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Evaluierung der Wirksamkeit blauer Boden-
markierungen zur Radverkehrswegweisung
auf das subjektive Sicherheitsempfinden sowie
objektive Verkehrssicherheitsparameter

Martin Séllner, Bettina Schiitzhofer, Finn Rathgeber und Dieter Krainz

Die vorliegende Studie untersucht die Auswirkungen der Einflihrung eines blauen Radfahrstreifens auf das subjektive
Sicherheitsempfinden von Radfahrer:innen und Autofahrer:innen sowie das objektive Verkehrsgeschehen (Verkehrs-
konflikte und RegelverstéBe) entlang eines Streckenabschnitts innerhalb des Stadtgebiets von Graz, Osterreich. Das
Studiendesign umfasst standardisierte Befragungen und Verkehrsbeobachtungen zu drei Messzeitpunkten: vor der
MaBnahme (Prd), unmittelbar nach der Implementierung (Post) und sechs Monate nach der Implementierung (Post-
Post). Die Ergebnisse zeigen einen signifikanten Anstieg des Sicherheitsempfindens bei Radfahrer:innen nach der
Einfiihrung des Radfahrstreifens, wahrend das Sicherheitsempfinden der Autofahrer:innen auf hohem Niveau stabil
blieb. Die Nutzungsfreude des Streckenabschnitts stieg bei den Radfahrer:innen ebenfalls signifikant an. Insbesonde-
re hinsichtlich schwerer Konflikte zwischen Verkehrsteilnehmer:innen zeigte sich auf deskriptiver Ebene ein stabiler
Riickgang nach Einfiihrung des Radfahrstreifens. Die Studie betont die Bedeutung einer ganzheitlichen Verkehrs-
sicherheitsstrategie, die die Bediirfnisse aller Verkehrsteilnehmer:innen beriicksichtigt.

Evaluation of the effectiveness of blue road markings for cycling signposting on subjective and objective
road safety parameters

This study investigates effects of the introduction of a blue cycle lane on the subjective perception of safety among cyclists and mo-
torists. Additionally, it examines the objective traffic conditions, including conflicts and rule violations, along a specific road section
within an urban area in Graz, Austria. The study design encompasses standardized surveys and traffic observations at three distinct
measurement points: before the implementation (pre), immediately following the implementation (post), and six months after the
implementation (post-post). The results of the study indicate a substantial enhancement in the perception of safety among cyclists
following the implementation of the designated cycling lane. The perception of safety among motorists remained stable. In addition,
cyclists' enjoyment of the designated road section improved significantly. The implementation of cycle lanes demonstrated to result
in a notable decrease in the prevalence of severe conflicts among road users. The study underscores the significance of a comprehen-
sive road safety strategy that incorporates the requirements of all road users. limit of 40 km/h was reduced by 12 %, respectively.
Furthermore, the average speed and the vg.-speed were reduced by 2-3 km/h, equivalent e.g. to the effects of radar speed displays.
Additionally, it was found that the effect did not diminish after one year, and thus no habituation effects were observed. Thus, the
effects on speed behaviour achieved by such designs can be considered positively.
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1 Einleitung und theoretischer 2015). Eine reprisentative Erhebung der  Pucher et al. 2010; Vasilev et al. 2018) und

Hintergrund

Die Forderung aktiver Mobilitit, welche das
ZufuBgehen und Radfahren inkludiert, er-
fahrt in ganz Europa eine zunehmende
Anerkennung als essenzieller Bestandteil
nachhaltiger stidtischer Verkehrssysteme. In
Anbetracht der ambitionierten Klima- und
Energieziele der Europiischen Union (EU)
bis zum Jahr 2030 ist die Forderung der
aktiven Mobilitdt zu einer Schliisselstrategie
geworden, um diese Ziele zu erreichen und
gleichzeitig gestindere und lebenswertere
Stadte zu fordern (Kammerlander et al.

osterreichischen Bevdlkerung ab 16 Jahren
ergab, dass die Schaffung von Geh- und
Radwegen von 51 % der Befragten als sehr
bedeutende Grundlage fiir ein flichende-
ckendes Mobilititsangebot und somit als
wesentliches Element zur Erreichung des
Ziels einer osterreichweiten Mobilitéts-
garantie, wie sie im Koalitionsabkommen
der Bundesregierung verankert ist, wahrge-
nommen wird (VCO 2022).

In urbanen Gebieten stellt die Radfahrinfra-
struktur eine bedeutende MaBnahme dar, da
sie einen Einfluss auf den Anteil des Rad-
verkehrs (vgl. Barnes & Thompson 2006;

die Verkehrssicherheit fiir Radfahrer:innen
aufweist (u. a. Parsons & Koorey 2013; Sg-
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Bild 1: Radfahrstreifen entlang der St.-Peter-HauptstraBe
(© sicher unterwegs)

rensen 2010). Zudem geht eine Zunahme des
Radverkehrs zwangslaufig mit einer Reduk-
tion von Verkehrsstaus und Emissionen
einher (vgl. Cavill et al. 2006; Dora €t Phil-
lips 2000). Die Implementierung von Rad-
infrastruktur kann jedoch zu Veridnderungen
der Verkehrsmuster und der Interaktionen
zwischen den Verkehrsteilnehmer:innen
fithren (vgl. Loyola et al. 2023; Parkin &
Meyers 2010), sodass eine umfassende Eva-
luation ihrer Auswirkungen auf die Ver-
kehrssicherheit erforderlich ist.

In den vergangenen Jahren wurde innerhalb
der Disziplin der Verkehrsplanung und des
Stddtebaus eine intensive Auseinanderset-
zung mit den Auswirkungen der Radver-
kehrsinfrastruktur auf die Verkehrssicherheit
betrieben. In verschiedenen Studien wurden
unterschiedliche Aspekte untersucht, darun-
ter die Wirksamkeit verschiedener Arten von
Radverkehrsanlagen, der Einfluss der Infra-
struktur auf das Verhalten der Radfahrer:
innen sowie die Interaktionen zwischen
Radfahrer:innen und anderen Verkehrsteil-
nehmer:innen (vgl. Dill & Carr 2003; Dill &t
Gliebe 2008; Krizek €t Johnson 2006). Trotz
dieser Forschungsbemiihungen besteht wei-
terhin ein Bedarf an differenzierten Unter-
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suchungen, die sich mit
den spezifischen Aus-
wirkungen von Infra-
strukturdnderungen,
wie der Einfithrung von
Radwegen bzw. wie im
vorliegenden Fall eines
blauen Radfahrstrei-
fens, auf die Verkehrssi-
cherheitskennzahlen
befassen.

Die vorliegende Studie
hat zum Ziel, diesem
Forschungsbedarf
nachzukommen, indem
sie eine umfassende Be-
wertung der Einfithrung
eines Radfahrstreifens
als Infrastrukturmaf-
nahme und ihrer Aus-
wirkungen auf die Ver-
kehrssicherheit vor-
nimmt. Ein wesentlicher
Aspekt der Analyse
besteht in der Differen-
zierung zwischen sub-
jektiven Einschitzun-
gen der Verkehrsteil-
nehmer:innen und ob-
jektiven, standardisier-
ten Verkehrsbeobachtungen. Die Bertick-
sichtigung beider Perspektiven ist von
zentraler Bedeutung, um ein umfassendes
Verstindnis der mit der verdnderten Infra-
struktur verbundenen Sicherheitsauswirkun-
gen zu vermitteln.

