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Crowdsourcing in der
Radverkehrsforschung

Erfahrungen aus der wissenschaftlichen Begleitung der
SWR-Mitmachaktion #besserRadfahren

Subjektive Sicherheit, Radverkehr, Radwege, Forschungsmethoden, Blrgerbeteiligung

Im Rahmen der Aktion #besserRadfahren wurden die Zuschauer:innen des SWR dazu aufgerufen, mithilfe
von Handy-Apps Situationen zu melden, in denen sie sich beim Radfahren unsicher gefthlt haben. Inner-
halb eines Monats gingen tber 10.000 Meldungen ein, die von einem Team der Hochschule Karlsruhe
ausgewertet wurden. Diese per Crowdsourcing gewonnenen Daten lieferten nicht nur wertvolle Informa-
tionen fur Forschung und Kommunen, sondern machten auch einen Perspektivwechsel moglich. Die For-
schung nimmt nun die Perspektive der Radfahrenden ein, die so von Beforschten zu Forschenden werden.
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as Projekt #besserRadfahren
des Siidwestrundfunks (SWR)
hatte eine grofle mediale Reich-
weite: ,Mach mit bei #besser-
Radfahren!, der groflen SWR Mitmachakti-
on. Zeig uns deine Gefahrenpunkte in der
Region und wir gehen der Sache auf den
Grund.“ Mit diesem Slogan wurden die
Zuschauer:innen und Hoérer:innen der Sen-
der des SWR zur Teilnahme an der Aktion
#besserRadfahren eingeladen. Zum Aufzei-
gen der Gefahrenpunkte wurden die beiden
Apps RADar! und SimRa genutzt. Innerhalb
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des Aktionzeitraums vom 22.03. Dbis
22.04.2021 gingen tiber RADar! 10.726 Mel-
dungen zu Mingeln an der Radinfrastruktur
ein, auf 2.705 Fahrten meldeten die Teilneh-
menden iiber SimRa Konflikte mit anderen
Verkehrsteilnehmenden. Damit handelt es
sich bei der Mitmachaktion des SWR um
eine der bislang umfassendsten Erhebung
zum Sicherheitsgefithl im Radverkehr in
Deutschland. Den Meldungen der SWR-
Zuschauer:innen ,auf den Grund“ ging ein
Team der Hochschule Karlsruhe, indem es
eine fachliche Einordung aller Meldungen

und eine detaillierte Auswertung von rund
7.000 Meldungen vornahm.

Im Zentrum der Untersuchung stand das
subjektive Sicherheitsempfinden der Rad-
fahrenden. Dieses stellt einen wichtigen
Faktor fiir die Férderung des Radverkehrs
dar [1 bis 4]. So ist zu beobachten, dass ein
grofler Anteil der Bevolkerung zwar durch-
aus gewillt ist, das Fahrrad ofter zu nutzen,
dies jedoch aus Angst vor Unfillen nicht tut
[5 bis 7]. Der Umstieg auf das Fahrrad funk-
tioniert daher nur mit erlebter Sicher-
heit [8].
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Im Rahmen dieses Artikels werden die
zentralen Erkenntnisse aus der wissenschaft-
lichen Begleitung der Aktion dargestellt. Es
werden sowohl die Ergebnisse der Erhebung
besprochen als auch die Erfahrungen mit der
gewihlten Methode des Crowdsourcings
mittels Smartphone-App reflektiert.

Crowdsourcing

Die Aktion #besserRadfahren hatte zum
Ziel, die Wiinsche und Angste der Radfah-
renden im Sendegebiet des SWR (Baden-
Wiirttemberg, Rheinland-Pfalz und Saar-
land) zu erforschen und fiir die breite Of-
fentlichkeit aufzubereiten. Die Untersu-
chung erhebt keinen Anspruch darauf,
Gefahrensituationen objektiv darzustellen,
sondern nimmt die Perspektive der Radfah-
renden ein. Diese wurden durch die aktive
und eigenverantwortliche Einbindung in
die Datenerhebung selbst zu Forschenden.

