverkehrsinfrastruktur eine Reihe von
Fordermittelquellen zur Verfligung stehen, ist dies bei der Instandhaltung in
der Regel nicht der Fall. Die Instandhaltung der (zum Teil vorher geférderten)
Radverkehrsinfrastruktur in kommunaler Baulasttragerschaft wird damit

zur finanziellen wie organisatorischen Herausforderung fir Kommunen auf
dem Weg zur Fahrradfreundlichkeit. Als ein Indikator fiir funktionierendes
Instandhaltungsmanagement wird die regelmaRige Erfassung des Zustan-
des der Radverkehrsinfrastruktur in den Radverkehrsbericht aufgenommen.

Hinweise fir die Datenerhebung
Unter regelmalige Erfassung ist hier zu verstehen, dass ein fester Turnus

fur die Uberprifung festgelegt wurde, der zur Haufigkeit der auftretenden
Schaden passt.

4.4.5 RADVERKEHRSNETZ UND WEGWEISUNG

Lange des Radverkehrsnetzes (Hauptnetz)

Lange des Radverkehrsnetzes (Nebennetz)

~Qm~

Lange vollstandig ausgewiesener Radverkehrsrouten:
[inkl. Checkbox [ | touristisches Netz | | Alltagsnetz]

[~

Einheitliche Wegweisung nach folgendem Standard:
[keine / FGSV-Richtlinie / Richtlinie [Bundesland] / etc.]

Begrundung/Zweck der Datennutzung

Im Gegensatz zu den in Kapitel 4.4.1 dargestellten Langen der fur den Rad-
verkehr geeigneten Anlagen wird an dieser Stelle die Lange des von der Stadt
(z. B.im Radverkehrskonzept) festgelegten Radverkehrsnetzes dokumentiert.
In Bezug dazu kann die Lange bzw. der Anteil der vollstandig ausgewiesenen
Radverkehrsrouten ausgewiesen werden.

Hannover
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LEGENDE

m Kerninhalte

H Erganzungsinhalte
Faktencheck

Eine einheitliche und mit den Nachbargemeinden abgestimmte Wegwei-
sung erleichtert die Wiedererkennbarkeit und Orientierung fiir die Nutzer.

Hinweise flr die Datenerhebung

Grundsatzlich sollte vermerkt werden, ob das beschilderte Netz der Orientie-
rung von Touristen und/oder der Alltagsradfahrenden dienen soll.

Ggf. muss vermerkt werden, ob es sich um ein Zielnetz handelt und noch
nicht alle Elemente im Sinne eines Netzes befahrbar sind.

Weiterfiihrende Literatur

FGSV Merkblatt zur wegweisenden Beschilderung fiir den Radverkehr (2013)

Richtlinien und Hinweise der Bundeslander zur wegweisenden
Beschilderung fiir den Radverkehr

4.4.6 ANTEIL VON QUALITATSGERECHTEN STRECKEN
AM RADVERKEHRSNETZ

Art des Oberflachenbelags [x%,gut‘]
Zustand des Oberflachenbelags [x% ,gut]
Soziale Sicherheit / Beleuchtung [x% ,gut]

Ubereinstimmung mit aktuellen Planungswerken der FGSV
(z. B. Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen ERA 2010) [x % ,ja“]

Begrundung/Zweck der Datennutzung

Die Qualitat der Elemente des Radverkehrsnetzes stellen ein entscheidendes
Kriterium flir deren Wahrnehmung und Nutzung dar. Bislang gibt es jedoch
noch kein standardisiertes Verfahren zur Bewertung von Radverkehrsan-
lagen. Deshalb kann als Ergdnzungsinhalt die subjektive Einschatzung von
Qualitatsmerkmalen aufgenommen werden.

Hinweise fir die Datenerhebung

Als moglichst einfach handhabbarer Indikator soll jeweils der Anteil des
vorhandenen Radverkehrsnetzes angegeben werden,



Beschwerdemanagement

e der mit einem gut geeigneten Oberflachenbelag (Asphalt 0.3.)
ausgestattet ist,

e dessen Zustand des Oberfldchenbelags keine Reduzierung der
Geschwindigkeit der Radfahrenden erfordert

e der mit StraBenlaternen o.3. ausgeleuchtet ist

Weiterhin soll angegeben werden, welcher Anteil des Radwegenetzes
hinsichtlich Breite und anderer Gestaltungsmerkmale mit den aktuellen An-
forderungen der FGSV-Planungswerke sowie der StVO Ubereinstimmt. Dabei
ist zu beachten, dass neben Mindestmalien oftmals Abwagungsspielraume
und Abwagungserfordernisse vorliegen.

Weiterfuhrende Literatur

FGSV Hinweise zur einheitlichen Bewertung von Radverkehrsanlagen
(H EBRA), in Vorbereitung

4.5 BESCHWERDEMANAGEMENT

Meldeplattform fiir Schaden: [Nein / Ja, telefonisch /
Ja, Onlineformular oder Mail / Ja, per Onlinekarte]

H Zahl der eingegangenen Meldungen

Umgang mit gemeldeten Schdden: [Nur sammeln / Bearbeitung nach Bedarf /
feste Bearbeitungsfristen]

Sprechstunde des/der Mobilitdts-/Fahrradbeauftragten:
[nein / ja, ggf. Zeit, Frequenz, Teilnehmer, Zahl Anliegen]

Begrindung/ Zweck der Datennutzung

Rickmeldungen der Nutzer zum Radverkehrssystem erleichtern die Arbeit
der Verwaltung, z.B. bei der Identifizierung von Mangeln und Liicken im
Radverkehrsnetz. Zudem kdnnen die Nutzer ihre Wiinsche und Vorstellun-
gen einbringen. Uber Online-Formulare lassen sich Mangel bereits vorstruk-
turiert erfassen (vgl. Abbildung 7).

Wichtig ist es jedoch, dass die Moglichkeit und Kapazitat zur Abarbeitung
der Riickmeldungen besteht, andernfalls kann ein entsprechendes Tool eher
zur Frustration bei den Nutzern fiihren, die eine Bearbeitung bzw. Bertick-
sichtigung ihrer Inputs erwarten.
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Abbildung 7:

Screenshot der Meldeplattform

in der Stadt Gorlitz
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Hinweise flr die Dateninterpretation

Die Zahl der eingegangenen Meldungen stellt zundchst einen Indikator fur
die Wirksamkeit der angestrebten Blrgerbeteiligung dar, hangt andererseits
aber auch mit Anzahl und Schwere der vorhandenen Mangel zusammen.

Weiterfiihrende Literatur

Meldeplattform RADar! in Verbindung mit der Kampagne Stadtradeln:
https://www.stadtradeln.de/radar/



Komfort und Service fiir den Radverkehr

4.6 KOMFORT UND SERVICE FUR DEN RADVERKEHR

Zahl der Fahrradhandler und Fahrradreparaturwerkstatten
Weitere Serviceangebote

m Anforderungstaster flr Radfahrende an LSA-Kreuzungen:

[Ublich / selten / sehr selten / keine]
LEGENDE

m Winterdienst: [Anteil von Strecken im Winterdienstplan], [gleiche Prioritat wie MIV?] m Kerninhalte
oder: [Winterdienst in Verantwortung der Anwohner] E Erganzungsinhalte

Faktencheck

Begrindung/ Zweck der Datennutzung

Fiir ein funktionierendes Radverkehrssystem in der Stadt oder Gemeinde sind
Serviceeinrichtungen essentiell. Der Radverkehrsbericht kann dazu Angaben
zur Summe der Fahrradhdndler und Fahrradreparaturwerkstatten und Infor-
mationen liber besondere Serviceangebote enthalten. Dies konnen beispiels-
weise sein:

e offentliche Fahrradpumpstationen
® Schlauchautomaten

e SchlieRfacher

e Ladestationen fur Elektrofahrrader
e Fahrradwaschanlagen

e Haltegriffe an LSA-Masten

* etc.

Der Umfang des Einsatzes von Anforderungstastern flir Radfahrende an
LSA-Kreuzungen wurde als Indikator aufgenommen, inwieweit die Kommune
um hohen Komfort fiir die Radfahrenden bemdiht ist. Anforderungstaster
werden von den Nutzern als klare KomforteinbuRe wahrgenommen. Alter-
nativen sind die generelle Berticksichtigung einer Griinphase fur den Rad-
verkehr oder die Verwendung automatischer Detektoren zur Identifizierung
herannahender Radfahrer.

Der Anteil von Strecken im Winterdienstplan, bei denen auch die Radver-
kehrsanlagen von Schnee beraumt werden, zeigt das Bemuhen der Stadt
fir die Moglichkeit des Radfahrens bei jedem Wetter.

