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Vorwort

Im Projekt InfRad wurde mit verschiedenen Metho-
den die Bedeutung der Radinfrastruktur analysiert.
Schwerpunkt wurde auf die Routenpraferenzen und
das Routenwahlverhalten von Radfahrenden gelegt.
Der vorliegende Ergebnisbericht richtet sich an Pla-
nerlnnen sowie Verantwortliche in Stddten und Kom-
munen und soll einen Uberblick iiber die Nutzerin-
nensicht auf die Fahrradinfrastruktur bieten. Das Pro-
jekt wurde vom Bundesministerium fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI) aus Mitteln zur Umset-
zung des Nationalen Radverkehrsplans geférdert.




Das Wichtigste in Kurze

Rund 4.400 Probandinnen aus ganz Deutschland ga-
ben in einem Entscheidungsexperiment Auskunft zu
ihrem individuellen Routenwahlverhalten beim Rad-
fahren. Dabei wurden Routenalternativen mit unter-
schiedlichen Auspragungen von Radverkehrsinfra-
struktur, Strafzentyp, Geschwindigkeitsregelungen,
Oberflachen, dem Vorhandensein von parkenden
Kfz und Strafkenbdumen sowie unterschiedlichen
Reisezeiten verglichen.

Fahrradstrafzen werden durch die Probandinnen
besonders positiv bewertet. Auch die Strakenmerk-
male ,geschiitzter Radfahrstreifen” und ,glatte Ober-
flaiche" sind fiir die ProbandInnen von grofzer Bedeu-
tung. Bei getrennter Fiihrung werden geschiitzte
Radfahrstreifen etwa doppelt so gut bewertet wie
Radfahrstreifen oder Schutzstreifen mit einer aus-
schliefzlich markierten Trennung zu Kfz-Fahrstreifen.
Bauliche Radwege werden dagegen im Mittel nur
wenig attraktiver wahrgenommen als reine Markie-
rungslosungen. Im Mischverkehr werden Fahrrad-
straen deutlich besser bewertet als Tempo-30-Zo-
nen oder verkehrsberuhigte Bereiche. Diese gene-
rellen Praferenzen sind in der Stichprobe stabil und
gelten ohne grokere Unterschiede in samtlichen
Raumstrukturen. Auch hinsichtlich soziodemogra-
phischer Teilgruppen konnten keine grundlegenden
Unterschiede identifiziert werden. Baulich getrenn-
te Infrastrukturen bzw. ein geringes Geschwindig-
keitsniveau des Kfz-Verkehrs werden jedoch von
dlteren Menschen und Radfahrenden, die mit Kind

unterwegs sind, sowie Nutzerlnnen innovativer Fahr-
radtypen (Lastenrad und Pedelec) noch attraktiver
wahrgenommen als in der Allgemeinheit. Aus Nut-
zerlnnensicht besteht also weitgehende Einigkeit
Uber eine wiinschenswerte Radinfrastruktur. Von
einer diesbeziiglich nutzerfreundlichen Verbesse-
rung der Verkehrsverhaltnisse fiir den Radverkehr
profitieren also besonders Schutzbediirftige (Kinder
und éltere Verkehrsteilnehmerlnnen) iiberdurch-
schnittlich. Gleichzeitig scheint eine entsprechende
Schwerpunktsetzung zukiinftig noch relevanter zu
werden, da Nutzerlnnen innovativer Fahrradtypen
diese Infrastrukturldsungen iiberdurchschnittlich
positiv bewerten.






Zur Analyse des individuellen Routenwahlverhaltens von
Radfahrenden wurde eine Online-Befragung in Form ei-
nes diskreten Entscheidungsexperimentes konzipiert. In
dieser Methode wurden einzelne Routeneigenschaften zu
gesamten Routenalternativen zusammengefiigt. Gegen-
Uiber der klassischen Abfrage nach einzelnen Merkmalen
wurden also gesamte Routenalternativen als Summe der
Merkmale durch die Probandinnen bewertet.

Dabei wurden neben der Reisedauer sechs Merkmale
zur Strafsengestaltung mit jeweils zwei bis fiinf méglichen
Auspragungen differenziert (Tabelle 1).