Derartige Crowdsourcing-Ansitze wur-
den bereits zuvor in unterschiedlichen Pro-
jekten der Radverkehrsforschung genutzt.
Im Projekt ,Mit Smartphones generierte
Verhaltensdaten im Radverkehr“ wurde un-
tersucht, inwiefern Daten der Plattform
Strava fiir die Radverkehrsplanung genutzt
werden konnen [9, 10]. Ebenfalls einen
Crowdsourcing-Ansatz verfolgte die ECO-
Sense-Studie, die durch die Firmen mein-
dienstrad.de (Baron Mobility Service) und
CoSynth sowie die Universitit Oldenburg
(Abteilung  fir  Wirtschaftsinformatik
VLBA) durchgefithrt wurde [11]. Hier wur-
den die Fahrrider von mehreren hundert
Proband:innen mit eigens entwickelten
Sensoren ausgestattet. Aufgezeichnet wur-
den die gefahrenen Strecken und Geschwin-
digkeiten, aber auch Erschiitterungen und
verschiedene Umweltparameter (z. B. Tem-
peratur, Luftdruck). Im Rahmen der beglei-
tenden Datenanalyse waren so neben Aussa-
gen zur Routenwahl auch Aussagen zur Be-
schaffenheit der Fahrradinfrastruktur mog-
lich. Bei den beiden Projekten wurden
ausschliellich objektiv messbare Indikato-
ren zu den Radfahrten der jeweils ausge-
wihlten Stichprobe erhoben.

Eine grofle Herausforderung bei Erhe-
bungen mittels Crowdsourcing stellt die Ak-
quise von Teilnehmer:innen dar. Diese miis-
sen iiber die Erhebung und die Moglichkei-
ten, sich an dieser zu beteiligen, informiert
werden. Des Weiteren muss die Teilnahme
fiir potenzielle Proband:innen sinnvoll er-
scheinen und ohne groflere Hiirden mog-
lich sein. Durch die Verbreitung der Infor-
mationen zur Aktion iiber die unterschiedli-
chen TV- und Radio-Kanile des SWR waren
fir #besserRadfahren beste Voraussetzun-
gen gegeben, um ein moglichst breites
Proband:innenfeld zu generieren. Die Hiir-
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Tabelle 1: Ubersicht der genutzten Apps und eingegangenen Meldungen

Die zehn meistgemeldeten Mangel in Radar!
(nach Anzahl der Meldungen)
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Bild 1: Die zehn meistgemeldeten Mangel in RADar!

den zur Teilnahme waren denkbar gering,
da die beiden genutzten Apps iiber Google
Play und den App Store erhiltlich und so fiir
die meisten Smartphone-Nutzer:innen (An-
droid und iOS) leicht zuginglich sind. Als
Motivation fir die Teilnahme diente
schliefllich das Versprechen, den gemelde-
ten Gefahrenpunkten ,auf den Grund zu ge-
hen“ und die Anliegen der Teilnehmenden
ernst zu nehmen und ihnen Gehér zu ver-
schaffen. Somit erginzten sich die Koopera-
tionspartner des Stidwestdeutschen Rund-
funks (diverse Beitrige auf allen Kanilen
des SWR: Radio, Fernsehen, Webseite und
soziale Medien) mit den Teams der Hoch-
schule Karlsruhe (wissenschaftliche Beglei-
tung) und der Technischen Universitit Ber-
lin (Entwicklung der SimRa-App).

Die beiden genutzten Apps setzen unter-
schiedliche Schwerpunkte. Sie sind unter-
schiedlich zu bedienen und stellen unter-
schiedliche Anforderungen bei der Auswer-
tung der Daten (siehe Tabelle 1). Obwohl die
beiden Apps im Rahmen derselben Aktion
genutzt worden sind, werden die Ergebnisse
daher getrennt voneinander dargestellt.

Erfassung subjektiver Verkehrs-
sicherheit mit RADar!

Mit der App RADar! der Kampagne Stadtra-
deln des Netzwerks Klima-Biindnis wurden
vor allem Mingel an der Infrastruktur er-
fasst. Die App bietet die Moglichkeit, Mel-
dungen iiber positive wie auch negative Si-

Eigene Darstellung

tuationen abzugeben. Diese werden von den
Teilnehmenden einer Kategorie aus einem
vorgegebenen Katalog zugeordnet. Die App
bietet zusitzlich die Moglichkeit, bereits
eingegangene Meldungen zu bestitigen, so-
dass diese nicht mehrfach abgegeben wer-
den miissen. Zudem koénnen die Situationen
durch Freitext oder Foto genauer beschrie-
ben werden.