Hinweise flr die Datenerhebung

Es kann davon ausgegangen werden, dass die jeweiligen Institutionen ihre
Angebote fiir ihre Kunden so darstellen, dass sie auch durch eine entspre-
chende (Web-)Recherche gefunden werden kénnen. Unter den Fahrradrepa-
raturwerkstatten sollten auch Selbsthilfewerkstatten subsummiert werden.  Schliessficher in Erfurt
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Anforderungstaster fir Radfahrende an LSA-Kreuzungen kdnnen als Giblich
bezeichnet werden, wenn sie normaler Bestandteil des Entwurfsrepertoires
in der Verkehrsplanung sind und mit dem Ziel der Maximierung von Kapazi-
tat, Geschwindigkeit oder Komfort des Kfz-Verkehrs zum Einsatz kommen.
Selten oder sehr selten bezeichnet den Einsatz in Ausnahmefallen. Radfah-
rende sollten auf einem durchschnittlichen Weg in der Regel nur mit einem

(selten) oder bedeutend weniger als einem (sehr selten) Anforderungstaster
konfrontiert sein.



Fahrradparken und Verknipfung mit dem Offentlichen Verkehr

4.7 FAHRRADPARKEN UND VERKNUPFUNG MIT
DEM OFFENTLICHEN VERKEHR

4.71 FAHRRADSTATIONEN/
ZUGANGSGESICHERTES FAHRRADPARKEN

Existenz und ggf. Anzahl und Art der Anlage(n)

E Betriebskonzept: [automatisch / manuell, durchschn. Offnungszeit pro Tag]
LEGENDE
H Zahl Stellplatze
n Kerninhalte
E Kosten flr Kunden pro Tag (Einzelticket) sowie pro Jahr (Dauerticket) H Erganzungsinhalte

Faktencheck

Begrundung/Zweck der Datennutzung

Fahrradstationen und andere Anlagen zum zugangsgesicherten Fahrrad-
parken wie SammelschlieBanlagen oder Fahrradboxen verbessern Komfort
und Sicherheit auf Wegen, bei denen ein Umstieg vom Fahrrad in den
Offentlichen Verkehr (OV) erfolgt. Sie helfen insbesondere, das Potenzial
von diebstahlgefahrdeten Elektrofahrradern sowie anderen héherwertigen
Fahrradern als Zubringer zum OV besser zu erschlieBen und verringern den
Bedarf zur Fahrradmitnahme im OV.

Wahrend Bike&Ride Anlagen zumindest an SPNV-Halten in Deutschland
nahezu Standard sind, stellt das Vorhandensein zugangsgesicherter Fahrrad-
parkanlagen oft noch eine Besonderheit dar.

5.7.2 BIKE & RIDE

Zahl der Abstellplatze am (Haupt)bahnhof: [davon anford.-gerecht / Giberdacht]
Zum Vergleich: Zahl der taglichen Fahrgédste am (Haupt)bahnhof

Zahl der Abstellplatze an SPNV-Haltestellen:  [davon anford.-gerecht / iberdacht]
Zum Vergleich: Zahl der taglichen Fahrgaste an den SPNV-Haltestellen

Zahl Haltestellen im Offentlichen StraRenpersonenverkehr mit B&R Anlage

Zum Vergleich: Zahl der Haltestellen im Offentlichen StraRenpersonenverkehr
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Begriindung / Zweck der Datennutzung

Aufgrund des Haltestellenabstandes und Einzugsbereiches sind SPNV-Halte-
stellen pradestiniert furr eine Verknlipfung mit der Fahrradanreise, wodurch
ein hoher Bedarf an B&R-Stellplatzen entsteht. Aufgrund der allgemein
geringen Datenverfligbarkeit wird die Zahl der Abstellplatze als Kerninhalt
zundachst nur fir den zentralen Bahnhofsstandort abgebildet, als zweiter
Kerninhalt dann aber auch fiir alle SPNV-Halte im Stadtgebiet. Als Erganzungs-
inhalte werden zum einen der Bezug zum Fahrgastaufkommen hergestellt,
zum anderen werden die Zahlenangaben auf die restlichen OV-Haltestellen
erweitert.

Die Angaben zur Zahl der Stellplatze werden um Angaben zur Qualitat der
Abstellanlagen erganzt. Fiir B&R-Anlagen spielt insbesondere der Witte-
rungsschutz eine groRe Rolle.

Hinweise fir die Datenerhebung

Hinweis: Fahrradbugel mit einem Abstand >100 cm kénnen in der Regel als
2 Stellplatze pro Biigel gezahlt werden

Unter dem Begriff anforderungsgerechte Stellplatze werden die folgenden
Merkmale zusammengefasst:

e ausreichende Anzahl der Einstellflichen (abschédtzbar anhand weniger
Stichprobenzahlungen zwischen g und 12 Uhr auBerhalb der Ferienzeit
bei trockenem Wetter in der Fahrradsaison)

e Eignung fiir alle Fahrradtypen
* Rahmenanschlussmoglichkeit

e Gewadbhrleistung Standsicherheit (keine Schaden durch Verdrehung
Vorderrad)

e gute Erreichbarkeit (bahnsteignah)
e im offentlichen Blickfeld
e gute Zuganglichkeit des einzelnen Abstellplatzes, moglichst ebenerdig

* Beleuchtung



Fahrradparken und Verknipfung mit dem Offentlichen Verkehr

4.7.3 OFFENTLICHER FAHRRADVERLEIH

" Existenz und ggf. Anzahl und Art der Angebote

Verbale Beschreibung Betriebskonzept

E Kosten: [Kosten Einzelnutzung / Dauernutzung, ggf. Kurzzeitnutzung frei]
m Kurzzeitnutzung frei: [Nein / Ja, min fir folgende Personengruppe ]

E Zahl der Rader: [Pedelecs ggf. separat ausweisen]

H Zahl der Stationen: [falls zutreffend]

E |

* nur fiir Stadte >100.000 EW, sonst Erganzungsinhalt

LEGENDE
Begriindung / Zweck der Datennutzung [3 «erinhalte

E Ergdnzungsinhalte
Fahrradverleihsysteme machen das Radfahren als Werbetriger in der Faktencheck

Offentlichkeit sichtbar und bieten die fortwéhrende Gelegenheit zum
Umstieg auf das Fahrrad. Somit helfen sie insbesondere in Stadten mit
geringem Radverkehrsniveau dieses zu heben. Weiterhin sind 6ffentliche
Fahrradverleihsysteme der natirliche Partner des OPNV, da sie dessen
Einzugsbereich erhdhen und den Weg zur Haltestelle bzw. den Weiter-
weg von der Haltestelle schnell und komfortabel ohne Fahrradmit-
nahme erlauben.

Im Radverkehrsbericht werden als Erganzungsinhalte die wesentlichen
Eigenschaften des Fahrradverleihsystems aufgefiihrt, die um eine verbale
Kurzbeschreibung, z. B. zum Typ (stationsgebunden/free floating), Betreiber
oder Ausdehnung im Stadtgebiet, erganzt werden kann.

Hinweise flr die Datenerhebung

Eventuell sind mehrere Systeme darzustellen, wenn sie als relevant
eingestuft werden kénnen. Im Sinne des Radverkehrsberichtes geht es
nicht nur um Angebote der Kommune, sondern auch um Angebote
privater Anbieter in der Kommune.

Weiterfuhrende Literatur

Weltkarte der 6ffentlichen Fahrradverleihsysteme
www.bikesharingmap.com

Modellprojekt innovative 6ffentliche Fahrradverleihsysteme des BMVI
https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/bund/innovative-fahrradverleihsysteme

Offentliche Rader in Miinchen
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LEGENDE

4.7.4 INTERMODALER RADROUTENPLANER

Kerninhalte

E Ergdnzungsinhalte H

ﬂ Faktencheck

Verfligbarkeit intermodaler Radroutenplaner [nein / ja —Internetadresse]

Abbildung 8:
Screenshot des intermodalen Rad-
routenplaners der Region Stuttgart

Begrundung/Zweck der Datennutzung

Voraussetzung fiir die optimale Verkniipfung von Rad und OPNV ist das
kombinierte Routing beider Verkehrsmittel, wahlweise unter Nutzung von Bi-
ke&Ride, der Fahrradmitnahme oder der Einbeziehung von Fahrradverleihsys-
temen. Dazu ist mit dem Rad nicht immer die néchstgelegene OPNV-Halte-
stelle anzusteuern, sondern ggf. auch viel weiter entfernte Haltestellen, die
dann aber eine schnellere Verbindung zum Zielpunkt versprechen.

Nur ausgewahlte OPNV-Unternehmen oder Verkehrsverbiinde bieten
derzeit diese Funktionalitat.