Subjektive Einschitzungen ermdglichen
Erkenntnisse beziiglich der Wahrnehmung
von Sicherheit und Komfort im Kontext der
neuen Radverkehrsinfrastruktur. Untersu-
chungen zufolge beeinflussen Faktoren wie
die wahrgenommene Sicherheit die Routen-
wahl von Radfahrer:innen und die allgemei-
ne Bereitschaft zum Radfahren erheblich
(vgl. Alliance for Biking and Walking 2010;
Fietsberaad 2006, 2010; Jacobsen et al.
2009; Pucher & Buehler 2008). Die Unter-
suchung der Auswirkungen der Einfiihrung
eines Radfahrstreifens auf die subjektive
Wahrnehmung ist daher fiir zukiinftige In-
frastrukturentscheidungen und die Forde-
rung des Radfahrens als praktikables Ver-
kehrsmittel zentral.

Die Erhebung objektiver Daten durch Ver-
kehrsbeobachtungen ermdoglicht dartiber
hinaus die Erfassung quantitativer Informa-
tionen zu Sicherheitskennzahlen wie Unfall-
raten, Konfliktereignissen und Regelversto-

Ben. Diese Daten bilden die Grundlage fiir
eine detaillierte Bewertung der tatséchlichen
Sicherheitsleistung der Infrastrukturénde-
rung, unabhingig von der individuellen
subjektiven Wahrnehmung. Die Kombina-
tion subjektiver und objektiver Messgrofen
zielt darauf ab, die komplexe Beziehung
zwischen InfrastrukturmafBnahmen und den
Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit
aufzuzeigen. So sollen wertvolle Erkennt-
nisse fiir politische Entscheidungstrager:
innen, Stadtplaner:innen und Verkehrsex-
pert:innen gewonnen werden, die eine si-
cherere und nachhaltigere stadtische Um-
welt schaffen wollen.

2 Methodik

Im Rahmen der Studie wurde seitens des
Auftraggebers (Steiermirkische Landesre-
gierung) ein Stadtgebiet in Graz in Oster-
reich definiert, in dem eine neue Radwegin-
frastruktur in Form eines blauen Rad-
fahrsteifens eingerichtet wurde (siehe exem-
plarisch Bild 1). Die Selektion der vier
Hauptbeobachtungspunkte erfolgte unter
Beriicksichtigung diverser Faktoren, darun-
ter die Verkehrsdichte, die Anzahl der ver-
schiedenen Verkehrsteilnehmenden sowie
das damit einhergehende Konfliktpotenzial
zwischen den Verkehrsteilnehmer:innen. In
Bild 2 sind die vier Hauptbeobachtungs-
punkte abgebildet (roter Punkt markiert die
Position der Beobachter:innen), die einen
Uberblick iiber die jeweils vorhandene Ver-
kehrsinfrastruktur vor Ort geben.

Die Methodik der vorliegenden Studie um-
fasste zwei Hauptkomponenten:

1. Subjektive Bewertung:

Im Rahmen der Untersuchung wurden stan-
dardisierte Befragungen mit Radfahrer:innen,
FuBgénger:innen und Autofahrer:innen vor
Ort durchgefiihrt. Ziel war es, deren Wahr-
nehmung von Sicherheit und Komfort in
Bezug auf den neuen Radfahrstreifen zu
erfassen.

2. Objektive Verkehrsbeobachtungen:

Die objektiven Verkehrsbeobachtungen
dienten der Evaluierung des Verkehrsverhal-
tens im Zusammenhang mit der Einfiihrung
des Radfahrstreifens. Dazu wurden Ver-
kehrsdaten wie Konflikte zwischen und
RegelverstoBe von verschiedenen Verkehrs-
teilnehmer:innengruppen analysiert.
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2.1 Studiendesign

Das Studiendesign kombinierte standardi-
sierte Befragungen mit standardisierten
Verkehrsbeobachtungen. Die Daten wurden
zu drei Messzeitpunkten erhoben. Zu Beginn
der Studie wurde eine standardisierte Pra-
Befragung und Pri-Verkehrsbeobachtung
durchgefiihrt (Messzeitpunkt 1 [MZP1]), um
den Ausgangszustand und somit die Base-
line vor der Implementierung der MafBnah-
me zu erfassen. Anschliefend erfolgte die
Errichtung des Radfahrstreifens, gefolgt von
einer standardisierten Post-Befragung und
Post-Verkehrsbeobachtung (Messzeitpunkt
2 [MZP2]), um die unmittelbaren Auswir-
kungen der Malnahme zu evaluieren.

Da Verdnderungen in Einstellung und Ver-
halten von Verkehrsteilnehmer:innen Zeit
bendtigen, wurde eine zusétzliche standar-
disierte Befragung und Verkehrsbeobach-
tung sechs Monate nach MaBnahmenein-
fithrung durchgefiihrt, um langfristige Ef-
fekte der Intervention zu erfassen (Post-Post;
Messzeitpunkt 3 [MZP3]).

Die Pra-Befragung wurde am 14.9.2022
durchgefiihrt. AnschlieBend folgte eine Post-
Befragung am 19.10.2022. Die Fertigstellung
des blauen Radfahrstreifens erfolgte kurz
vor der ersten Post-Befragung, sodass kein
GewoOhnungseffekt eintreten konnte. Die
Post-Post-Befragung wurde am 29.3.2023
durchgefiihrt. Die Befragungen fanden an
ausgewihlten Standorten mit vermutet

hoher Verkehrsfrequenz statt (fiir die
Autofahrer:innen an beiden Tankstellen an
der Styriastrafie; fiir die Radfahrer:innen am
Kreuzungsbereich Petrifelderstrae und um-
gebender Bereich St.-Peter-Hauptstrafe).

Die drei Verkehrsbeobachtungen wurden
jeweils einen Tag nach den Befragungen
durchgefiihrt. Die Beobachtungen wurden
standardisiert von 7:00 bis 18:00 Uhr durch-
gefiihrt, um eine Vergleichbarkeit zwischen
den verschiedenen Zeitpunkten sicherzustel-
len und die Hauptverkehrszeiten abzudecken.
An vier Stellen entlang der betreffenden
Strecke (Koglerweg, HubertusstraBe, Styria-
straBBe, PetrifelderstraBe) wurden Beobach-
tungen durchgefiihrt, um eine représentative
Erfassung der Verkehrsdynamik sowie poten-
zieller Konfliktpunkte und Regeliibertretun-
gen zu gewahrleisten. Im Rahmen der Unter-
suchung erfolgte eine Kategorisierung und
Dokumentation der Konflikte hinsichtlich
ihrer Schwere sowie der daran beteiligten
Verkehrsteilnehmer:innen. Des Weiteren
wurden beobachtete RegelverstoBe verschie-
dener Verkehrsteilnehmer: innen quantifiziert
und dokumentiert. Die Dokumentation er-
folgte durch vier geschulte Beobachter:innen,
die im Vorfeld der Studie in einer strukturier-
ten Schulung auf ihre Aufgaben vorbereitet
worden waren. Diese beinhaltete eine theo-
retische Einfiihrung in die Untersuchungs-
ziele, eine Einweisung in das Beobachtungs-
schema sowie praktische Ubungen zur Stan-
dardisierung der Datenerhebung. Das Ziel

bestand darin, eine einheitliche Anwendung
der Beobachtungskriterien zu gewéhrleisten.
Des Weiteren wurde dafiir Sorge getragen,
dass jede:r Beobachter:in zu jedem der drei
Messzeitpunkte wieder ,ihrem/seinem* Be-
obachtungspunkt zugewiesen wurde. Ziel
dieser MaBnahme war die Sicherstellung der
Vergleichbarkeit der Dokumentationen tiber
alle drei Messzeitpunkte.