Straflentyp Hauptverkehrsstraflie
Nebenstrafie

Radverkehrs- geschitzter Radfahrstreifen

infrastruktur Radweg

Radfahrstreifen/Schutzstreifen

keine Radinfrastruktur

Regelung fiir den Verkehrsberuhigter Bereich

Kfz-Verkehr FahrradstraBe (Anlieger frei)
Tempo-30-Zone
zuldssige Hochstgeschwindigkeit: 3@ km/h
zuldssige Hochstgeschwindigkeit: 5@ km/h

Oberflache Asphalt
Kopfsteinpflaster
Parken keine parkenden Autos

Parkende Autos

StrafBlenbdume keine Strafenbaume

StrafBenbaume

TABELLE 1
Variablen und Merkmalsauspragungen im Experiment



Welche Route wihlen Sie? (2/8) ()
O

Reisedauer: 10 Minuten

Nebenstrafie

keine Radinfrastruktur

zulassige Hochstgeschwindigkeit 50km/h

Reisedauer: 8 Minuten
Hauptstrafie

Radweg

zulassige Hochstgeschwindigkeit 50km/h

Asphalt Asphalt
keine parkenden Autos parkende Autos
keine Strakenbidume Stragenbdume

O Ich fahre diesen Weg nicht mit dem Fahrrad.

ABBILDUNG 1
Beispielhafte Entscheidungssituation

Aus der Vielzahl moéglicher Kombinationen wurden
24 Entscheidungssituationen mit jeweils drei verschiede-
nen Routenalternativen erstellt und graphisch dargestellt.
Diese wurden auf Basis der Antworten einer ersten Stich-
probe mit Hilfe eines speziellen Softwarepaketes erstellt
(ChoiceMetrics 2012) und mathematisch so optimiert, dass
eine Uberlappung zwischen einzelnen Merkmalen vermie-
den und ein maximaler Erkenntnisgewinn je Probandin si-
chergestellt wurde (Bliemer, Rose 2006). Jeder Probandin
wurden acht Entscheidungssituationen gezeigt. Die Abbil-
dung 1 zeigt eine beispielhafte Entscheidungssituation.

Befragungssituation

Fir die Befragung werden ideale Bedingungen
ohne Zeitdruck am Wochenende beschrieben:
,In den néchsten Fragen werden Ihnen (..)
verschiedene Routenalternativen gezeigt.
Die einzelnen Routen unterscheiden sich in
ihren Merkmalen. Da die Strecken unter-
schiedlich lang sind, ergeben sich auch
Bitte stellen

Sie sich hierfir folgende Situation vor:

verschiedene Reisezeiten.

Sie méchten an einem Nachmittag im Mai bei
gutem Wetter einen Freund besuchen. Fir
diesen Weg gibt es verschiedene Alternati-

ven. Welchen Weg wadhlen Sie2”

8 Methode

Reisedauer: 15 Minuten

Hauptstrafie

geschitzter Radfahrstreifen (@)
zuverldssige Hochstgeschwindigkeit 30km/h
Asphalt

keine parkenden Autos

keine Straenbiume

Anschliekend wurde berechnet, inwieweit die einzel-
nen Merkmale die Entscheidung fiir eine Route beein-
flusst haben. Dabei werden mit Methoden der diskreten
Entscheidungsmodellierung basierend auf der Summe
der individuell getatigten Antworten Nutzenfunktionen
geschatzt und Nutzwerte fiir die einzelnen Merkmalsaus-
pragungen berechnet (Bielaire, 2018). Dabei kommen so-
genannte Mixed MNL-Modelle zum Einsatz. Diese beriick-
sichtigen, dass die acht von jeder Probandin getroffenen
Entscheidungen korreliert sind, zwischen den Probandin-
nen jedoch Heterogenitét besteht (McFadden, Train 2000).
Die Methode erlaubt die Quantifizierung des Nutzens ei-
ner Alternative gegeniiber der definierten Referenz. Als
Vergleichssituation wurde eine Hauptverkehrsstrafze ohne
Radinfrastruktur und Straenbaume mit einer zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h und am Strafzenrand
parkenden Autos gewahlt, so dass jede Veranderung der
Routeneigenschaften eine Verbesserung fiir den Radver-
kehr darstellt (Abbildung 2).