Weiterfuhrende Literatur

Intermodaler Radroutenplaner der Region Stuttgart
www.stuttgart.de/radroutenplaner
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Fahrradparken und Verknipfung mit dem Offentlichen Verkehr

4.7.5 FAHRRADMITNAHME

m ’ Moglichkeit Fahrradmitnahme im SPNV:
[Nicht moglich / mit Einschrédnkungen (Zeiten, Linien) / immer moglich]

’ Moglichkeit Fahrradmitnahme im (Stadt)Bus:
[Nicht moglich / mit Einschrdnkungen (Zeiten, Linien) / immer moglich]

m ’ Maoglichkeit Fahrradmitnahme in der StraBenbahn:
[Nicht moglich / mit Einschrankungen (Zeiten, Linien) / immer moglich]

E Kosten Fahrradkarte im Verhaltnis zu Einzelfahrt Erwachsener: [entfallt / x€ : y€ =z%]
E Verhaltnis Kosten Fahrradmonatskarte / Monatskarte Erwachsener: [entfallt / x€ : y€ = z%]

E Weitere MaRBnahmen
*falls Verkehrsmittel in der Stadt oder Gemeinde verfligbar

Begrindung / Zweck der Datennutzung

Die Erlaubnis bzw. Bestellung der Leistung Fahrradmitnahme tiber den
Aufgabentrager des OPNV ist ein wichtiges politisches Signal, dass auch die
Substitution langerer MIV-Wege durch eine perfekte Kombination von Fahrrad
und OPNV unterstiitzt wird. Dennoch kann die Bereitstellung der entspre-
chenden Kapazitaten sehr kostenintensiv bzw. technisch nur schwer umsetz-
bar sein. Deshalb ist oftmals eine tarifliche Steuerung der Fahrradmitnahme
angebracht und sollten vor allem auch die Alternativen zur Fahrradmitnahme
(Fahrradparken, Offentliche Fahrréader, ggf. Elektrofahrrader) besonders ge-
fordert werden, um Fehlallokationen von Mitteln zu verhindern. Einige Stadte
bzw. Verkehrsunternehmen fordern als weitere MaRnahmen die Anschaffung
von Faltradern, welche eine platzsparende Fahrradmitnahme und somit eine
Entspannung der Kapazitatsprobleme im OPNV ermoglichen kénnen.

Hinweise fir die Datenerhebung

In allen Beférderungsbedingungen ist der Vorrang fiir Kinderwagen und
Rollstiihle bzw. die Beschrankung auf vorhandene Beférderungskapazitaten
enthalten. Dies muss nicht explizit im Radverkehrsbericht erwahnt werden.

BezugsgroRe sind Fahrten im Stadtgebiet, nicht im Verbundraum o.3. Bei
den Kosten sind im Falle einer kostenlosen Fahrradmitnahme ,,0€“ bzw. ,0%"
einzutragen

Fahrradmitnahme in Hennef (Sieg)

Hinweise fur die Dateninterpretation

Die Regelungen zur Fahrradmitnahme sind oft an die technischen und orga-
nisatorischen Méglichkeiten geknlipft, nicht nur an den Willen zur Radver-
kehrsforderung. Je geringer das Niveau der Fahrradnutzung sowie je geringer
die Auslastung des OPNV ist, desto eher kdnnen groRzlgige Regelungen der
Fahrradmitnahme erwartet werden. In den Landern Sachsen-Anhalt und Thii-
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ringen wurde eine kostenlose Fahrradmitnahme im Schienenpersonennah-
verkehr (SPNV) als politisches Signal zur Radverkehrsférderung eingefiihrt,
aber auch um die Nutzung des SPNV anzukurbeln. Das Ziel wurde erreicht,
einige Strecken stehen jedoch mittlerweile vor der Herausforderung, die Fahr-
radmitnahmen ohne EinbulRen der Beférderungsqualitat zu gewahrleisten.

476 FAHRRADPARKEN AN QUELLEN UND ZIELEN

m Anzahl 6ffentlicher Fahrradabstellplatze
(Von der Kommune installierte / gewartete Abstellanlagen im &ffentlichen Raum)

E Zahldaten zur Nutzung von Fahrradabstellplatzen: [Nein / Ja, folgende vorhanden ]

Pflicht zur Einrichtung von Fahrrad-Abstellplatzen bei Neubauten und wesentlichen
Anderungen von Geb&uden: [Nein / Ja, gemaR Landesbauordnung / Ja, gemalk Ortssatzung]

ﬂ Unterstiitzung der Kommune fiir die Anlage privater Fahrradabstellplatze
im 6ffentlichen StraBenraum (z. B. Public-Private Partnership):
[Nein / Ja, erlaubt Aufstellung / Ja, bezahlt Aufstellung (Wartung privat)]

E Weitere MalRnahmen

Begrundung/Zweck der Datennutzung

Die kommunale Zustandigkeit fur den 6ffentlichen Verkehrsraum erlaubt
die Bereitstellung von Flachen fir das Fahrradparken bzw. die Umwidmung
von Abstellflichen des Kfz-Verkehrs dafiir. Da sich dartber hinaus in der
Regel nur ein Teil der Gebaude bzw. Grundstiicke in der Hand der Kommu-
ne befindet, ist der primare Einfluss hinsichtlich Fahrradparken begrenzt.
Dennoch werden die moglichen Handlungsfelder der 6ffentlichen Hand im
Radverkehrsbericht abgedeckt. Dies betrifft 6ffentliche Fahrradabstellplatze
der Kommune, das Monitoring der Stellplatzauslastung, baurechtliche Re-
gelungen liber Stellplatzsatzungen sowie die Unterstiitzung Privater bei der
Installation von Fahrradabstellplatzen im 6ffentlichen StraRenraum.

Wesentliche Akteure beim Fahrradparken sind beispielsweise Wohnungs-
Norderstedt wirtschaft, Handel sowie Industrie. Unter ,weitere MaRnahmen* kdnnen
dahingehende Aktivitaten und Kooperationen erwahnt werden.

WeiterfUhrende Literatur

FGSV Hinweise zum Fahrradparken (2012)

Fahrradabstellplatze bei Wohngebauden; Ein Leitfaden fiir die Wohnungs- und
Immobilienwirtschaft Landeshauptstadt Potsdam/PGV-Alrutz 2014

ADFC - Hinweise zur Planung von Fahrrad-Abstellanlagen
www.adfc.de/abstellanlagen
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Fahrradparken und Verknipfung mit dem Offentlichen Verkehr

4.7.7 FAHRRADDIEBSTAHLE

Zahl der polizeilich registrierten Fahrraddiebstahle: [inkl. Erhebungsjahr]

Aufklarungsquote LEGENDE
Kerninhalte

E Erganzungsinhalte
Faktencheck

E MaRnahmen zur Reduzierung Fahrraddiebstahl: [Keine / MaBnahme(n), Akteure]

Begrundung/Zweck der Datennutzung

Fahrraddiebstahl stellt ein wesentliches Hemmnis fiir die Fahrradnutzung
dar. Mittel zur Reduzierung sind hier (polizeiliche) Praventionsarbeit und
Diebstahlaufklarung, aber vor allem auch die Schaffung und Verbesserung
von sicheren Abstellanlagen.

Hinweise fir die Datenerhebung

Die Erfassung von Fahrraddiebstahlen ist eine polizeiliche Aufgabe, die
Daten konnen teilweise parallel zu den Unfalldaten abgefragt werden. Im
Radverkehrsbericht werden die Daten zum Fahrraddiebstahl jedoch aus
inhaltlichen Griinden dem Thema Fahrradparken zugeordnet.

Es sind Jahresscheiben moglichst der letzten 5 Jahre anzugeben.

Hinweise fur die Datendarstellung

Es sollte ein Bezug der Diebstahle zur Einwohnerzahl sowie nach Méglichkeit
zur Radverkehrsleistung hergestellt werden. Naturgemal($ leiden die Radfah-
renden in Stadten mit hoher Fahrradnutzung auch starker unter Fahrrad-
diebstahl.

Hinweise flir die Dateninterpretation

Es muss darauf hingewiesen werden, dass in die polizeiliche Statistik nur
die angezeigten Diebstahle aufgenommen werden kénnen und eine hohe
Dunkelziffer zu vermuten ist. Fehlende Anzeigen sind beispielsweise zu ver-
zeichnen, wenn keine Versicherung gegen Fahrraddiebstahl vorliegt (welche
die Anzeige als Verlustnachweis fordert), der Bestohlene wenig Chancen auf
Aufklarung sieht oder der Wert des Fahrrades gering ist.

Die Aufklarungsquote muss im Kontext der weiteren polizeilichen Aufgaben
und der sonstigen Rahmenbedingungen gesehen werden.

Weiterfuhrende Literatur

Informationen des Bundeskriminalamtes (www.bka.de), des Gesamt-
verbandes der Deutschen Versicherer (www.gdv.de) sowie des Fahrradportals
(www.nrvp.de), jeweils Stichwort Fahrraddiebstahl.
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LEGENDE

Kerninhalte
H Erganzungsinhalte
Faktencheck

48 VERKEHRS- UND MOBILITATSERZIEHUNG

Radfahrausbildung an Grundschulen:
[Ja, durch Polizei / Ja, durch / Nein]

Radschulwegplane an weiterfiihrenden Schulen:
[Ja, flaichendeckend / Teilweise / Nein]

Zusatzliche Angebote fiir weiterfihrende Schulen:
[Nein / AG Radverkehr / Verkehrssicherheitstraining / Radtechnik / etc.]