Zur Validierung der Beobachtungsdaten aus
den Dokumentationen der Beobachter:innen
wurden u. a. videogestiitzte Verkehrsheob-
achtungen und Konfliktuntersuchungen
durch die Kuratorium fiir Verkehrssicherheit
Sicherheits-Service GmbH als flankierende
Datenerhebungen durchgefiihrt. Zur Relati-
vierung der Beobachtungsdaten anhand der
vorhandenen Verkehrsdichte wurden video-
gestiitzte Aufzeichnungen herangezogen,
um eine Verkehrszdhlung durchzufiithren
und so das ExpositionsmaB zu bestimmen.

2.2 Erhebungsinstrumente

Standardisierter Fragebogen zur Evaluation
der neuen Fahrradinfrastruktur in Bezug
auf Sicherheit und Komfort

Fiir die standardisierten Befragungen wur-
den fiir jeden Messzeitpunkt separate Fra-
gebogen fiir Radfahrer:innen sowie fiir
Autofahrer:innen entwickelt, die zum Teil
unterschiedliche bzw. neue Fragenitems
enthielten. Im Folgenden werden jene Fra-
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gebogenitems néher beschrieben, die zu
allen drei Messzeitpunkten vorgegeben und
im Rahmen der inferenzstatistischen Aus-
wertung herangezogen wurden. Das subjek-
tive Sicherheitsempfinden wurde anhand
des Items , Wie sicher fiihlen Sie sich als
Radfahrer:in/Autofahrer:in auf dieser Stre-
cke, auf einer Skala von 1 (sehr unsicher)
bis 10 (sehr sicher)?“ gemessen. Die Nut-
zungsfreude des Streckenabschnitts wurde
mit dem Item ,, Wie gerne fahren Sie hier auf
dieser Strecke auf einer Skala von 1 (sehr
ungerne) bis 10 (sehr gerne)?* erhoben. Der
wahrgenommene Sicherheitszugewinn
durch die InfrastrukturmaBnahme wurde
anhand des folgenden Items ermittelt: ,, Be-
werten Sie bitte den empfundenen Sicher-
heitszugewinn durch die MaBnahme auf
einer Skala von 1 (kein Sicherheitsgewinn)
bis 10 (sehr groBer Sicherheitsgewinn).“ Das
Potenzial der Mafinahme zur Konfliktreduk-
tion wurde mittels des Items , Denken Sie,
dass diese MaBnahme zu einer Verringerung
maglicher Konflikte zwischen unterschiedli-
chen Verkehrsteilnehmer:innen (insbesonde-
re zwischen Autofahrer:innen und Radfah-
rer:innen) fiithren wird?* auf einer vierstu-
figen Ratingskala (,,Stimme gar nicht zu* bis
»Stimme sehr zu“) erhoben.

Standardisierter Beobachtungsbogen
zur Dokumentation der beobachteten
Verkehrskonflikte und RegelverstoBe

Der Beobachtungsbogen fiir die standardi-
sierte Erfassung von Verkehrskonflikten und
Regelverst6Ben wurde so konzipiert, dass
eine systematische Erfassung verschiedener
Aspekte des Verkehrsverhaltens gewéhrleis-
tet werden konnte.

Die Dokumentation der Verkehrskonflikte
erfolgte in der vorliegenden Studie in An-
lehnung an die Definition von Erke und
Gstalter (1985), wonach ein Verkehrskonflikt
eine beobachtbare Situation ist, in der sich
zwei oder mehr Verkehrsteilnehmende
raumlich und zeitlich so annéhern, dass eine
Kollision zunehmend wahrscheinlicher wird
und nur durch ein kritisches Manéver ver-
hindert werden kann. Kritische Manover
sind plétzliche Geschwindigkeits- oder Rich-
tungsidnderungen, wie etwa Bremsen, Be-
schleunigen, Ausweichen oder VerreiBen bei
Autofahrenden und Radfahrenden sowie
Ausweichen, Tempoédnderungen oder plétz-
liches Stehenbleiben bei FuBginger:innen.
Die Schwere eines Verkehrskonflikts wird
anhand des Abstands zwischen den Betei-
ligten, der Geschwindigkeiten und deren
Unterschiede, der Starke von Beschleuni-

Zeitschrift fiir Verkehrssicherheit 3.2025

gungen oder Verzogerungen sowie der Art
der Mandver bestimmt. Grundsétzlich gilt:
Je heftiger das Mandver und je kiirzer die
Reaktionszeit, desto gefdhrlicher ist der
Konflikt. Leichte Verkehrskonflikte zeichnen
sich dadurch aus, dass die kritischen Mano-
ver noch kontrolliert durchgefiihrt werden
konnen und eine gewisse Riicksichtnahme
auf andere Verkehrsteilnehmende moglich
ist, auch wenn eigene Absichten nicht mehr
eindeutig angezeigt werden konnen. Bei
schweren Verkehrskonflikten hingegen er-
folgt das kritische Manéver im letzten Au-
genblick, ohne die Moglichkeit einer kon-
trollierten Reaktion oder Riicksichtnahme,
sodass die Beteiligten nur noch knapp eine
Kollision vermeiden kénnen.

Ein Regelversto wurde definiert als ein
Verhalten von Radfahrenden oder anderen
Verkehrsteilnehmenden, das objektiv gegen
geltende Verkehrsregeln verstofit. Dabei
wurden folgende Regelverstofie dokumen-
tiert: Orange- und Rotlichtverletzungen,
Vorrangverletzungen, Missachtungen des
Halteverbots, nicht angepasste bzw. {iber-
hohte Geschwindigkeiten, Spurverletzungen
(auf der Autospur, am Radfahrweg, am
FuBgangerweg), AbbiegeverstoBe (kein Blin-
ker bzw. kein Handzeichen), die Verwendung
elektronischer Gerite wiahrend der Fahrt und
weitere nicht niher spezifizierte Regelver-
stoBe. Wahrend die registrierten Orange-
und Rotlichtverletzungen zu MZP1 noch in
eine Kategorie zusammengefasst wurden,
wurden diese aufgrund ihrer festgestellten
Héaufigkeiten in den nachfolgenden Beob-
achtungsterminen separat vermerkt.
Weiters wurde festgehalten, ob die beobach-
teten Verkehrskonflikte stadteinwérts oder
stadtauswarts erfolgten oder nicht eindeutig
zuordenbar waren (z. B. Abbiegen in eine
Seitenstrae). Der Dokumentationshogen
beinhaltete verschiedene Kategorien an
Verkehrsteilnehmer:innen, darunter Kfz-
Lenker:innen, Radfahrer:innen, FuBgin-
ger:innen, Buslenker:innen, Scooterlenker:
innen sowie eine Kategorie fiir andere
Verkehrsteilnehmer:innen, wonach die be-
obachteten Verkehrskonflikte und Regelver-
stoBe spezifiziert werden konnten. Fiir jeden
erfassten Verkehrskonflikt zwischen mindes-
tens zwei Verkehrsteilnehmer:innen sowie
jeden spezifizierten Regelversto war ein
separates Feld zur Zdhlung vorgesehen. Der
Beobachtungsbogen umfasste dartiber hin-
aus Felder fiir das Datum, den Beobach-
tungsort, den Beobachtungszeitraum sowie
den Namen des Beobachters/der Beobach-
terin. Weiters wurden die Wetterverhaltnis-

se (gut/schlecht), die Sichtverhiltnisse (gut/
schlecht), der Fahrbahnzustand (nass/tro-
cken) sowie sonstige Anmerkungen im Be-
obachtungsbogen dokumentiert. Dieses dif-
ferenzierte Schema erméglichte eine detail-
lierte Dokumentation und spatere Auswer-
tung der Beobachtungen.