Im Folgenden wird unter Einbezug der individuellen Bewer-
tung der Zeitkomponente eine Grofke berechnet, die die
individuelle Zeitsensitivitdt und die individuelle Bewer-
tung der jeweiligen Strafsienraummerkmale zusammenfiigt.
Damit wird die jeweils wahrgenommene Attraktivitat iiber
den Zeitwert quantifiziert und ermittelt, wieviel Reisezeit
die ProbandInnen bereit wiren, fir eine anders charakte-
risierte Route zu investieren. Die resultierende Grofe kann
also als experimentelle Bereitschaft fiir ldngere Reisezeit
fur die einzelnen Strakenraumauspragungen verstanden
werden. Bis auf die Reisezeit werden alle Merkmale gra-
phisch dargestellt, was evtl. zu abweichender Beriicksich-
tigung dieser Komponente fiihrt. Diese Untersuchung zielt
auf die linienhafte Radinfrastruktur ab, Knotenpunkte wer-
den nicht explizit analysiert.

ABBILDUNG 2
Referenzstrafze

ABBILDUNG 3

Typen der Radverkehrsfiihrung
am Beispiel einer Hauptverkehrs-
strafze ohne Bdume und ohne
parkende Kfz. Von oben links

im Uhrzeigersinn: geschiitzter
Radfahrstreifen, Radfahrstreifen,
Radweg, Mischverkehr ohne
getrennte Radverkehrsanlage



Stichpro-
benbe-
schreibung




Die Online-Befragung wurde im Herbst 2018 durchge-
fiihrt. Nach dem Ausschliefsen von Teilnehmerinnen aus
dem Ausland, nicht abgeschlossenen Teilnahmen und un-
realistisch kurzen Bearbeitungsdauern wurden 4.463 voll-
standige Riicklaufer in die Analyse einbezogen. Da jede
Probandin wie beschrieben in acht Entscheidungssitu-
ationen befragt wurde, ergeben sich 35.704 giiltige Be-
obachtungen. Die Probandlnnen wurden {iber soziale
Medien (insbesondere den Kurznachrichtendienst Twit-
ter) und das Fahrradportal (nationalerradverkehrsplan.
de) sowie den dazugehdrigen Newsletter kontaktiert.
Aufgrund dieser Selbstselektion handelt es sich um keine
bevolkerungsrepréasentative Stichprobe. Entsprechend
gibt es strukturelle Verzerrungen. So sind ménnliche Teil-
nehmer mit knapp 72% deutlich iberreprasentiert. In
der Altersverteilung der Stichprobe ergeben sich deut-
liche Unterschiede zur deutschen Gesamtbevdlkerung.
Methodisch bedingt sind Kinder und Jugendliche unter
18 Jahren nicht direkter Adressat der Befragung; gleich-
zeitig machen diese Bevdlkerungsgruppen aber rund
16 % der deutschen Bevolkerung aus. Zudem sind nur
2,5% der Probandinnen 65 Jahre und élter - gegeniiber
20,6 % in der deutschen Gesamtbevolkerung (Statistische
Amter des Bundes und der Lander 2016). Das formale Bil-
dungsniveau ist deutlich hdher als im deutschen Durch-
schnitt: 67 % der Teilnehmenden in der Stichprobe ge-
geniiber 15% in der Grundgesamtheit verfiigen lber ei-
nen Fachhochschul- oder Hochschulabschluss (ebd.). Ne-
ben soziodemographischen Merkmalen wurde zu Be-
ginn der Befragung erfragt, mit welchem Fahrradtyp die
Probandinnen das Routenwahlexperiment durchfiihren.
Die genutzten Fahrradtypen wurden dabei nach Trekking-
rad, Rennrad, Mountainbike, Hollandrad, E-Bike /Pedelec
und Lastenrad (und Fahrrad mit Anhénger) differenziert.!

Erwartungsgemafs nahmen insbesondere Radnutzen-
de an der Befragung teil. Drei Viertel der Teilnehmenden
nutzen das Fahrrad téglich oder fast téglich als Verkehrs-
mittel. Im Fahrradmonitor mit repréasentativer Stichproben-
ziehung sind dies nur neun Prozent (Borgstedt et al. 2017).

Die Karte zeigt die Wohnorte der Probandinnen
nach Landkreisen mit einer weitgehenden Abdeckung in
Deutschland (Abbildung 4). Dabei stammen 65% der Pro-
bandinnen aus kreisfreien Grofsstadten, 25% aus stadti-
schen Kreisen, 6% aus landlichen Kreisen mit Verdich-
tungsansdtzen und 4% aus diinn besiedelten landlichen
Kreisen. Gegeniiber der Verteilung der Bevélkerung sind
damit insbesondere kreisfreie GroRzstadte liberreprasen-
tiert (vgl. BBSR 2015a).