Fahrradausbildung fiir andere Gruppen:
[Nein / Senioren / Menschen mit Migrationshintergrund / Frauen / etc]

Begriindung/ Zweck der Datennutzung

Verkehrs- bzw. Mobilitatserziehung kann einen wichtigen Beitrag zur Ver-
kehrssozialisation klinftiger Erwachsener leisten. Wahrend die Radfahraus-
bildung an Grundschulen in der vierten Klasse durch Polizei und/oder
Verkehrswacht bzw. andere Akteure in den meisten Bundeslandern Standard
ist, sind weitere Angebote insbesondere an weiterfiihrenden Schulen meist
rar. Im Radverkehrsbericht wurde als Kerninhalts-Indikator die Ausstattung
mit Radschulwegplanen aufgenommen, da dies ein niederschwelliges Ange-
bot mit hoher Akzeptanz ist, welches auch die Sorgen der Eltern um einen
sicheren Schulweg aufgreift.

Weiterfuihrende Literatur

Tagungsreihe ,,Junge Menschen und Mobilitat”

Curriculum Mobilitat Niedersachsen

Informationen des Fahrradportals (www.nrvp.de),
Stichwort Mobilitatserziehung




Radtourismus

4.9 RADTOURISMUS

Zahl der Radtouristen pro Jahr: [Alternativ: Zahl der Ubernachtungen ]
Zum Vergleich: Anzahl der Touristen insgesamt

Angebote fiir Radtouristen: Informationstafeln

Angebote fiir Radtouristen: SchlieRfacher / Fahrradboxen fiir Touristen

Angebote fiir Radtouristen: Bett & Bike Ubernachtungen

Weitere Informationen

Begriindung / Zweck der Datennutzung

Im Rahmen der kommunalen Radverkehrsberichte soll der Radtourismus
nicht als Kerninhalt betrachtet werden. Fiir touristisch orientierte Orte sind
jedoch relevante Angaben als Erganzungsinhalte zusammengestellt.

Unter ,weitere Informationen” konnen beispielsweise weitere kompakte An-
gaben aus Gastebefragungen (Ausgaben von Radtouristen, Alter, Bildungsni-
veau etc.) ergdnzt werden.

Radtouristen auf dem
Elberadweg in Dresden
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4.10 OFFENTLICHKEITSARBEIT/
WERBUNG ZUM RADFAHREN
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Zahl der Pressemitteilungen der Stadt im letzten Jahr mit Bezug zum Radverkehr

Zum Vergleich: Zahl der Pressemitteilungen der Stadt im letzten Jahr gesamt
Internetangebot der Stadt zum Radfahren:  [Zeichenzahl, verbale Beschreibung Umfang]
Eigene Kampagnen/Aktionstage/Events der Stadt: [Name, Umfang, Zeitraum]

Teilnahme der Stadt am ,Stadtradeln® [Nein / Ja, mit [Teilnehmerzahl], [km-Zahl] ]

Unterstltzung ADFC-Fahrradklima-Test:
[Nein / Information auf Webseite / Pressemeldung der Stadt / Anderes]

Unterstiitzung ,,Mit dem Rad zur Arbeit” (AOK/ ADFC):
[Nein /Information auf Webseite / Pressemitteilung der Stadt / Anderes]

Andere Aktionstage/Events
Herausgabe Fahrradstadtplan: [Nein / Ja, zuletzt [Jahr] ]
Herausgabe von Flyern/Broschiiren: [Nein / Ja, [Jahr], [Thema] ]

Radverkehrsbezogene Auszeichnungen

Begrundung/Zweck der Datennutzung

Positive Anreize zur Motivationssteigerung haben sich als kosteneffiziente
MaRnahmen zur Radverkehrsférderung bewahrt. Aktivitaten zur Kommuni-
kation und Offentlichkeitsarbeit sind jedoch sehr vielféltig und kdnnen nur

Radlhauptstadt-Kampagne Miinchen bedingt vergleichbar dargestellt werden, beispielsweise in Form des Budgets
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oder der investierten Mittel fir Offentlichkeitsarbeit.

Als Indikatoren fiir den Level der Offentlichkeitsarbeit wurden zum einen die
Zahl der Pressemitteilungen zum Radverkehr ausgewahlt, zum anderen der
Umfang des Internetangebotes der Stadt oder Gemeinde zum Radverkehr.

Im Radverkehrsbericht wird weiterhin die Teilnahme an bzw. Unterstiitzung
von bundesweit verbreiteten Kampagnen aufgefiihrt, die mit geringen
Teilnahmehirden fur die Stadte und Gemeinden verbunden sind. Sie kénnen
durch weitere Aktionen oder Kampagnen erganzt werden, beispielsweise
durch die Stadt initiierte Aktionstage, Flyer, Fahrradflohmarkte, Neubiirge-
rinformationspakete, eigenes Fahrradlogo, Kinospots etc. Explizit als Ergan-
zungsinformationen aufgefiihrt werden Flyer und Auszeichnungen (z. B.
Klimaschutzpreis fiir Radaktionen, Deutscher Fahrradpreis, Bike&Business).
Der Fahrradstadtplan wirde sich prinzipiell sehr gut als Kerninhalt eignen,
allerdings ist in Zukunft damit zu rechnen, dass dessen Bedeutung abnimmt,

weil Karteninformationen zunehmend und vielfaltig digital angeboten und
verwendet werden.



Kommunales Mobilitatsmanagement im Radverkehr

Hinweise fir die Datenerhebung

Der Umfang des Internetangebotes ist ein zunehmend wichtiger Indikator
fiir die Offentlichkeitsarbeit zum Radfahren, der Inhalt kann aber nur schwer
quantifiziert werden. Neben der Zeichenanzahl soll deshalb der Umfang
verbal beschrieben werden. Dazu bietet sich die Angabe der Zahl der Bild-
schirmseiten sowie des behandelten Themenumfangs an.

4.117 KOMMUNALES MOBILITATSMANAGEMENT
IM RADVERKEHR

Zahl der Dienstrader fir kommunale Mitarbeiter: [ggf. Pedelec/Lastenrader separat]

E Zum Vergleich: Kfz im kommunalen Fuhrpark

Steuerliche Forderung (z.B. Leaserad, Jobrad..):  [Nein/Ja, und zwar ]

LEGENDE
Duschen/Umkleiden fiir kommunale Mitarbeiter: [Nein/Teilweise /Ja, und zwar ]

m Kerninhalte
E Weiteres H Erganzungsinhalte

Faktencheck

Begrundung/Zweck der Datennutzung

Das Verkehrsverhalten der kommunalen Bediensteten hat keinen bestim-
menden Einfluss auf das Mobilitatsgeschehen der Kommune. Dennoch kann
kommunales Mobilitatsmanagement eine Vorbild- und Vorreiterrolle liber-
nehmen und damit Breitenwirkung auch hinsichtlich des betrieblichen oder
schulischen Mobilitatsmanagements entfalten. Aus diesem Grund wurden
verschiedene Aktivitaten des kommunalen Mobilitatsmanagements in den
Radverkehrsbericht aufgenommen.

Stadtreinigung Ulm
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LEGENDE

m Kerninhalte
E Erganzungsinhalte
ﬂ Faktencheck

4.12 NUTZERBEFRAGUNGEN

E ADFC-Fahrradklima-Test:
[Nein / [Jahr] [Teilnehmerzahl] [Note Gesamtwertung], [Jahr:] [Note] usw.]

Blirgerumfragen zum Radverkehr:  [Nein / [Jahr:] [Name] [Thema] ]

Begrundung/Zweck der Datennutzung

Die Bewertung und Kommentierung der Radverkehrsbedingungen in der
Kommune aus Nutzersicht stellt eine wertvolle Informationsquelle dar. Zu
bestimmten Themenbereichen wie subjektives Sicherheitsempfinden stellen
sie die einzige verfugbare Datenquelle dar.

Dariiber hinaus ist schon der Fakt wichtig, dass Burgerumfragen vollstan-
dig oder mit Teilfragen zum Radverkehr durchgefiihrt werden. Dies unter-
streicht den Willen der Kommune zur Verbesserung der Radverkehrsbedin-
gungen fur ihre Blrger.

Hinweise fur die Datendarstellung

Im Teil 1,,Radverkehrsdaten kompakt” des Radverkehrsberichtes werden

die Ergebnisse der Nutzerbefragungen nur sehr knapp dargestellt. Wenn
entsprechende Daten —vom ADFC-Fahrradklima-Test oder auch aus rad-
verkehrsrelevanten Fragen von kommunalen Biirgerumfragen — vorliegen,
sollten diese jedoch im Teil 2 ausfiihrlicher dargestellt und erlautert werden.
Besonders interessant ist die Gegenliberstellung der ,,subjektiven” Bewer-
tungen mit den entsprechenden themenspezifischen ,,objektiven” Werten
des Radverkehrsberichtes.

Hinweise fur die Dateninterpretation

Die Zahl der Teilnehmenden beim ADFC-Fahrradklima-Test kann als Indikator
fir das Interesse in der Bevolkerung am Radverkehr und der Verbesserung
der Radverkehrsbedingungen gesehen werden. Dies gilt auch dann, wenn
die Kommune die Mindestteilnehmerzahl zur Aufnahme der Bewertung in
das Stadteranking nicht erreicht hat.