Innerhalb des Aktionszeitraums gingen
iiber RADar! 10.726 Meldungen ein. Der ge-
samte Datensatz wies eine hohe Qualitit
auf. So waren 97 % der Meldungen korrekt in
die App eingetragen, lediglich 3% waren
nicht nutzbar, da es sich um Testbeitrige
oder fehlerhafte Meldungen handelte. Ent-
sprechend dem Aufruf wurden zu 95 % nega-
tiv empfundene Situationen gemeldet. Die
Moglichkeit, die jeweilige Situation durch
Freitext genauer zu schildern und damit
besser nachvollziehbar zu machen, haben
929% der Teilnehmenden wahrgenommen.
Die Meldungen waren iiberwiegend (57 %)
neutral formuliert. Die drei hiufigsten
Griinde fur Meldungen beziehen sich auf in-
frastrukturelle Mingel. Hierbei wird auf
fehlende Radwege, plotzliche endende Rad-
wege mit unklarer Fortfithrung sowie zu
schmale Radwege hingewiesen (siehe Bild ).

Zu den 10.726 eingegangenen Meldun-
gen kam noch einmal die rund dreifache
Menge an Bestitigungen durch andere
Nutzer:innen (33.003). Die Anzahl der Be-
stitigungen eines gemeldeten Mangels
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Bild 2: Ausschnitt aus der SimRa-Analysekarte fur den Landkreis Konstanz

gibt einen Hinweis auf Hot Spots, die von
vielen Personen als gefihrlich wahrge-
nommen werden. In einzelnen Fillen wur-
den Situationen mehr als 50-mal bestitigt.
Bei den so in den Fokus geriickten Stellen
handelt es sich vielfach um unsichere
Kreuzungen, Querungen oder zu schmale
Radwege.

Bei rund einem Drittel der Meldungen
(35%) wurden explizit Konflikte mit ande-
ren Verkehrsteilnehmenden erwihnt, also
Verkehrssituationen, bei denen Kollisionen
nur durch Verhaltensanpassungen wie Aus-
weichen oder starkes Bremsen vermieden
werden konnten. In weiteren 1,8 % der Fille
wurden sogar Unfille genannt. An rund
zwei Dritteln (64 %) der durch die Radfah-
renden gemeldeten Konflikte waren Kraft-
fahrzeuge beteiligt. Diese Konflikte traten
meist im Mischverkehr auf der Fahrbahn
auf. Konflikte mit zu Fuf} Gehenden haben
lediglich einen Anteil von 14 % an der Ge-
samtheit der gemeldeten Konflikte. Um die
Ergebnisse der Crowdsourcing-Erhebung
zu verifizieren wurden vier Proband:innen
mit Videokameras ausgestattet und alle ihre
Fahrradfahrten iiber die Dauer einer Woche
aufgezeichnet. Diese Videos wurden durch
geschulte Beobachter:innen ausgewertet.
Demnach waren die Konfliktpartner:innen

der Radfahrenden lediglich zu 50%
Kraftfahrer:innen, aber zu 43 % zu Fuf} Ge-
hende.

Betrachtet man die rdumliche Situation
der gemeldeten Konflikte, so fanden diese
vielfach im Lingsverkehr oder mit ruhen-
dem Verkehr statt. So sind die am haufigs-
ten genannten Konflikte enges Uberholen
und zu enges Begegnen. Deutlich seltener
wurden durch die Radfahrenden Konflikte
an Knotenpunkten gemeldet. Das Sicher-
heitsgefithl der Radfahrenden unterschei-
det sich somit deutlich von den in der
deutschlandweiten Unfallstatistik erfassten
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Unfillen. Hier zeigen sich die Verhiltnisse
umgekehrt — vor allem Knotenpunkte sind
mit einem hohen Unfallrisiko behaftet, zu
Unféllen im Léngsverkehr kommt es im
Verhiltnis seltener.

Immerhin 1,8% der Meldungen berich-
ten von Unfillen. Diese beschreiben meist
Situationen an Kreuzungen, fehlende Rad-
wege und gefihrliche Einfahrten. Wiahrend
Kreuzungen und Einfahrten aus der amtli-
chen Unfallstatistik als Unfallschwerpunkte
bekannt sind, wurden Fahrunfille (z.B.: Al-
leinunfille mit stiirzenden Radfahrenden)
sehr viel 6fter iiber RADar! gemeldet, als in
der Unfallstatistik erfasst. Hiufig genannte
Probleme sind in diesem Zusammenhang
infrastrukturelle Mingel, also Boden-
unebenheiten sowie Hindernisse auf dem
Fahrstreifen des Fahrrades.