3 Stichprobe

Pra-Befragung

Die Stichprobe der Pri-Befragung umfasste
insgesamt 167 Teilnehmer:innen. Von diesen
waren 61 Personen Radfahrer:innen (37 %),
wéhrend 106 Personen Autofahrer:innen
(63 %) waren. In Bezug auf das Geschlecht
waren 80 Personen weiblich (48 %) und 87
mannlich (52 %). Das Durchschnittsalter der
Teilnehmer:innen betrug 44,3 Jahre, wobei
das jlingste Teilnehmer:innenalter 16 Jahre
und das &lteste 85 Jahre betrug.

Post-Befragung

Die Stichprobe der Post-Befragung umfasste
insgesamt 171 Teilnehmer:innen. Von diesen
waren 65 Personen Radfahrer:innen (38 %),
wihrend 106 Personen (62 %) Autofahrer:innen
waren. In Bezug auf das Geschlecht waren 65
Personen weiblich (38 %) und 106 ménnlich
(62 %). Das Durchschnittsalter der Teil-
nehmer:innen betrug 43,6 Jahre, wobei das
jiingste Teilnehmer: innenalter 19 Jahre und
das dlteste 82 Jahre betrug.

Post-Post-Befragung

Die Stichprobe der Post-Post-Befragung
umfasste insgesamt 116 Teilnehmer:innen.
Von diesen waren 26 Personen Radfahrer:
innen (22 %), wihrend 90 Personen (78 %)
Autofahrer:innen waren. In Bezug auf das
Geschlecht waren 52 Personen weiblich
(45 %) und 64 ménnlich (55 %). Das Durch-
schnittsalter der Teilnehmer:innen betrug
447 Jahre, wobei das jiingste Teilnehmer:
innenalter 18 Jahre und das &lteste 84 Jah-
re betrug,.

Die geringere Stichprobe bei der Post-Post-
Befragung ist auf die schlechten Witterungs-
verhiltnisse und die damit verbundene
deutlich geringere Anhaltebereitschaft der
Radfahrer:innen im Vergleich zu den vori-
gen Erhebungszeitpunkten zuriickzufiihren.

Vertrautheit mit dem Streckenabschnitt

Auf Basis der Angaben zur Nutzungshéu-
figkeit der Strecke kann geschlussfolgert
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Ergebnisvariable 1 2. 3 4. T?be_“e : .
Bivariate Korrelationen

1. Subjektives Sicherheitsgefiihl - zwischen den Ergebnis-

2. Freude an Nutzung des Streckenabschnitts .53 - VETTEISE

3. Wahrgenommener Sicherheitszugewinn 21 .29%* -

4. Potenzial zur Konfliktreduktion .16 .13* .50** -

Anmerkung. *p < .05, *p < .01

Ergebnisvariable 1 2. 3 4. T? be,”e 2: .
Bivariate Korrelationen

1. Subjektives Sicherheitsgefiihl = zwischen den Ergebnis-

2. Freude an Nutzung des Streckenabschnitts 72 - el [ dsr Eigz
der Radfahrer:innen

3. Wahrgenommener Sicherheitszugewinn .50%* .50%* -

4. Potenzial zur Konfliktreduktion 347 34 .59%* -

Anmerkung. *p < .05, *p < .01

Ergebnisvariable 1 2o 3 4. T? be_lle 3: )
Bivariate Korrelationen

1. Subjektives Sicherheitsgefiihl = zwischen den Ergebnis-

2. Freude an Nutzung des Streckenabschnitts 27 - el [ de_r_Gruppe
der Autofahrer:innen

3. Wahrgenommener Sicherheitszugewinn .09 21% -

4. Potenzial zur Konfliktreduktion 11 .05 AT -

Anmerkung. *p < .05, *p < .01

werden, dass die gezogene Stichprobe tiber
alle drei Erhebungszeitpunkte ein geeignetes
Sample fiir die untersuchte Fragestellung
darstellte, da sie eine hohe Vertrautheit mit
der Strecke aufwies. Demnach gaben zu
MZP1 73,7 % der befragten Radfahrer:innen
und 69,9 % der Autofahrer:innen an, die
Strecke téglich oder mehrmals pro Woche
zu nutzen. Zu MZP2 traf dies auf 67,7 % der
Radfahrer:innen und 78.3 % der Auto-
fahrer:innen zu, zu MZP3 auf 64,6 % der
Radfahrer:innen und 66,7 % der Autofahrer:
innen.

4 Ergebnisse

Im Folgenden werden zunéchst die Resulta-
te der standardisierten Erhebungen prisen-
tiert. Mittels dieser Erhebungen konnten
wesentliche Erkenntnisse zur Wirkung der
Radverkehrsinfrastruktur auf die Verkehrs-
sicherheit gewonnen werden. Im Anschluss
erfolgt die Priasentation zentraler Ergebnis-
se der standardisierten Verkehrsbeobachtung
sowie der darin dokumentierten Verkehrs-
konflikte und Regelverstofe an den vier
Beobachtungspunkten.

4.1 Standardisierte Befragungen

Zur Untersuchung der MaBnahmeneffekte
iiber die drei Messzeitpunkte auf die Ergeb-
nisvariablen bei Radfahrer:innen und
Autofahrer:innen [subjektives Sicherheits-

gefiihl, Freude an der Nutzung des Strecken-
abschnitts, wahrgenommener Sicherheits-
gewinn, Einschitzung des Potenzials der
MaBnahme zur Reduzierung von Verkehrs-
konflikten] wurden einfaktorielle Varianz-
analysen (ANOVA) durchgefiihrt.

Vor der Durchfiihrung der Varianzanalysen
wurde die Annahme der Varianzhomogeni-
tit mittels des Levene-Tests iiberpriift. Dieser
wurde aufgrund der teilweise schiefen Ver-
teilungen der Ergebnisvariablen zu jedem
Zeitpunkt auf Basis des Medians durchge-
fithrt. Die Ergebnisse zeigten, dass in der
Gruppe der Radfahrer:innen die Annahme
der Homogenitdt der Varianzen der Ergeb-
nisvariablen fiir alle Messzeitpunkte erfiillt
war (p > .05), mit Ausnahme des wahrge-
nommenen Sicherheitszugewinns (p =
0.035). In der Gruppe der Autofahrer:innen
wurde die Annahme der Homogenitét der
Varianzen der Ergebnisvariablen fiir keine
Variable verletzt (p > 0.05), so dass mit der
ANOVA fortgefahren werden konnte.