Besondere Aktivitaten

4.13 BESONDERE AKTIVITATEN

Engagement in Uberortlichen Arbeitsgruppen, Stadtenetzwerken, Vereinen etc.
Mitgliedschaft in der Arbeitsgemeinschaft der fahrradfreundlichen Kommunen des Landes
Konferenzen, Audits etc. zum Radverkehr

Innovative Projekte, Forschungs- und Modellvorhaben mit Pilotcharakter, etc.

BEEESm
&l

Weitere auRergewohnliche Aktivitaten (z. B. Einsatz von Lastenrddern, Radschnellwege)

Begrindung /Zweck der Datennutzung

Unter ,besondere Aktivitaten“ sind weitere Punkte zusammengetragen,
welche das stadtische Portfolio im Radverkehr abrunden. Dies betrifft u.a.
das Engagement von Mitarbeitern in Uberortlichen Arbeitsgruppen, Stad-
tenetzwerken, Vereinen etc. Besonders hervorzuheben und als Kerninhalt
definiert ist die Mitgliedschaft in der jeweiligen Arbeitsgemeinschaft der
fahrradfreundlichen Kommunen (z. B. AGFS NRW, RAD.SH, AGFK Bayern,
AGFK Baden-Wirttemberg).

Weitere auRRergewohnliche Aktivitaten kdnnen z. B. den Einsatz von Lasten-
radern, den Bau von Radschnellverbindungen oder besondere MaBnahmen
zur Foérderung der Pedelecnutzung (stadtische Publikationen / Kaufzu-
schisse / Kurse etc.) betreffen.

Hinweise fur die Datendarstellung

Die Aktivitaten sind hier nur als Stichpunkt aufzufiihren. Sie konnen im Teil 2
und 3 des Radverkehrsberichtes ausfiihrlicher beschrieben werden.

g, S
A e,

Solar-Pedelecladestation Offenburg
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LEGENDE

Kerninhalte

B Erganzungsinhalte
ﬂ Faktencheck
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4.14 PERSONAL UND FINANZEN

Daten zu Personal und Finanzen im Radverkehrsbereich sind schwer zu
bestimmen, da innerhalb der Kommune verkehrsmitteliibergreifende
Aufgaben und Ausgaben anfallen und oft keine eindeutige Zuordnungsmog-
lichkeit besteht. Auf der anderen Seite sind es sehr wichtige Angaben, weil
sie den Umfang an Ressourcen zur Radverkehrsférderung in einer Kommune
bestimmen. Bei einer Befragung von Kommunalvertretern im Rahmen des
dem Handbuch zu Grunde liegenden Projektes wurde unter allen Themen
eines Radverkehrsberichtes Daten zu Personal und Finanzen die groRte
Bedeutung beigemessen. Deshalb ist es herausragende Aufgabe bei der
Erstellung von Radverkehrsberichten, Losungen und ggf. Naherungswerte
fir diese Datenkategorie zu finden.

4.14.1 PERSONELLE RESSOURCEN RADVERKEHR

Zahl der Vollzeitstellen fir Planung: [Planstellen/Schatzwert] [zustandiges Amt]

Zahl der Vollzeitstellen fiir Bau, Instandhaltung, Markierung, Signalisierung etc.:

[Planstellen/Schatzwert] [zustandiges Amt]

Zahl der Vollzeitstellen fur [anderes 1]: [Planstellen/Schatzwert] [zustandiges Amt]

Zahl der Vollzeitstellen fiir [anderes 2]: [Planstellen/Schatzwert] [zustandiges Amt]

Begrundung/Zweck der Datennutzung

Mit dem Radverkehr verbundene Aufgaben fallen an verschiedenen Stellen
der Kommune an und sind auch meist verschiedenen Amtern/Fachdiens-
ten/Dezernaten/Abteilungen zugeordnet. Ziel ist es, diese Vielfalt auch fur
AulRenstehende deutlich zu machen.

Im Radverkehrsbericht wird explizit das verfligbare Personal fir Planung
sowie bauliche Aufgaben (einschlieflich Instandhaltung) angegeben. Fiir die
Ermittlung und Angabe eines vollstandigen Summenwertes sind ggf. weite-
re Angaben nétig, die noch nicht in den beiden Bereichen genannt worden
sind, beispielsweise fur Offentlichkeitsarbeit oder Verkehrssicherheitsarbeit.

Hinweise flr die Datenerhebung

Bei der Angabe der personellen Ressourcen kann es sich um Anteilswerte
einer Vollzeitstelle handeln, die sich ggf. als Summe mehrerer Vollzeit-
oder Teilzeitstellen und deren anteilige Zuordnung zum Radverkehr ergibt
(z. B. 0,2 Vollzeitstellen oder 2,5 Vollzeitstellen).




Personal und Finanzen

Fir die Ermittlung der Werte gibt es folgende grundsatzliche Methoden, die im
Bericht dokumentiert werden sollten:

a) Verwendung der Angaben von Arbeitsbeschreibungen und Planstellen

b) Abschatzung der tatsdchlich geleisteten Arbeit (z. B. durch die Vorgesetzten)
Fir den Radverkehrsbericht ist es wichtig, dass die jeweilige Methode moglichst
differenziert und transparent angewandt wird und letztlich im Zeitverlauf kons-
tant bleibt, damit nur tatsachliche Anderungen ausgewiesen werden. Anderun-
gen von einem zum anderen Radverkehrsbericht sollten also nicht methodenbe-
dingt sein.

Hinweise fur die Dateninterpretation

Zu beachten ist, dass es unterschiedliche Arbeitsphilosophien in den Stadten

gibt. So konnen Planung oder Bauarbeiten intern durch eigene Personalstellen
durchgefiihrt oder extern vergeben werden.

4.4 .2 FINANZIELLE MITTEL FUR RADVERKEHR

m Existenz eines eigenstandigen Budgets ausschlieBlich fiir den Radverkehr:
Ggf. Ausgaben aus dem eigenstandigen Budget:

Dem Radverkehr zuzuordnende Ausgaben StralRenneubau bzw. -ausbau:
Dem Radverkehr zuzuordnende Ausgaben StraBenerhaltung:

Dem Radverkehr zuzuordnende Ausgaben Abstellanlagen:

Dem Radverkehr zuzuordnende Ausgaben Offentlichkeitsarbeit:

Dem Radverkehr zuzuordnende Ausgaben [Weiteres):

Anteil Radverkehr an den Gesamtausgaben StraBenneubau bzw. -ausbau:
Anteil Radverkehr an den Gesamtausgaben StraRenerhaltung:

Anteil Radverkehr an den Gesamtausgaben Offentlichkeitsarbeit:

Anteil Radverkehr an den Gesamtausgaben [Weiteres]:

Fir den Radverkehr eingesetzte Mittel aus anderen Quellen (z.B. Férdermittel): [Betrag] [Zweck ] [Quelle] [Jahr]

[Nein/Ja,im Umfang von __ € [Jahr]]
[Betrag] [Jahr]
[Betrag] [Jahr]
[Betrag] [Jahr]
[Betrag] [Jahr]
[Betrag] [Jahr]

[Betrag] [Jahr]

[Betrag] [Jahr]
[Betrag] [Jahr]
[Betrag] [Jahr]

[Betrag] [Jahr]
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Begriindung/ Zweck der Datennutzung

Zur Finanzierung der RadverkehrsmafBnahmen gibt es sehr unterschiedliche
Quellen. In der Regel sind bei jeder StraBenbau bzw. -instandhaltungsmaR-
nahme die Mittel fir die darin enthaltenen Radverkehrsanlagen mit integriert.
Weiterhin kdnnen Mittel fuir Tourismus, Klimaschutz, Stellplatzablose, Stadte-
baumittel/Soziale Stadt, Malinahmen nach dem Eisenbahnkreuzungsgesetz,
Nutzungen anderer Wege (Fliisse/WasserstraRen/Landwirtschaftswege) etc. fir
RadverkehrsmalRnahmen genutzt werden. Dennoch hat sich ein eigenstandiger
Haushaltstitel fiir Radverkehr als vorteilhaft erwiesen, um flexibel und unab-
hangig von anderen MalRnahmen und Planungen wichtige Schwerpunkte zur
Radverkehrsforderung umzusetzen. Diese Mittel konnen ggf. auch als Eigenan-
teil fur Fordergelder eingesetzt und so vervielfaltigt werden.

Im Radverkehrsbericht wird deshalb Existenz und Umfang eines eigenstandigen
Budgets ausschlieRlich fiir den Radverkehr aufgefiihrt. Fur die weiteren Finanz-
mittel wird statt Budgets auf die tatsachlichen Ausgaben im Radverkehrsbe-
richt eingegangen.

Forderfibel Radverkehr

Die Forderfibel im NRVP-Portal der Bundesregierung informiert bundeslandspe-
zifisch uber die aktuellen Férder- und Finanzierungsmoglichkeiten des Bundes
und der Lander zum Radverkehr. Dazu gehoren auch Radwege an Bundes- und
Landesstral3en, die Stadtebauforderung, Landesbauordnungen, EFRE-Mittel und
Fordermoglichkeiten im Rahmen der landlichen Entwicklung.

https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/foerderfibel

Hinweise flr die Datenerhebung

In vielen Kommunen erfolgt die Umsetzung von RadverkehrsmaBnahmen mit
Fordergeldern. Anzugeben sind hier nur die Eigenanteile ohne Fordergelder.
Die Fordergelder konnen jedoch separat ausgewiesen werden.