Erfassung subjektiver Verkehrssi-
cherheit mit SimRa

Die App SimRa [12] wurde genutzt, um In-
formationen iiber Konflikte mit anderen
Verkehrsteilnehmenden zu erheben. Die
App muss zu Beginn jeder Fahrt durch die
Nutzer:innen manuell gestartet werden.
Wihrend der Fahrt greift die App auf die im
Smartphone verbauten Beschleunigungs-
sensoren zu, um plotzliche Bewegungsin-
derungen zu erkennen. Diese sind hiufig
ein Indikator fiir kritische Situationen wie
Ausweichmanéver oder Vollbremsungen.
Nach einer automatischen Vorauswertung
der Beschleunigungsdaten werden die
Nutzer:innen im Anschluss an die Fahrt ge-
beten, ihre Fahrt zu annotieren, indem sie
erkannte Konfliktsituationen kategorisie-
ren und beschreiben, fehlende ergiénzen
und die Daten zum Upload freigeben. Sim-
Ra versucht damit, die fiir das subjektive
Sicherheitsgefiihl wichtigen Konflikte mit
Hilfe der gemessenen Beschleunigungswer-
te deutlich zu machen.

Durch den an die SWR-Zuschauer:innen
gerichteten Aufruf wurden im Erhebungs-
zeitraum 2.705 Radfahrten von 923 Teilneh-
menden erhoben (davon nutzen 30 auch
mehr als ein halbes Jahr nach Projektende
noch die App). Dabei wurden insgesamt
1.111 Konflikte erfasst.

Die mit SimRa gewonnenen Daten lie-
fern aufschlussreiche Aussagen zu den loka-
len Verhiltnissen in einzelnen Stidten. Fiir
einen vollstindigen Uberblick iiber das
SWR-Sendegebiet wurde die App jedoch
nicht ausreichend genutzt. In finf Grof3-
stadten und einer Mittelstadt konnten mehr
als 100 Fahrten und mehr als 1.000 km er-
fasst werden. Dort lenkt SimRa den Blick
auf einzelne Streckenabschnitte und Stand-
orte, die von grofler Bedeutung fiir den All-
tagsradverkehr sind. Insbesondere ,Lii-
cken“ in der Streckenfithrung, also Ab-
schnitte auf den vielgenutzten Radrouten,
auf denen es vermehrt zu Konflikten
kommt, sind gut zu identifizieren. Diese
entstehen vor allem an den Stellen, an de-
nen der Radverkehr gezwungen ist, die
Hauptverkehrsachsen des KFZ-Verkehrs zu
nutzen, weil keine verkehrsarme Alternati-
ve existiert oder weil diese nur schwer zu
finden ist (siehe Bild 2).

Die von SimRa errechnete relative Kon-
flikthaufigkeit kann Hinweise auf unsichere
Streckenabschnitte und Stellen geben. Fiir
das gesamte Untersuchungsgebiet wurden
folgende Konfliktdichten erkannt (Angaben
in Konflikten je gefahrenem Kilometer,
K/R*km): Mittelwert 0,0602, Min 0,0098,
Median 0,0527 und Max 0,1597. Zum Ver-
gleich kann die Konfliktdichte auf den
Stadtstraen von Berlin herangezogen wer-
den (ebenfalls in K/R*km). Hier liegt der
Mittelwert bei 0,11 und die Spannbreite zwi-
schen 0,02 und 0,64 [13]. Der Mittelwert fiir
die Konfliktdichte auf den Stadtstraflen von
Dresden und Chemnitz liegt bei 0,096, die
Spannbreite zwischen 0,02 und 0,33
(K/R*km) [14]. Die mit SimRa fiir das Unter-
suchungsgebiet von #besserRadfahren er-
hobene Konfliktdichte liegt in den meisten
Regionen leicht unter denen aus anderen
Erhebungen. Dies ist ein Hinweis darauf,
dass sich das Radfahren in der untersuchten
Region tendenziell etwas weniger konflikt-
reich gestaltet.

Wie auch schon fiir die tiber RADar! ein-
gegangenen Meldungen kann ein Vergleich
zur amtlichen Unfallstatistik dabei helfen,
besser zu verstehen, welche Situationen von
den Radfahrenden als gefihrlich wahrge-
nommen werden. Erneut wurden im Ver-
hiltnis mehr Konflikte mit parkenden Autos
und im Lingsverkehr gemeldet, als dies
nach den Zahlen der Unfallstatistik zu er-
warten wire. Seltener hingegen wurden