Die in Tabelle 1 dargestellten Korrelations-
matrizen der Ergebnisvariablen prisentieren
die Gesamtergebnisse aller Befragten. Die
Tabellen 2 und 3 zeigen die entsprechenden
Ergebnisse getrennt fiir Rad- und Autofah-
rer:innen. Die deskriptiven Statistiken der
Ergebnisvariablen fiir die drei Erhebungs-
zeitpunkte sowie die Ergebnisse der einfak-
toriellen ANOVA sind in Tabelle 4 darge-
stellt.

Bei den Radfahrer:innen ergab die berech-
nete einfaktorielle ANOVA (siehe Tabelle 4)
einen signifikanten Haupteffekt der MaB-
nahme auf die Ergebnisvariablen ,,Subjekti-
ves Sicherheitsgefiihl* [F(2, 149) = 13.10,
p <0.001,n* = .15], ,Freude an der Nutzung
des Streckenabschnitts® [F(2, 148) = 5.38,
p = .006, 1* = .07] und ,Potential zur Kon-
fliktreduktion* [F(2, 147) = 3.22, p = .043,
n* = .04]. Der ,Wahrgenommene Sicher-
heitszugewinn“ unterschied sich hingegen
nicht statistisch signifikant zu den verschie-
denen Messzeitpunkten [Welch-Test F(2,
64.04) = 2.75, p < .071].

Dabei zeigte der Tukey-post-hoc-Test einen
signifikanten Unterschied (p < .001) im
subjektiven Sicherheitsempfinden zwischen
den drei Messzeitpunkten, wobei dieses
zwischen MZP1 und MZP3 (-2.65, 95%-
CI[-14.98, -7.62]) und zwischen MZP2 und
MZP3 (-2.26, 95%-CI[-3.50, -1.02]) anstieg.
Ebenfalls unterschied sich zwischen MZP1
und MZP3 (-1.83, 95%-CI[-3.26, -0.41])
sowie MZP2 und MZP3 (-1.79, 95%-
CI[-3.20, -0.38]) die angegebene Freude an
der Nutzung des untersuchten Streckenab-
schnitts, welche ebenfalls signifikant anstieg
(p < .01). Im wahrgenommenen Potenzial
der InfrastrukturmaBnahme zur Konflikt-
reduktion zwischen den Verkehrsteilnehmer:
innen zeigte sich ein signifikanter Anstieg
(p < .05) zwischen MZP2 und MZP3 (-0.55,
95%-CI[-1.08, -0.03]).
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Variable Gruppe Auspragung I3 Post hoc
MZP1 MZP2 MZP3
(M/SD) (M/SD) (M/SD)
Radfahrer:innen 4.51/2.16 4.89/2.33 7.15/2.31 13.10%** ;_z***
Subjektives -
Sicherheitsgefiihl 1-2%
Autofahrer:innen 8.02/1.85 8.67/1.68 8.78/1.87 5.30% 1-3*
. %% 1-3%
Freude an Nutzung des Radfahrer:innen 3.78/2.30 3.82/2.49 5.62/3.30 5.38 go3e
Streckenabschnitts
Autofahrer:innen 6.08/2.66 5.94/2.68 6.11/2.62 0.11 n.s.
Walirgenommener Radfahrer:innen 4.44(2.41 4.62/2.90 6.15/3.38 2.75 (Welch-Test) n.s.
Sicherheitszugewinn Autofahrer:innen 4.84/3.28 5.96/3.59 4.50/3.67 4.73* 2-3*
etz Radfahrer:innen 2.39/0.81 2.29/1.03 2.85/1.05 3.22* 2-3*
Konfliktreduktion Autofahrer:innen 2.64/1.05 2.86/1.03 2.56/1.05 2.16 N.S.

Anmerkung. *p < .05, *p < .01, **p < .001; MZP = Messzeitpunkt; n. s. = nicht signifikant

Tabelle 4: Deskriptive Statistik und ANOVA-Ergebnisse der Ergebnisvariablen zu den Zeitpunkten Pr3, Post und Post-Post

Verkehrskonflikte 1 2 3 4 5 6
1 Autofahrer:in 185/ 12 30/ 2 25/ 2 2 45 [ 4 16 /3
2 FuBgénger:in - - 1 - 4 1
3 Radfahrer:in - - - - 4 1
4 Scooterfahrer:in - - - - - -
5 Busfahrer:in - - - - 1/1 -
6 Andere - - - - - -
Anmerkung. normale Schrift = Summe leichter Konflikte; fette Schrift = Summe schwerer Konflikte
Tabelle 5: Leichte/schwere Konflikte wihrend der Pri-Beobachtung
Verkehrskonflikte 1 2 3 4 5 6
1 Autofahrer:in 153/ 8 9/1 12 - 8/1 20
2 FuBginger:in - - 3 - - 6
3 Radfahrer:in - - 1 - 2 -
4 Scooterfahrer:in - - - - - -
5 Busfahrer:in - - - - - 1
6 Andere - - - - - 1
Anmerkung. normale Schrift = Summe leichter Konflikte; fette Schrift = Summe schwerer Konflikte
Tabelle 6: Leichte/schwere Konflikte wiéhrend der Post-Beobachtung
Verkehrskonflikte 1 2 3 4 5 6
1 Autofahrer:in 71/ 2 2/1 1 1 2/1 1
2 FuBginger:in - - 1 - - 2
3 Radfahrer:in - - - - 2 -

4 Scooterfahrer:in

5 Busfahrer:in

6 Andere

Anmerkung. normale Schrift = Summe leichter Konflikte; fette Schrift = Summe schwerer Konflikte

Tabelle 7: Leichte/schwere Konflikte wahrend der Post-Post-Beobachtung
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Bei den Autofahrer:innen zeigte sich ein
signifikanter Haupteffekt der MaBnahme im
wahrgenommenen Sicherheitsgefiihl [F(2,
299) = 5.30, p < 0.01, n* = .03] sowie im
wahrgenommenen Sicherheitszugewinn
durch die InfrastrukturmaBnahme [F(2, 297)
=473, p <0.01, 1> =.03].

Der Tukey-post-hoc-Test ergab dabei einen
signifikanten Anstieg (p < .05) im subjekti-
ven Sicherheitsempfinden zwischen MZP1
und MZP2 (-0.65, 95%-CI[-1.23, -0.07]) und
zwischen MZP1 und MZP3 (-0.76, 95%-CI
[-1.37, -0.15]). Insgesamt zeigte sich das
Sicherheitsempfinden bei den Autofahrer:
innen iiber alle drei Messzeitpunkte hinweg
als stabil hoch. Im wahrgenommenen Si-
cherheitszugewinn zeigte sich ein signifi-
kanter Abfall zwischen MZP2 und MZP3
(-1.46, 95%-CI[-2.64, -0.27]).