1 Die fahrzeug- und strakenverkehrsrechtliche Differenzierung von Pe-
delecs mit einer elektromotorischen Unterstiitzung bis zu einer Geschwin-
digkeit von 25 km/h (Fahrrader) bzw. bis zu 45 km/h wurde bei dieser On-
line-Befragung nicht aufgegriffen.

Insgesamt ergibt sich eine selbstselektive, nicht bevol-
kerungsreprésentative Stichprobe. Sie erlaubt dennoch
die zielgerichtete Analyse der Routenprédferenzen von
Radfahrenden, da in der Analyse im Folgenden zwischen
entsprechenden Teilgruppen mit ausreichend besetzten
Klassen differenziert wird. Verzerrungen hinsichtlich ver-
schiedener soziodemographischer Bevolkerungsmerkma-
le werden somit als unkritisch eingeschétzt.

Probandenverteilung

b 3

¥
'-ﬂ"

Anzahl Probanden

() 5 - 14

1-4 15 - 49

v

50

ABBILDUNG 4

Raumliche Verteilung der Teilnehmenden in Deutschland
Datenquellen: Bundeslandgrenzen 01.01.2018

BKG, Siedlungsstrukturelle Kreistypen 31.12.2015, BKG
PLZ OSM-Extrakt von Schwochow Softwareentwicklung
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ABBILDUNG 5

Bewertung verschiedener Strafsenraummerkmale
(Gesamtstichprobe)

Gesamte Stichprobe

Die Strakenmerkmale ,Fahrradstrafie”, ,geschiitzter Rad-
fahrstreifen” und ,glatte Oberflache* werden durch die
Probandinnen mit Abstand am besten bewertet. Dabei
schneiden Routen durch Fahrradstrafzen noch besser ab
als geschiitzte Radfahrstreifen an Hauptverkehrsstrafzen.

Auf Hauptverkehrsstrafien sind geschiitzte Radfahr-
streifen deutlich beliebter als Radfahrstreifen und bauli-
che Radwege, dabei werden bauliche Radwege durch die
Probandinnen nur etwas attraktiver eingeschatzt als Rad-
fahrstreifen.? Der Nutzen einer Reduzierung der zulassi-
gen Hochstgeschwindigkeit des Kfz-Verkehrs auf 30 km/h
fallt fir die Befragten gering aus. Routen auf Nebenstrafzen,
durch Tempo-30-Zonen oder verkehrsberuhigte Bereiche
schneiden bei den Probandinnen deutlich besser ab als die
Referenz, jedoch nur etwa halb so gut wie Fahrradstrafzen.

Unabhéngig vom Strafsentyp sind glatte Oberflachen
fiir die Probandinnen sehr wichtig. Auch die Abwesenheit
parkender Autos sowie das Vorhandensein von Strafzen-
bdumen haben einen klar signifikanten, aber vergleichs-
weise geringen, positiven Nutzen (Abbildung 5).

Interpretation und Folgerungen

Eine bauliche Trennung vom Kfz-Verkehr in Form ge-
schiitzter Radfahrstreifen ist fiir die Probanden ein wich-
tiges Attraktivitdtsmerkmal fiir die Routenwahl. Unter
den verschiedenen untersuchten Infrastrukturldsungen an

2 Im Folgenden wird nicht zwischen Radfahrstreifen und Schutzstreifen
unterschieden.
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Nebenstrafie

Hauptverkehrsstralzen wird diese Form deutlich attraktiver
wahrgenommen als die Alternativen. Auffallig ist, dass bau-
liche Radwege nur unwesentlich besser bewertet werden
als Radfahrstreifen.

Im Mischverkehr werden Fahrradstrafzen mit grofzem
Abstand am attraktivsten wahrgenommen. Deutlich wird,
dass Routen durch Nebenstrazen durch die Ausweisung
als Fahrradstrafzen fiir die Probandinnen enorm an Attrak-
tivitdt gewinnen, wahrend verkehrsberuhigte Bereiche und
Tempo-30-Zonen deutlich weniger attraktiv wahrgenom-
men werden.