Fir die Umsetzung der Radverkehrskonzeption der Stadt Chemnitz ist jahrlich
ein offentlicher Statusbericht zum Radverkehr zu erstellen, der auch die Ausga-
ben fiir den Radverkehr enthalt. Der Bericht wird vom Radverkehrsbeauftragten
auf Basis aller Zuarbeiten der Baufachabteilungen zu erfolgten und geplanten
Infrastrukturmafnahmen und mit Bezug auf erfolgte und geplante MaRRnah-
men zur Offentlichkeitsarbeit fur die Radverkehr erstellt. Die finanziellen Auf-
wendungen fur den Radverkehr werden entweder direkt aus den Leistungsver-
zeichnissen oder falls dies nicht moglich ist anteilig Gber die Flachen ermittelt.
Beispielsweise wiirde bei einer Fahrbahnerneuerung mit Markierung eines Rad-
fahrstreifens die Aufteilung wie folgt durchgefuhrt werden:

Gesamtkosten

- * Breite Radfahrstreifen.
Gesamtbreite

Kosten Radverkehr =



Personal und Finanzen

Zusatzlich werden noch erhéhte Kosten fir die (ggf. farbige) Markierung des
Radfahrstreifens berticksichtigt. Nach dem gleichen Ansatz werden auch
Planungskosten oder andere allgemeine Kosten aufgeteilt. Fiir groBere, liber
mehrere Jahre laufende MaBnahmen, werden die Kosten anhand der Ab-
schlagszahlungen auf die einzelnen Jahre aufgeteilt. Bei kleineren Maf3nah-
men erfolgt nur eine Nennung mit Kostenangabe im Jahr der Fertigstellung.
Die Kosten werden dabei prinzipiell nach logischen Gesichtspunkten individu-
ell fur jede MalRnahme zugeordnet. So wurde beispielsweise die Erneuerung
einer Anliegerstral3e, die im Radverkehrskonzept als wichtiges Netzelement
vorgesehen war, zu 100% dem Radverkehr zugeordnet. Auch die Kosten fiir die
in der Radverkehrskonzeption mit Prioritat beschlossenen Erneuerung einer
baufalligen Briicke Uber einen eigenstandigen Radweg mit mehr als 2.000
Radfahrenden pro Tag, mit dem Zweck einer Wiedereroffnung nach jahrelan-
ger von den Blrgern kritisierter Sperrung, wurde zu 100% dem Radverkehr
zugeschlagen.

Quelle: persénliche Information Herr Focken und Herr Fréhlich, Juni 2018

Hinweise fiir die Dateninterpretation

Bislang gibt es noch kein standardisiertes Verfahren zur Ermittlung der Aus-
gaben einer Kommune fiir den Radverkehr. Abbildung g gibt einen groben
Uberblick tiber Empfehlungen zum Finanzbedarf.

Finanzbedarf von Stidten, Gemeinden und Landkreisen fiir verschiedene Aufgabenbereiche
(in Euro pro Einwohnerin bzw. Einwohner und Jahr; Spannbreiten entsprechend unterschiedlichen
Ausgangssituationen bzw. Perspektiven)

Infrastruktur  Infrastruktur S Abstellanlagen Nichtinvestive Weitere MaR- Gesamtsumme
(Um-/Neubau (betriebliche (Spalten MaRnahmen nahmen (Spalten 3-6)
und Erhaltung) Unterhaltung) 1+2) (u.a. Kommuni- (Fahrradver- gerundet
kation) leihsystem,
Fahrradstation)
1 2 3 4 5 6 7
Einsteiger 5-12 1,10 6,10-13,10 1,10-2,50 0,50 0,50-2 8-18
=R
c
3 E Aufsteiger 8-12 1,70 9,70 - 13,70 1,20- 1,50 0,50 1-2 13-18
SE
i
A6 Vorreiter 12 3 15 0,10-0,80 1 2 18-19
° Einsteiger 0,20 - 4,60 0,10 0,30-4,70 0,50-1 1-6
4
£ Aufsteiger  0,30-4,10 0,10-0,40 040-450  0,50-150 1-6 Abbildung o
c . .
o
= Vorreiter 2,40-3,00 0,50-0,70 2,90-3,70 1-1,50 4-5 Finanzbedarf von Stadten

und Gemeinden (Quelle: NRVP)

¥ PGV Hannover: Kurzgutachten ,,Finanzierung des Radverkehrs®, Hannover 2012.

Weiterfuhrende Literatur

Kostenvergleich zwischen Radverkehr, FuRverkehr, Kfz-Verkehr und OPNV anhand
von kommunalen Haushalten®, Projekt der Universitat Kassel im Rahmen des
Nationalen Radverkehrsplanes:

http://edoc.difu.de/edoc.php?id=JFRXK3GI
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4.15 STRATEGIEN UND KONZEPTE

4.15.1 EXISTENZ RADVERKEHRSKONZEPT
FUR GESAMTSTADT

Existenz Radverkehrskonzept fiir Gesamtstadt: (ggf. als Teil eines VEP 0.4.):
[Ja / nur fur [Teil (e)] / Nein]

Inhalte zum Radverkehrsnetz (Netzentwicklung): [Ja / Nein]
Inhalte zur Radverkehrsinfrastruktur: [Ja / Nein]
Inhalte zu Abstellanlagen: [Ja / Nein]
Inhalte zu Offentlichkeitsarbeit/Kommunikation: [Ja / Nein]
Inhalte zur Wegweisung: [Ja / Nein]
Inhalte zum Service: [Ja / Nein]
Inhalte zu Fahrradtourismus: [Ja / Nein]
Inhalte zu interkommunaler Zusammenarbeit: [Ja / Nein]
Inhalte zu [Weiteres]: [Ja / Nein]

LEGENDE

Kerninhalte

B Erganzungsinhalte
Faktencheck
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Begrundung/Zweck der Datennutzung

Das Radverkehrskonzept ist die zentrale Planungsgrundlage einer Stadt oder
Gemeinde fur die Radverkehrsentwicklung und untersetzt dahingehend die
Gesamtverkehrsstrategie. In diesem Kontext kann die Detaillierungstiefe
eines Radverkehrskonzeptes auch im Rahmen eines Verkehrsentwicklungs-
planes (VEP) bzw. Mobilitdtsplanes vorliegen, in dem MalRnahmen in Bezug
auf alle Verkehrsmodi vereint sind.

Im Radverkehrsbericht wird zusatzlich per Checkbox dargestellt, in welchem
thematischen Umfang das Radverkehrskonzept bzw. der VEP aufgestellt ist.

4.15.2 POLITISCHE ZIELWERTE

m Modal Split / Radverkehrsanteil: [Nein / Ja, [Zielwert und Zeithorizont] ]
mﬂ Unfallgeschehen im Radverkehr:  [Nein / Ja, [Zielwert und Zeithorizont] ]

B [Weitere Zielwerte]: [Zielwert und Zeithorizont] ]




Strategien und Konzepte

Begriindung / Zweck der Datennutzung

Viele Stadte und Gemeinden setzen sich Zielwerte, um den Willen von
Politik und Verwaltung zur Radverkehrsférderung zu unterstreichen und die
Wirksamkeit der umgesetzten MaBnahmen im Sinne einer Zielerreichung
messbar zu machen. Grundlegender Zielwert ist dabei die Entwicklung der
Radverkehrsnutzung, die in der Regel in Form einer Modal Split Entwicklung
(Modal Shift) bestimmt wird. Dabei kann als ZielgroRe entweder der Rad-
verkehrsanteil oder der Anteil am Umweltverbund (FuR, Rad, OV) festgelegt
sein. Hinter dem Zielwert ,Umweltverbundanteil“ steckt der Gedanke, dass
die Steigerung des Radverkehrs nach Moglichkeit nicht durch Verringerung
des FuBverkehrs oder OV generiert werden soll, sondern durch Verlagerung
vom motorisierten Verkehr zum Umweltverbund.

Eine weitere, oft verwendete ZielgroRe betrifft die Verkehrssicherheit als
eine der wichtigsten Voraussetzungen fiir das Radfahren breiter Bevolke-
rungsschichten.

Aus dem Spektrum der Themen des Radverkehrsberichtes bieten sich wei-
tere Zielwerte an, beispielsweise zur Offentlichkeitsarbeit oder Bewertung
durch Nutzer (ADFC-Fahrradklima-Test).

Hinweise fur die Datendarstellung

Die Angabe des Zeithorizontes ist obligatorisch. Wenn fiir den Zielwert kein
Zeithorizont angegeben wurde, ist das zu vermerken.