Knapp zwei Drittel der Radfahrer:innen
bewerteten die optische Gestaltung des
Radfahrstreifens zu MZP3 als ,sehr gut®
oder ,gut“, wihrend dies bei den
Autofahrer:innen nur auf knapp die Hilfte
(49 %) zutraf (Abfrage nur zu MZP3). Auch
die eindeutige Zuordnung der optisch ge-
trennten Verkehrsrdume durch den blauen
Radfahrstreifen wird von den Radfahrer:
innen positiv bewertet, wihrend die Auto-
fahrer: innen zu MZP3 diesem gewtiinschten
Effekt im Kontrast zu MZP2 statistisch sig-
nifikant weniger zustimmen (t(194) = 2.44,
p = .016).

Etwa ein Drittel der befragten Rad- und
Autofahrer:innen sieht zu MZP3 durch die
Umsetzung der Infrastrukturmafnahme das
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Verkehrs- Orange-  Vorrang- Missachtung Unange- Spurverletzung  Abbiegeversto Elektronische Andere Summe
konflikte & Rot- verlet- Halteverbot messene (Autospur, Rad-  (kein Blinker / Gerdte
licht- zung Geschwindig- weg, FuBginger:  Handzeichen) (Telefon,

verstoBe keit innenweg) Kopfhorer)
Autofahrer:in 384 53 5 164 69 548 197 18 1438
FuBginger:in 33 - - - 2 - - 8 43
Radfahrer:in 28 - - - 28 40 17 16 129
Scooterfahrer:in 5 - - - 1 2 - - 8
Busfahrer:in 20 12 1 25 11 28 12 2 111
Andere 9 3 1 12 18 6 3 1 53
Summe 479 68 7 201 129 624 229 45 1782

Tabelle 8: RegelverstoBe wihrend der Pra-Beobachtung

Verkehrs- Orange- Rotlicht- Vorrang- Miss- Unange- Spurverletzung Abbiege-  Elektronische Andere Summe
konflikte licht-  verstéBe verletzung achtung messene (Autospur, Rad- verstof3 Gerite

verstoBe Haltverbot Geschwindig- weg, FuBginger: (kein Blinker/ (Telefon,

keit innenweg) Handzeichen) Kopfhorer)
Autofahrer:in 201 675 40 2 199 279 794 310 135 2635
FuBgéinger:in 35 9 - - - 2 - 3 - 49
Radfahrer:in 43 16 3 - - 92 61 13 - 228
Scooterfahrer:in 8 1 - - - 5 1 1 - 16
Busfahrer:in 4 9 1 - 2 1 1 - - 18
Andere 21 52 4 = 33 18 47 12 12 199
Summe 312 762 48 2 234 397 904 339 147 3145
Tabelle 9: RegelverstoBe wihrend der Post-Beobachtung

Verkehrs- Orange- Rot- Vorrang- Miss- Unan- Spurverletzung  Abbiege- Elektro- Andere Summe
konflikte licht- licht- ver- achtung gemessene (Autospur, Rad- versto  nische Gerite

verstofe verstoBe  letzung Haltverbot  Geschwin- weg, FuBginger: (kein Blinker/ (Telefon,

digkeit innenweg)  Handzeichen) Kopfhérer)

Autofahrer:in 844 158 11 1 161 183 285 51 66 1760
FuBginger:in 2 13 = = = 14 1 4 = 34
Radfahrer:in 5 21 - - 1 90 23 7 1 152
Scooterfahrer:in 1 - - - 2 4 1 - - 8
Busfahrer:in 7 - - - 2 - - - - 9
Andere 26 4 - - 10 14 4 5 6 69
Summe 889 196 11 1 176 305 314 67 73 2032

Tabelle 10: RegelverstoBe wihrend der Post-Post-Beobachtung

Potenzial, hierdurch den Radverkehr entlang
des Streckenverlaufs zu steigern (Radfahrer:
innen: 30,8 %, Autofahrer:innen: 34,4 %;
Abfrage nur zu MZP3).

4.2 Standardisierte Beobachtungen

Verkehrsexposition

Zur Ermittlung des Umfangs der Verkehrsex-
position an den drei Tagen, an denen die
standardisierten Verkehrsbeobachtungen
durchgefiihrt wurden, wurde eine videoba-
sierte Verkehrszdhlung vorgenommen, um

die Anzahl der tatsdchlichen Verkehrsteil-
nehmenden und somit die Interaktionsdich-
te im StraBenraum objektiv zu erfassen. Die
Resultate der Zahlung weisen darauf hin,
dass die Anzahl der Auto- und Radfahren-
den iiber die drei Erhebungszeitpunkte
hinweg nahezu konstant blieb. Am ersten
Erhebungstag (Prd) wurden ca. 17.600 Kfz
erfasst, am zweiten Erhebungstag (Post) ca.
18.500 und am dritten Erhebungstag (Post-
Post) etwa 17.300. Eine dhnliche Entwick-
lung zeigt sich bei den Radfahrer:innen. Im
Pra-Zeitpunkt wurden 224, im Post-Zeit-
punkt 348 und im Post-Post-Zeitpunkt 313

Radfahrende erfasst. Die relativ konstanten
Verkehrszahlen {iber die drei Beobachtungs-
tage hinweg weisen darauf hin, dass keine
gravierenden Unterschiede im Verkehrsauf-
kommen vorlagen, die die Interpretation der
beobachteten Verhaltensdaten wesentlich
verzerren konnten.

Standardisierte
Verkehrsbeobachtungen

Im Folgenden werden die Ergebnisse der
standardisierten Verkehrsbeobachtungen
prasentiert. Eine detaillierte Ubersicht iiber
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die dokumentierten Verkehrskonflikte und
RegelverstoBe ist den Tabellen 5 bis 10 zu
entnehmen.

Die Ergebnisse der Studie zeigen deutliche
Riickgdnge sowohl bei den beobachteten
leichten als auch bei den schweren Verkehrs-
konflikten im Verlauf der verschiedenen
Beobachtungszeitrdume. In der Pra-Beob-
achtung wurden insgesamt 316 leichte und
25 schwere Verkehrskonflikte dokumentiert.
Nach der Implementierung der Infrastruktur-
maBnahme wurde in der Post-Beobachtung
ein Riickgang auf 216 leichte und 11 schwe-
re Verkehrskonflikte festgestellt. Dieser Trend
konnte auch in der Post-Post-Beobachtung
bestétigt werden. Bei dieser Erhebung wur-
den lediglich 83 leichte und 4 schwere Ver-
kehrskonflikte festgestellt.

Die Ergebnisse Studie zeigten zudem deut-
lich, dass Konfliktsituationen entlang des
Streckenabschnitts {iberwiegend zwischen
Autofahrer:innen selbst aber auch zwischen
Autofahrer:innen und anderen motorisierten
Verkehrsteilnehmer:innen (in erster Linie
Busfahrer:innen) auftraten.

Auch bei den Regelverstdfen zeigte sich ein
deutlicher Riickgang bei den leichten Delik-
ten, wahrend die Anzahl der schweren
VerstdBe leicht anstieg. In der Pra-Beobach-
tung wurden 1.303 leichte RegelverstoBe
und 479 schwere RegelverstoBe registriert.
In der Post-Beobachtung wurde eine Zunah-
me der Anzahl der leichten RegelverstoBe
auf 2.071 registriert, wahrend die schweren
RegelversttBe auf 1.074 anstiegen. Die Aus-
wertung der Post-Post-Beobachtung ergab
eine Reduktion der leichten RegelverstoBe
auf 950, wihrend die schweren Regelversto-
Be mit 1.085 erneut einen leichten Anstieg
verzeichneten.