Die negative Wirkung von Kfz-Verkehr auf Haupt-
verkehrsstrafsen gegeniiber Tempo-30-Zonen oder ver-
kehrsberuhigten Bereichen im Nebennetz kann fiir die
Probandlnnen mit der Anlage von Radinfrastruktur wie
Radfahrstreifen oder baulichen Radwegen in etwa ausge-
glichen werden. Attraktiv werden Strecken im Hauptnetz
nach Angaben der Probandinnen jedoch nur durch ge-
schiitzte Radfahrstreifen.

Die hohe wahrgenommene Attraktivitat von Fahrrad-
straRen und einer weitgehenden Trennung vom Kfz-Ver-
kehr an Hauptverkehrsstrafsen deckt sich mit Ergebnissen
des Fahrradmonitors 2017. Auch dort gaben die Befragten
an, sich als Radfahrende auf Fahrradstrafsen und auf bauli-
chen Radwegfiihrungen deutlich sicherer zu fiihlen als auf
markierten Wegen (Borgstedt et al. 2017).

Da die Merkmale ,Strafsienbdume®, ,keine parkenden
Autos” und ,Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h*
vergleichsweise geringen Nutzen gegeniiber der Referenz
aufweisen, werden diese im Sinne einer Ubersichtlichen
Darstellung im Folgenden nicht gezeigt.
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Routenpraferenzen nach
Haufigkeit der Fahrradnutzung

Werden die Unterschiede in den Routenpraferenzen in
der Stichprobe nach der Haufigkeit der Fahrradnutzung
differenziert, ergeben sich insgesamt geringe Unterschie-
de. Zwei Trends sind jedoch erkennbar: Mit der Haufigkeit
der Fahrradnutzung nimmt die Bedeutung glatter Strazen-
oberflachen deutlich zu. Weiter sinkt, die wahrgenomme-
ne Attraktivitdt von verkehrsberuhigten Bereichen je hau-
figer das Fahrrad genutzt wird. Letztere werden von Gele-
genheitsradlerinnen deutlich attraktiver eingeschatzt als
von Alltagsfahrerlnnen.

Gleichzeitig wird eine bauliche Trennung vom Kfz-
Verkehr durch Verkehrsteilnehmerinnen, die seltener Rad
fahren, hdher bewertet. Die wahrgenommene Attraktivi-
tat der Radfahrstreifen sinkt, wahrend bauliche Radwege
etwas attraktiver wahrgenommen werden, so dass der
Mehrwert der baulichen Radwege gegeniiber der Rad-
fahrstreifen fiir Gelegenheitsfahrerlnnen im Experiment
deutlich grofzer ist.

Geschiitzte Radfahrstreifen werden jenseits der tag-
lichen Radnutzung (Vielfahrerlnnen bilden den Grofsteil
der Stichprobe) noch attraktiver wahrgenommen als bei
téglich Radfahrenden (Abbildung 6). Weitere Merkmale
werden wegen geringer Unterschiede nicht dargestellt.
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ABBILDUNG 6

Bewertung verschiedener Stragenraummerkmale
nach Haufigkeit der Fahrradnutzung

14 Ergebnisse

Interpretation und Folgerungen

Die Ergebnisse zeigen, dass die Nutzungsfrequenz des
Fahrrads mit keiner grundlegend abweichenden Wahrneh-
mung der Strafienraummerkmale zusammenhéngt. Den-
noch wird eine bauliche Trennung vom Kfz-Verkehr mit
abnehmender Haufigkeit der Radnutzung als wichtiger ein-
geschatzt. Im Experiment stellen also die negativen Wir-
kungen des Kfz-Verkehrs fiir Gelegenheitsradfahrerinnen
eine grokere Hiirde dar als fiir Vielfahrende. Demgegen-
tiber wird die Oberflaichenqualitdt durch Seltenfahrerin-
nen weniger wichtig bewertet. Moglich ist, dass Komfor-
teinbufzen bei seltenen Radfahrten als weniger relevant
eingeschéatzt werden oder den Nichtfahrern nicht in der
Form bewusst sind, wie den routinierten Radfahrern.

verkehrsberuhigter Bereich
glatte Oberflache
Radweg

Radfahrstreifen

Seltener als
monatlich



Routenpraferenzen nach Alter

Die Zeitsensitivitdt nimmt in der Stichprobe mit steigen-
dem Alter ab. Verglichen mit &lteren Radfahrerlnnen ge-
ben junge Erwachsene (18-24 Jahre) an, fiir bessere Infra-
strukturen generell nur geringere zusatzliche Reisezeiten
in Kauf zu nehmen. In der Summe steigt mit dem Alter der
Probandinnen die Bereitschaft, langere Umwege fiir ge-
trennte Infrastrukturen und geringeres Tempo des Kfz-Ver-
kehrs im Mischverkehr zuriickzulegen. Die Zeitsensitivitat
steigt bei den Seniorlnnen (ab 65 Jahre) der Stichprobe
wieder, gleichzeitig bekundet diese Altersgruppe hohere
Anspriiche an die Strafsencharakteristik. Die Seniorlnnen
der Stichprobe kénnen damit als anspruchsvollste Alters-
gruppe bezeichnet werden.