4.15.3 STRATEGISCH HERAUSRAGENDE
RADVERKEHRSPROJEKTE

E Strategisch herausragende Radverkehrsprojekte [Kurztitel]

Begriindung / Zweck der Datennutzung

An dieser Stelle konnen strategisch herausragende Radverkehrsprojekte,

die fiir die Radverkehrsférderung der Kommune zentral und/oder Identitats-
stiftend sind, aufgefiihrt werden. Denkbar waren ein Radschnellweg, ein
wichtiger Liickenschluss im Radhauptnetz, der radfreundliche Umbau einer
wichtigen GeschaftsstralBe, griine Welle fir Radler, die Freigabe der zent-
ralen Fullgangerzone flir den Radverkehr, ein Fahrrad-Fahrstuhl- oder -lift,
kreuzungsfreie Radwege etc. Existierende Beispiele waren beispielsweise
die Nordbahntrasse in Wuppertal, der Radschnellweg RS1im Ruhrgebiet,
das Radhaus in Offenburg oder die Mannheim — Kampagne Monnem Bike.

Nordbahntrasse Wuppertal
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4.15.4 ZENTRALE ANSPRECHPERSON FUR RADVERKEHR
IN DER VERWALTUNG (,,FAHRRADBEAUFTRAGTE/R")

m Zentrale Ansprechpartnerin fiir Radverkehr in der Verwaltung (,Fahrradbeauftragte/r"):
[Nein / Ja, mit folgenden Aufgaben und Strukturzuordnungen] [ggf. ehrenamtlich]

Begrundung/Zweck der Datennutzung

Innerhalb der Verkehrsplanung sollten alle wesentlichen Belange — u.a. der
Radverkehr —integriert und adaquat berlicksichtigt sein. Das Ziel besteht
darin, dass keine Beauftragten fiir einzelne Themen nétig sind, weil alle Ins-
titutionen und Mitarbeiter den Themen die notige Aufmerksamkeit widmen.
Dennoch hat sich nicht nur in Einsteiger- und Aufsteigerstadten, sondern
auch in Vorreiterstadten die Position eines Fahrradbeauftragten (bzw. Rad-
verkehrsbeauftragten) bewahrt, der die Radverkehrsbelange koordiniert

und als zentraler Ansprechpartner innerhalb der Verwaltung sowie auch

von Seiten der Biirger dient. Letztlich dokumentiert diese Position auch die
Bedeutung, die dem Radverkehr beigemessen wird. Dabei konnen die exakte
Bezeichnung sowie der Umfang der Aufgaben und Kompetenzen stark variie-
ren. Teilweise werden die Aufgaben auch in Form eines Mobilitatsbeauftrag-
ten oder Nahmobilitatsbeauftragten wahrgenommen.

Im Radverkehrsbericht werden die Existenz der Position sowie die Aufgaben
und die Einordnung in die Verwaltung stichpunktartig beschrieben.

Hinweise fir die Datendarstellung

Zur stichwortartigen Zuordnung der Aufgaben und Zustandigkeit in der Ver-
waltung gehdren ggf. auch Angaben, ob es sich um eine hauptamtliche oder
ehrenamtlich besetzte Stelle handelt und mit welchem Arbeitszeitumfang sie
besetzt ist. Ggf. ist es moglich, hier auch Namen und Kontaktinformationen
zu beschreiben.

Hinweise fur die Dateninterpretation

Neben der Einrichtung einer expliziten Stelle eines Fahrradbeauftragten

gibt es andere Wege, um die Aufgaben zu organisieren, beispielsweise liber
interne Arbeitsgruppen, Schulungen der gesamten Belegschaft etc. Die Stelle
eines Fahrradbeauftragten wird deshalb auch von Stadten, die dem Radver-
kehr ansonsten eine hohe Prioritat einrdaumen, nicht unbedingt immer als
zielfiihrend gesehen.



Strategien und Konzepte

4.15.5 KOORDINIERENDE AG RAD ODER ADAQUATES
(ARBEITSEBENE)

Existenz koordinierende AG Rad oder adaquates Gremium (Arbeitsebene)

Beteiligung: Polizei [J/N] Verkehrsbehorde [J/N] Nutzergruppen [J/N], [Weitere]

LEGENDE
Sitzungshaufigkeit

Kerninhalte
Bearbeitetes Themenspektrum I3 erginzungsinhalte

E Faktencheck

I~ ~B=
[ |

Begrindung/Zweck der Datennutzung

Die AG Radverkehr (AG Rad) dient in der Regel zur Abstimmung von Mal3-
nahmen mit Radverkehrsbezug auf Arbeitsebene innerhalb der Verwal-
tung. Dies betrifft die Koordination von Planungen als auch die operativen
Aufgaben zur Umsetzung von MaBnahmen. Dartiber hinaus kdnnen weitere
operative Aufgaben iibernommen werden, beispielsweise die Abstimmung
der Offentlichkeitsarbeit oder Unfallpravention.

Die Kommunikation in der AG Rad kann dazu beitragen, Probleme friihzeitig
zu erkennen und zu beseitigen. Dabei kann eine Beteiligung anderer Instituti-
onen Uber die unmittelbare Verwaltung hinaus sehr hilfreich sein. Im Radver-
kehrsbericht wird die Beteiligung von wesentlichen Gruppen als Kerninhalt
mit erwahnt.

Die Sitzungshaufigkeit dient hier als Indikator fiir den Arbeitsumfang der AG.

4.15.6 LENKUNGSGREMIUM FUR STRATEGIE
(LEITUNGSEBENE)

m Existenz Lenkungsgremium fiir Strategie (Leitungsebene):
[Ja, [Name] / Nein / Aufgaben durch AG Rad mit ibernommen]

m Beteiligung der Verwaltungsspitzen: [Amter]

mﬂ Beteiligung von Nutzergruppen: [Keine / Ja, [ADFC / VCD / Seniorenbeirat / etc.] ]
m Beteiligung der Kommunalpolitik: [Keine / Ja, [Fraktionen] ]
m Beteiligung Weiterer: [Keine / Ja, [OPNV-Vertreter /

Wirtschaft (Arbeitgeber, IHK) / etc.] ]
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Begrundung/Zweck der Datennutzung

Das Lenkungsgremium dient, beispielsweise unter dem Namen ,Fahrradfo-
rum“ oder ,Runder Tisch Radverkehr, zur Abstimmung von strategischen
Fragen und wichtigen LeitmalRnahmen der Radverkehrsforderung. Dazu wird
neben den Verwaltungsspitzen ein breiter Kreis an Stakeholdern beteiligt.
Dies gewabhrleistet eine hohe Akzeptanz fiir die Entscheidungen.

Die Grenzen zwischen den Arbeitsgruppen auf Leitungsebene und Arbeits-
ebene sind nicht exakt zu bestimmen. In vielen Stadten existiert entweder
das eine oder das andere Gremium, wobei die Aufgaben teilweise mit tiber-
nommen werden.




Akteursvernetzung

4.16 AKTEURSVERNETZUNG

H Wesentliche lokale Akteure im Radverkehr

Fir eine erfolgreiche und effiziente Radverkehrsférderung ist die Einbezie-
hung der wesentlichen Akteure ausschlaggebend. In diesem Teil des Radver-
kehrsberichtes werden deshalb als Erganzungsinhalt die beteiligten Akteure
fir die Radverkehrsférderung aufgelistet und wenn moglich ihre Beziehun-
gen zueinander in Form einer Vernetzungsgrafik dargestellt.

4.17 ANHANGE

Daten, die zu untbersichtlich fir den Radverkehrsbericht sind, sollten in
den Teil 2 oder Anhang des Radverkehrsberichtes verlagert werden. Dies
betrifft u.a.:

e Ganglinien und Jahreswerte der einzelnen Zahlstellen
von Radfahrenden

e Zahlungen an Fahrradabstellanalgen
e Detailergebnisse des ADFC-Fahrradklima-Tests

e fahrradbezogene Detailergebnisse von Biirgerumfragen o.a.

LEGENDE

n Kerninhalte

H Ergdnzungsinhalte
Faktencheck
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TEIL 2 UND 3 DES RADVERKEHRS-
BERICHTES: RADVERKEHR IM DETAIL

Weitere Teile vervollstandigen und veranschaulichen den Radverkehrsbe-
richt mit lokalen Schwerpunkten und Bezligen. Ortsspezifisch kann es groRRe

Unterschiede in Umfang und Fokus geben. Deshalb wird nur sehr kurz auf
wesentliche Punkte eingegangen.



5.1 TEIL 2 DES RADVERKEHRSBERICHTES —
RADVERKEHRSDATEN KONKRET

Dieser Teil des Radverkehrsberichtes ist als fakultativer Bestandteil zu sehen,
der weggelassen oder auch als zentraler Teil des Radverkehrsberichtes aus-
gebaut werden kann. Wahrend Teil 1 vor allem die kompakte Datenerfassung
und -darstellung in standardisierter Art und Weise zum Ziel hat, kdnnen in
Teil 2 Daten mit Bildern und Diagrammen visuell untersetzt sowie bestimm-
te Aspekte hervorgehoben, eingeordnet und ggf. bewertet werden. Dabei
kann auch der Kontext der stadtischen Voraussetzungen und Bedingungen
eingebracht werden.

Teil 2 unterstitzt auch die Vermittlung der Inhalte aus Teil 1,,Radverkehrs-
daten kompakt*“ an die interessierte Offentlichkeit.