Besonders auffillig ist der signifikante An-
stieg der Orange- und RotlichtverstdBe
wihrend der Post-Beobachtung (siehe Ta-
belle 9). Ein OrangelichtverstoB lag vor,
wenn ein:e Verkehrsteilnehmer:in bereits bei
gelbem Lichtsignal in den Kreuzungsbereich
einfuhr, obwohl ein sicheres Anhalten vor
der Haltelinie ohne Gefahrdung des Nach-
folgeverkehrs noch moglich gewesen wire.
Ein RotlichtverstoB lag vor, wenn das Licht-
signal auf Rot umgeschaltet hatte und ein:e
Verkehrsteilnehmer:in die Haltlinie {iber-
querte oder in den Kreuzungshereich ein-
fuhr. Aufgrund des vermehrten Aufkom-
mens von Orange- und Rotlichtverstdfen
(Tabellen 8 bis 10) wurde die Methodik
zwischen MZP2 und MZP3 angepasst und
Orangelicht- und Rotlichtverstéfe separat
erfasst.
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5 Diskussion

Die vorliegende Evaluationsstudie liefert
empirisch fundierte Erkenntnisse zur Wir-
kung der Einfiihrung eines farblich hervor-
gehobenen Radfahrstreifens im innerstadti-
schen Verkehrsraum zur Foérderung des
Radverkehrs und zur Verbesserung der
Verkehrssicherheit. Eine Kombination aus
standardisierten Befragungen und objekti-
ven Verkehrsbeobachtungen an vier ausge-
wiahlten Beobachtungsstandorten entlang
des untersuchten Streckenabschnitts ermog-
licht eine differenzierte Betrachtung sowohl
des subjektiven Sicherheitsempfindens als
auch objektivierbarer Verkehrssicherheitsin-
dikatoren. Die Ergebnisse unterstreichen die
Relevanz infrastruktureller MaBnahmen als
wirksame Instrumente zur Forderung des
Radverkehrs und zur Verbesserung der In-
teraktionsqualitit zwischen den verschiede-
nen Verkehrsteilnehmer:innengruppen.

Subjektives Sicherheitsempfinden
und Nutzungsfreude

Im Fokus der subjektiven Wahrnehmung
steht eine signifikante Steigerung des Si-
cherheitsempfindens der Radfahrer:innen.
Es ist besonders bemerkenswert, dass sich
dieser Effekt nicht nur unmittelbar nach der
Implementierung des Radfahrstreifens zeig-
te, sondern auch sechs Monate danach - ein
Hinweis auf die Stabilitat des wahrgenom-
menen Zugewinns an Sicherheit. Diese Re-
sultate stehen im Einklang mit fritheren
Studien, die gezeigt haben, dass die Verbes-
serung der Radinfrastruktur das Sicherheits-
empfinden von Radfahrer:innen erhdhen
kann (Fietsberaad, 2010; Lusk et al., 2011;
Pucher €t Buehler, 2008). Das tiber alle drei
Messzeitpunkte stabil hohe Sicherheitsemp-
finden der Autofahrer:innen kann als Indi-
kator fiir die Annahme gewertet werden,
dass die MaBnahme keine negativen Aus-
wirkungen auf die Wahrnehmung der Ver-
kehrssicherheit der Autofahrer:innen hatte.
Dies ist ein wesentlicher Aspekt bei der
Planung von InfrastrukturmaBnahmen. Die
gleichzeitige Steigerung der Nutzungsfreude
deutet auf eine positive emotionale Bewer-
tung der MaBnahme und eine erhdhte At-
traktivitdt des untersuchten Streckenab-
schnitts hin.

Die festgestellte Diskrepanz zwischen dem
wahrgenommenen Sicherheitsgewinn (kein
signifikanter Effekt bei Radfahrer:innen)
und dem gesteigerten Sicherheitsempfinden
kann auf einen Deckeneffekt hindeuten,

d. h. auf ein bereits erreichtes, hohes Aus-
gangsniveau, welches die statistische Nach-
weisbarkeit weiterer Zugewinne limitierte.
Bei den Autofahrer:innen hingegen zeigt
sich eine andere Dynamik: Ein positiver
Sicherheitsgewinn wurde unmittelbar nach
der MaBnahme konstatiert, jedoch relativier-
te sich diese Einschitzung in der Nachbe-
fragung sechs Monate spéter deutlich. Diese
Entwicklung konnte als Ausdruck einer
kritischen Neubewertung durch die Auto-
fahrer:innen interpretiert werden, die mog-
licherweise durch eine als Einschrankung
empfundene Umwidmung der Fahrbahn
oder eine zunehmende Interaktion mit Rad-
fahrenden im verdnderten StraBenraum
bedingt ist.

Objektive Verkehrssicherheitsindikatoren

Die objektiven Verkehrsbeobachtungen do-
kumentieren eine signifikante Reduktion der
beobachteten Verkehrskonflikte — sowohl in
ihrer Haufigkeit als auch in ihrer Schwere.
Diese Entwicklung stiitzt die Hypothese,
dass der implementierte Radfahrstreifen
nicht nur eine symbolische Wirkung entfal-
tet, sondern auch reale Interaktionen im
StraBenraum beeinflusst. Der signifikante
Riickgang schwerer Konflikte kann als In-
dikator fiir eine verbesserte Verkehrssicher-
heit interpretiert werden. Die beobachteten
Effekte stehen in Korrespondenz mit inter-
nationalen Studien, die einen Zusammen-
hang zwischen sichtbarer Radinfrastruktur
und reduziertem Konfliktrisiko aufzeigen
(vgl. Teschke et al., 2012).

Trotz der positiven Entwicklungen ist eine
kritische Reflexion erforderlich, da die An-
zahl schwerer Regelverstdf3e - insbesondere
von Orange- und Rotlichtvergehen - nach
Einfithrung der Mafnahme nicht zuriickge-
gangen ist, sondern tendenziell sogar ange-
stiegen ist. Dies lasst die Schlussfolgerung
zu, dass infrastrukturelle MaBnahmen allein
nicht ausreichend sind, um sicherheitskriti-
sches Verhalten zu verhindern. Es sind
vielmehr flankierende MaBnahmen im Be-
reich der Verkehrstiberwachung, -erziehung
und -kommunikation erforderlich, um auch
habituelle Regelverletzungen nachhaltig zu
adressieren.

Divergenz zwischen subjektiver Wahr-
nehmung und objektivem Geschehen

Ein wiederkehrendes Phinomen in der Ver-
kehrspsychologie ist die Divergenz zwischen
subjektivem Sicherheitsempfinden und ob-



jektiven Sicherheitsparametern. Die vorlie-
gende Studie kommt zu dem Schluss, dass
sich zwar viele Radfahrende durch die
MaBnahme sicherer fiihlten, die Zahl be-
stimmter RegelverstoBe jedoch unverdndert
hoch blieb. Diese Diskrepanz kénnte durch
ein gestiegenes Vertrauen in die Infrastruk-
tur begiinstigt werden, was zu einem risi-
kofreudigeren Verhalten fiihrt. Dieses Phi-
nomen wird unter dem Begriff ,Risikokom-
pensation” diskutiert (vgl. Wilde, 1994). Dies
macht deutlich, dass infrastrukturelle Ein-
griffe stets von edukativen und kommuni-
kativen MaBnahmen flankiert werden miis-
sen.