Im Einzelnen zeigen sich fiir alle betrachteten Stra-
genraummerkmale mit steigendem Alter der Probandin-
nen zunehmende Bereitschaften fiir langere Reisezeiten
gegenliber der Referenz. Fiir Radfahrstreifen und bauliche
Radwege gilt dies nur eingeschrankt (Abbildung 7).

Die Bedeutung glatter Oberflachen steigt mit dem Al-
ter der ProbandInnen deutlich an, einzig fiir Senioren ab 65
ist dieses Merkmal weniger relevant.

Interpretation und Folgerungen

Die Unterschiede in der Bewertung verschiedener Stra-
zenmerkmale fallen zwischen den Altersklassen der Stich-
probe grokzer aus als in allen anderen soziodemographi-
schen Einteilungen. Deutlich wird dabei, dass ein hohes
Geschwindigkeitsniveau des Kfz-Verkehrs durch éltere
Radfahrerlnnen negativer wahrgenommen wird als durch
jiingere. Routenalternativen auf Nebenstraen mit gerin-
gem Tempo werden mit steigendem Alter deutlich besser
und iberproportional positiver bewertet als Infrastruktu-
ren an Hauptverkehrsstrafzen.

16
14
12

10

o

Bereitschaft fiir lLangere Reisezeit ggu.
oo

Referenz (Minuten)
D

18-24
Jahre

25-34
Jahre

35-44
Jahre

45-54
Jahre

55-64

n=35.704 Jahre

Gemify des Fahrradmonitors 2017 sinkt die regelmifiige
Fahrradnutzung (taglich bzw. mehrmals wd&chentlich) in
den Altersgruppen ab 40 Jahren kontinuierlich (Borgstedt
et al. 2017). Insbesondere Routenfiihrungen im Nebennetz
mit geringen Geschwindigkeiten sowie geschiitzte Rad-
fahrstreifen kommen é&lteren Radfahrenden zu Gute. Mit
entsprechenden Infrastrukturen kénnte der geringeren
Fahrradnutzung und den Praferenzen dieser Gruppen
begegnet werden. Dies gilt insbesondere vor dem Hin-
tergrund des demographischen Wandels. Nach Untersu-
chungen der Unfallforschung der Versicherer ist kiinftig zu-
dem eine zunehmende Beteiligung von Senioren am Rad-
verkehr zu erwarten (Alrutz et al. 2015). Gleichzeitig haben
Uber-65-Jahrige bei Streckenabschnitten von Hauptver-
kehrsstrafsen mit unterschiedlichen Radverkehrsfiihrungen
(Mischverkehr, Radwege, Radfahrstreifen, Schutzstreifen)
ein doppelt so hohes Unfallrisiko wie 25-65-Jéhrige. Zu-
dem verungliicken Uber-65-Jahrige generell mit schwere-
ren Verletzungsfolgen als jiingere Erwachsene. In Neben-
strafzen und Fahrradstrazen ereignen sich im Vergleich zu
allen Innerortsstrafsen anteilig weniger Unfalle mit schwe-
ren Verletzungsfolgen (Fromberg et al. 2016, ohne Diffe-
renzierung nach Altersgruppen). Die in dieser Befragung
ersichtliche bessere subjektive Bewertung von Nebenstra-
zen mit geringem Geschwindigkeitsniveau, insbesondere
durch altere Menschen, deckt sich demnach mit objekti-
ven Sicherheitsvorteilen, die sich insbesondere fiir diese
Gruppe auf entsprechenden Routen zeigen.

Weiterhin wird deutlich, dass junge Menschen im Ex-
periment kaum bereit sind, ldngere Reisezeiten fiir bessere
Infrastrukturausstattung zu realisieren. Durch diese Grup-
pe werden die Strakenraummerkmale zwar nicht struktu-
rell anders bewertet, die Zeitkomponente wird jedoch so
hoch bewertet, dass langere Reisezeiten kaum in Kauf ge-
nommen werden.