Konflikte beim Abbiegen, Einbiegen und
Kreuzen durch die Radfahrenden gemeldet.
Betrachtet man die an gemeldeten Kon-
flikten Beteiligten, so fanden 72 % der Kon-
flikte zwischen Rad- und Kraftverkehr statt,
in 2% der Meldungen waren Rad- und Fuf3-
verkehr beteiligt. In immerhin 26 % der Fil-
le wurden Alleinunfille gemeldet. Erneut
zeigt sich, dass die Radfahrenden insbeson-
dere Situationen, in denen Kraftfahrzeuge
beteiligt sind, als bedrohlich wahrnehmen,
wihrend im Miteinander mit zu Fuf} Ge-
henden kaum Konflikte wahrgenommen
werden. Mit mehr als einem Viertel an ge-
meldeten Alleinunfillen wird deutlich, dass
diese Art der Unfille in der amtlichen Un-
fallstatistik deutlich unterreprisentiert ist.

Methodische Reflektion

Die Crowdsourcing-Erhebung im Rahmen
von #besserRadfahren hat dabei geholfen,
besser zu verstehen, welche Situationen von
den Radfahrenden im Siidwesten Deutsch-
lands als gefihrlich wahrgenommen wer-
den. Hierbei haben sich die Ergebnisse der
genutzten Apps, Radar! und SimRa, gut er-
ginzt. Wihrend tiber Radar! iiberwiegend
Mingel an der Infrastruktur gemeldet wur-
den, gaben die iiber SimRa eingegangen
Meldungen einen Einblick in die alltigli-
chen Konflikte der Radfahrenden mit ande-
ren Verkehrsteilnehmenden. Durch die ge-
naue Verortung der Meldungen werden
Konfliktschwerpunkte deutlich hervorge-
hoben.

Somit haben sich beide Apps als geeigne-
te Instrumente fiir Crowdsourcing-Erhe-
bungen zum subjektiven Sicherheitsemp-
finden im Radverkehr erwiesen. In der Nut-
zung zeigt sich Radar! als das einfachere,
niedrigschwelligere Tool. Meldungen kon-
nen durch die Proband:innen sowohl vor
Ort als auch zu Hause und in beliebiger An-
zahl abgegeben werden. Die Moglichkeit,
bereits eingegangene Meldungen zu besti-
tigen, hat bei der Auswertung erhebliche
Vorteile. Durch die einfache Teilnahme-
moglichkeit wurde innerhalb eines kurzen
Zeitraums eine hohe Teilnehmendenzahl
erreicht. Zur Auswertung war die Kategori-
sierung der Meldungen durch die
Nutzer:innen hilfreich, fiir konkrete Aussa-
gen mussten jedoch die Freitextmeldungen
ausgewertet werden, was zu einem erhebli-
chen Arbeitsaufwand gefiihrt hat.

SimRa ist fiir die Proband:innen aufwen-
diger in der Nutzung. So muss beispielswei-
se die App zu Beginn jeder Radfahrt manu-
ell gestartet werden. Im Nachgang miissen
mogliche Konflikte bestétigt und schlief3-
lich zum Upload freigegeben werden. Der
hohere Aufwand macht sich auch in den ge-
ringeren Nutzer:innenzahlen bemerkbar. In

der Auswertung hingegen erweist sich die
App als sehr ,pflegeleicht — insbesondere
die Berechnung der Konfliktdichte durch
die App hat sich als grofle Hilfe erwiesen.
Auch wurde noch nicht das gesamte Poten-
zial der App ausgeschopft. So kann die Er-
fassung von Uberholabstinden sogar voll-
automatisch erfolgen, wenn ein Sensor zur
Abstandsmessung (z.B. OpenBikeSensor)
mit der App gekoppelt wird [15].

Die Aktion #besserRadfahren hat guten
Anklang bei den Radfahrenden im Sendege-
biet des SWR gefunden. Die grole Anzahl
hochwertiger Meldungen zeugt von einer
hohen Bereitschaft, konstruktiv an der Ver-
besserung der Verhiltnisse fiir den Radver-
kehr mitzuwirken. Die Methode kann, allei-
ne schon aufgrund der Anonymitit der Teil-
nehmenden, keinen Anspruch auf Repri-
sentativitit erheben. Jedoch schafft sie es,
die aus der Perspektive der Radfahrenden
dringendsten Probleme sichtbar zu ma-
chen. Durch das freie Format versetzt diese
Art der Erhebung die Teilnehmenden in die
Lage, selbst Untersuchungsthemen zu set-
zen. Auf diese Weise schafft sie es, die Liicke
zwischen Forschenden und Beforschten zu
schlieflen und eroffnet neue Moglichkeiten,
die Frage zu beantworten, was Radfahrende
brauchen. [
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