Implikationen fiir die Praxis

Die Ergebnisse der Studie liefern praxisrele-
vante Hinweise fiir die Verkehrsplanung und
-politik aus verkehrspsychologischer Pers-
pektive.

Die vorliegende Untersuchung kommt zu
dem Schluss, dass infrastrukturelle MafB-
nahmen zur Trennung von Verkehrsstromen
- auch ohne physische Barrieren - eine
hohe Wirksamkeit im Hinblick auf das

subjektive Sicherheitsempfinden sowie eine
objektive Konfliktreduktion entfalten kon-
nen. Dies ldsst darauf schlieBen, dass eine
sichtbare und eindeutig zuordenbare Rad-
infrastruktur als kosteneffizientes und wirk-
sames Instrument zur Férderung des Rad-
verkehrs eingesetzt werden kann. Obwohl
eine Reduktion von Verkehrskonflikten
beobachtet werden konnte, ist festzuhalten,
dass sich bestimmte RegelverstdBe, wie
etwa Orange- und Rotlichtvergehen, durch
infrastrukturelle MaBnahmen allein nicht
signifikant verringern lassen. Dies verdeut-
licht die Dringlichkeit, eine auf Infrastruk-
turpolitik basierende Vorgehensweise mit
einer gezielten Verkehrsiiberwachung, einer
umfassenden Sensibilisierung sowie einer
klarstellenden rechtlichen Ausgestaltung zu
verkntipfen.

Weiters zeigt sich, dass die Akzeptanz durch
die betroffenen Gruppen (insbesondere
Autofahrer:innen) nicht durchgingig ge-
wahrleistet ist und sich im Zeitverlauf ver-
dndert. Dies unterstreicht die Bedeutung
partizipativer Planungsprozesse sowie trans-
parenter Kommunikation vor, wihrend und
nach der Umsetzung von MaBnahmen.
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Gerade bei der Umverteilung von Verkehrs-
raum ist es daher zentral, die Perspektiven
aller Verkehrsteilnehmer:innen friihzeitig zu
integrieren.

Zudem verdeutlicht die Studie, dass Veran-
derungen im Verhalten und in der Bewer-
tung durch die Verkehrsteilnehmer:innen
Zeit benotigen. Wihrend sich die Rad-
fahrer:innen nach sechs Monaten signifi-
kant positiver duBerten, nahm die Zustim-
mung bei den Autofahrer:innen ab. Dieser
zeitliche Reifeprozess von infrastrukturellen
Wirkungseffekten muss daher bei der Pla-
nung und Evaluation ausreichend bertick-
sichtigt werden, um MaBnahmen nicht
vorschnell als unwirksam einzustufen.

SchlieBlich zeigt sich, wie wertvoll der kom-
binierte Einsatz von subjektiven und objek-
tiven Erhebungsinstrumenten fiir die Wir-
kungsevaluation ist. Erst durch die paralle-
le Betrachtung von Wahrnehmung und
Verhalten entsteht ein ganzheitliches Bild,
das als belastbare Entscheidungsgrundlage
fiir Politik, Verwaltung und Planung dienen
kann.
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6 Limitationen

Aus Griinden der Okonomie und zur Anpas-
sung an die Anforderungen des Befragungs-
settings wurden die untersuchten Parameter
in der standardisierten Befragungsstudie
(subjektives Sicherheitsgefiihl, Freude an
Nutzung des Streckenabschnitts, wahrge-
nommener Sicherheitszugewinn, Potenzial
zur Konfliktreduktion) jeweils durch ein
einzelnes Item erfasst. Auch wenn diese
Vorgehensweise die Befragungsdauer fiir die
Befragungsteilnehmenden auf ein akzepta-
bles MaB beschrankte und somit die Durch-
fithrbarkeit der Erhebung sicherstellte, muss
eingeraumt werden, dass Single-Item-Mes-
sungen in ihrer psychometrischen Qualitét
- insbesondere hinsichtlich Reliabilitit und
Konstruktvaliditit - gegentiber Mehr-Item-
Skalen limitiert sind. Daher ist die Interpre-
tation der Ergebnisse unter Berticksichti-
gung moglicher Messungenauigkeiten vor-
zunehmen.

Aufgrund der hohen Anzahl beobachteter
Verkehrskonflikte war eine detaillierte Er-
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fassung jedes einzelnen Konflikts in seiner
Qualitat und Auspragung im Rahmen der
Erhebung nicht praktikabel. Stattdessen
wurde von den Autor:innen bewusst die
Entscheidung getroffen, eine vollstandige,
jedoch weniger detaillierte Dokumentation
aller Konfliktfalle vorzunehmen. Diese Ent-
scheidung gewihrleistet zwar die Vollstan-
digkeit der Datengrundlage, limitiert jedoch
die Tiefe der Analyse und konstituiert folg-
lich eine methodische Restriktion der Studie.
In Anbetracht der vorliegenden Evidenz ist
die vorliegende Studie lediglich in der Lage,
die exakte Anzahl der beobachteten Ver-
kehrskonflikte zu quantifizieren, nicht je-
doch deren qualitative Auspragung,

7 Fazit

Insgesamt deuten die Ergebnisse darauf hin,
dass die Einfiihrung des Radfahrstreifens
eine Vielzahl von positiven Effekten mit sich
bringt, einschlieflich einer Verbesserung des
Sicherheitsempfindens, einer Steigerung der

Nutzungsfreude des Streckenabschnitts bei
Radfahrer:innen und einem stabilen Riick-
gang der Hiufigkeit von (schweren) Konflik-
ten zwischen verschiedenen Verkehrsteil-
nehmer:innen. Allerdings sind weiterfithren-
de MaBnahmen erforderlich, um VerstoBe
gegen Verkehrsregeln zu verringern. Die
Erkenntnisse dieser Studie tragen dazu bei,
das Verstandnis dafiir zu verbessern, wie
InfrastrukturmaBnahmen die Verkehrssi-
cherheit und das Verkehrsverhalten beein-
flussen konnen, und bieten wertvolle Ein-
sichten fiir die zukiinftige partizipative
Planung von Verkehrsinfrastrukturprojek-
ten.
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Fahreignungszweifel
bei Verkehrsdelinquenz,

und Straftaten

Aggressionspotenzial

Rechtsgrundlagen und evidenzbasierte
Profilbildung der Risikogruppen

evidenzbasierte Profilbildung
der Risikogruppen

Das vorliegende Werk présentiert erstmalig eine kompakte und verstandliche
Ubersicht zum Thema Eignungsrelevanz bei Verkehrsdelinquenz und Straftaten
und gibt einen differenzierten Uberblick iiber delinquentes Verhalten innerhalb und
auBerhalb des Strafenverkehrs sowie dessen Relevanz fiir die Kraftfahreignung.
Unter Einbeziehung psychologischer Theorien und Hypothesen werden neue Tatbe-
stande (z. B. Rettungsgassenverweigerer), spezifische Risikogruppen (z. B. Reichs-
biirger) oder zwischenzeitlich verscharfte Sanktionen fiir massives Fehlverhalten
(z. B. illegale StraRenrennen) erlautert und in die bestehende Regelungsarchitektur
des Fahrerlaubnisrechts eingeordnet.
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