Da die Ausrichtung des zweiten Teiles sehr vom Budget und Fokus der jewei-
ligen Kommune abhangt, soll an dieser Stelle auf konkretere Festlegungen
verzichtet werden.
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5.2 TEIL 3 DES RADVERKEHRSBERICHTES —
ORTSBEZOGENE RADVERKEHRSMASSNAHMEN

Konkrete, ortsbezogene Radverkehrsmanahmen, insbesondere BaumafRnah-
men von Radverkehrsanlagen, liegen oft im Fokus des 6ffentlichen Interesses.
Sie sind deshalb oft wesentlicher Inhalt von kommunalen Radverkehrsberichten.
Im Folgenden werden Hinweise flr eine geeignete Darstellung gegeben.

Ortsbezogene RadverkehrsmaRnahmen konnen z.B. sein:

e Durchfiihrung von Aktionstagen, Modellprojekten etc.

e Einrichtung von Fahrradstral3en

* Bauvon Radwegen im Zuge von StraRenneu- und -umbauten
* Bauvon neuen, separaten Radwegen

e Markierung von Radfahrstreifen und Schutzstreifen

* Bau von Querungs- und Abbiegehilfen

* Ausweisung von Strecken fur wahlfreie Radverkehrsfiihrung
» Offnung von EinbahnstraBen und Sackgassen fur den Radverkehr
e Installation von Radabstellanlagen

* Einbau von Lichtsignalanlagen fuir Radfahrer

* sonstige verkehrsorganisatorische Mafnahmen

.2.1 DURCHGEFUHRTE ,,WEICHE“ MASSNAHMEN
”

MaRnahmen wie Aktionstage, die Teilnahme an Modellprojekten, die Ausrich-
tung von Kongressen etc. werden zwar schon stichpunktartig in die kompakte
Darstellung des Radverkehrsberichtes einbezogen, konnen aber in diesem Kapi-
tel noch einmal detailliert dargestellt werden.



5.2.2 DURCHGEFUHRTE BAUMASSNAHMEN

Fir die durchgeflihrten MalRnahmen eignet sich die folgende tabellarische
Darstellung. Herausragende MalRnahmen und ihre Spezifik sollten zusatzlich text-
lich beschrieben und/oder mit Bildern hinterlegt werden. Hilfreich ist es,

dabei auf Besonderheiten und ihre Ubertragbarkeit auf andere Flle einzugehen.

Beschreibung Ort Ggf. Lange Abschnitt | Beginn und Ende
der MalRnahme (StraRenabschnitt) der MaBnahme

Kosten
(davon Fordermittel)

Beispiel flir BaumaRBnahmentabelle (durchgefiihrt)

5.2.3 GEPLANTE UND IN BAU BEFINDLICHE
BAUMASSNAHMEN

Weiterhin sollten die Schwerpunkte der geplanten MaRnahmen aufgefihrt
werden (siehe Tabelle).

Beschreibung Ort Ggf. Lange Abschnitt | Beginn und Ende
der MaRnahme (StraRenabschnitt) (geplant)

Geplante Kosten
(davon Fordermittel)

Beispiel flir BaumaBBnahmentabelle (geplant)

5.2.4 AUSBLICK

In diesem Teil des Radverkehrsberichtes kann bereits dargestellt werden, welche
konkreten MaRBRnahmen zum Erreichen der strategischen Ziele in Planung oder
beschlossen sind. Beispiele dafur konnten sein:

e Intensivierung der Falschparkerkontrolle
e Investitionsprogramm zum Radwegebau

e Kampagne zur Reduzierung des ,Geisterradelns”
entgegen der zuldssigen Fahrtrichtung

Einrichtung von Dauerzahlstellen
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6. VERZEICHNISSE



ABKURZUNGEN

ADFC Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club

B&R Bike und Ride

BBSR Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und Raumforschung

BMVI Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur

DESTATIS  Statistisches Bundesamt

FGSV Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen
KBA Kraftfahrzeugbundesamt

Kfz Kraftfahrzeug

LSA Lichtsignalanlage

NRVP Nationaler Radverkehrsplan

ov Offentlicher Verkehr

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

SPNV Schienenpersonennahverkehr

VEP Verkehrsentwicklungsplan

VwV-StVO  Verwaltungsvorschrift StraRenverkehrsordnung
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ANHANG:

STATUS QUO
DER RADVERKEHRSBERICHTE



Status Quo der Radverkehrsberichte

Im Rahmen des Projektes zur Erarbeitung dieses Handbuchs wurden im

Jahr 2016 eine Recherche und Befragung zum Status quo kommunaler Rad-
verkehrsberichte durchgefiihrt. 125 an der Befragung teilnehmende Stadte,
Gemeinden und Landkreise unterschiedlicher GroRe (siehe Abbildung 10)
demonstrieren ein groRes Interesse an der Zusammenstellung und der Dar-
stellung von Daten zum Radverkehr. Die Analysen zeigen aber auch eine groRBe
Bandbreite der praktischen Umsetzung. Radverkehrsberichte werden derzeitig
mit stark unterschiedlichem Ziel, Fokus, und Niveau erstellt und erlauben kaum
eine Vergleichbarkeit der Daten mit anderen Stadten. Die Unterschiede sind nur
zum Teil mit verschiedenen Bedurfnissen der Kommunen zu erklaren, sondern
ergeben sich meist aus der Entstehungsgeschichte.

Folgende weitere Erkenntnisse zum Status quo der Radverkehrsberichte in
Deutschland konnten gewonnen werden:

e Daten zur Finanz- und Personalausstattung sowie zu Unféllen werden von
den befragten Stadten und Gemeinden als besonders wichtig fur die kom-
munale Arbeit angesehen (siehe Abbildung n).

* Inden befragten Stadten und Gemeinden ist in der Regel eine groRe Menge
von Daten zum Radverkehr vorhanden. Dabei unterscheiden sich die Stadte
und Gemeinden aber stark in den Bereichen, fiir die Daten verfligbar sind:
Alle erheben etwas, aber meist nicht das Gleiche.

e Die Datenverfligbarkeit nimmt tendenziell mit der StadtgroRe zu, jedoch
bestehen auch bei gleicher Stadtgrofle enorme Unterschiede zwischen den
Kommunen.

e Wahrend im Grofteil der befragten GroRstadte mehr oder weniger regelma-
RBig Daten und Fakten zum Radverkehr zusammengestellt werden, ist dies in
den Mittelstadten nur ca. zur Halfte und in den Kleinstadten und Gemeinden
nur zu ca. 20% der Fall.

e Radverkehrsberichte o.a. werden meist jahrlich erstellt, teilweise betragt der
Aktualisierungsabstand aber auch 2 oder 3 Jahre, vereinzelt auch 5 oder mehr
Jahre.

* Mit Ausnahme der GroRstadte liegen in den befragten Stadten und Gemein-
den nur selten Daten zu Fahrraddiebstdhlen und deren Aufklarungsquoten
oder Zahldaten zum Radverkehr vor.

e Wahrend in allen befragten GroRstadten und in der Mehrzahl der Mittel-
stadte Daten zum Modal Split vorliegen, sind in kleineren Stadten und Ge-
meinden meist keine entsprechenden Daten vorhanden. Die Daten werden
fast immer durch reprasentative Haushaltsbefragungen gewonnen, die
jedoch teilweise auf wenige Stichtage beschrankt sind.

e Langenangaben zur Radverkehrswegeinfrastruktur existieren in den meisten
der befragten Stadten und Gemeinden, auch in den kleineren. Die Einbezie-
hung von verschiedenen Typen von Radverkehrsanlagen erfolgt jedoch sehr
unterschiedlich.

e Inder Mehrzahl der befragten Stadte und Gemeinden werden Presse- oder
Medienberichte Gber den Radverkehr im Ort gesammelt und ausgewertet.

77



Status Quo der Radverkehrsberichte

Abbildung 10:
Teilnehmerkommunen der Status quo Befragung
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In der Befragung wurde auch das Interesse an der Mitarbeit am Projekt
abgefragt und von 43 Kommunen zugesagt. Die folgenden Stadte waren
als Modellstadt an der Erarbeitung und dem Test des Handbuchs beteiligt:

* Miinchen

Chemnitz

e Bonn

e Neumunster
e Gorlitz

e Oranienburg

e Heilbad Heiligenstadt
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Welche Daten werden von lhnen als besonders wichtig fiir die kommunale
Arbeit (insbesondere der Verantwortlichen fiir den Radverkehr) angesehen?

Ressourcen (Finanzen/Personal)
Unfalldaten

Modal Split

Zufriedenheit der Nutzer
Radverkehrszahlungen
Fahrradparken
Fahrradtourismus

Offentlichkeitsarbeit
B Kleinstadte und Gemeinden (< 20.000 Einwohner)

Mittelstadte (20.000 bis 100.000 Einwohner)

| I ] | | | B GroRstadte (> 100.000 Einwohner)
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90

Mobilitatsbildung/Verkehrserziehung

Dauerzahlstellen

Zahl der Nennungen

Abbildung 11:
Einschatzung der Bedeutung von Themen fiir die kommunale Arbeit
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