Fahrradstraflie

glatte Oberflache

verkehrsberuhigter Bereich
30-Zone
Radweg

Radfahrstreifen

ab 65
Jahre

ABBILDUNG 7
Bewertung verschiedener
Strafienraummerkmale nach Alter
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Routenpraferenzen
nach Geschlecht

Weibliche Teilnehmende zeigen im Experiment insgesamt
hoéhere Routenanspriiche: Die meisten gegeniiber der Re-
ferenz verdnderten Strakenraummerkmale werden von
Frauen besser bewertet als von Méannern. Gleichzeitig sind
Frauen in der Stichprobe um etwa 20% weniger zeitsen-
sitiv. Dies fiihrt zu einer rechnerisch hoheren Bereitschaft
fiir langere Reisezeiten fiir bessere Infrastrukturldsungen
gegeniiber der Referenz als bei Méannern (Abbildung 8).
Bei der ermittelten Bedeutung von Strafzenoberflache und
parkenden Autos ist einzig diese hdhere Zeitsensitivitat
fuir die unterschiedliche Bereitschaft zu langerer Reisezeit
verantwortlich, der individuell wahrgenommene Nutzen
ohne Zeitkomponente unterscheidet sich hier zwischen
den Geschlechtern nicht.

Zudem werden bauliche Radwege von Frauen iiber-
proportional besser bewertet als von Mannern, sodass der
Mehrwert dieser Alternative gegeniiber Radfahrstreifen
steigt. Auch verkehrsberuhigte Bereiche und Routen mit
StraRenbaumen werden von den Frauen in der Stichprobe
leicht tiberproportional attraktiver bewertet.?

Interpretation und Folgerungen

Laut dem Fahrradmonitor 2017 fiihlen sich Frauen beim
Radfahren insgesamt haufiger sehr unsicher oder eher un-
sicher als Manner (Borgstedt et al. 2017). Dies spiegelt sich
in der héheren Attraktivitdt von Routen mit baulich ge-
trennten Infrastruktureinrichtungen in diesem Experiment
wider. Weniger deutlich ist der Unterschied zwischen
den Geschlechtern bei markierten Fiihrungen und in Tem-
po-30-Zonen. Eine bauliche Trennung vom Kfz-Verkehr auf
Hauptverkehrsstrazen sowie eine vermehrte Einrichtung
von Fahrradstraen und verkehrsberuhigten Bereichen
kann den oben zitierten Unsicherheiten von Frauen im
Strafzenverkehr damit in besonderem Mafie begegnen.

3 Die Kategorie drittes Geschlecht/ keine Angabe wird wegen geringer
Klassenbesetzung nicht dargestellt.
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Routenpraferenzen nach
mitfahrenden Kindern

Personen, die im Experiment mit Kindern unterwegs sind,
bewerten alternative Straenraummerkmale gegeniiber
der Referenz positiver als Personen, die ohne Kinder Rad
fahren. Gleichzeitig zeichnen sich Personen mit Kindern
hier durch eine geringere Zeitsensitivitat aus. Daraus erge-
ben sich rechnerisch sehr hohe Bereitschaften fiir langere
Reisezeiten von Personen, die im Experiment mit Kindern
unterwegs sind (Abbildung 9). Deutlich iiberproportional
besser werden dabei verkehrsberuhigte Bereiche bewer-
tet. Demgegeniiber ergeben sich die unterdurchschnitt-
lich héheren Werte fiir Radfahrstreifen und glatte Ober-
flachen einzig durch die geringere Zeitsensitivitdt von
Radfahrenden mit Kindern.

Interpretation und Folgerungen

Mit Kindern wird eine Trennung vom Kfz-Verkehr als noch
wichtiger eingeschétzt als im Vergleich der Geschlechter
oder der Viel- bzw. Wenigfahrenden. Auch Fahrradstrafsen
und insbesondere verkehrsberuhigte Bereiche werden
beim Radfahren mit Kind noch positiver wahrgenommen.
Anders als alle anderen Infrastrukturldsungen werden
Radfahrstreifen durch Personen mit Kindern nicht deut-
lich besser bewertet als von Personen, die ohne Kinder
unterwegs sind. Diese scheinen also fiir das Radfahren mit
Kindern von vergleichsweise geringer Bedeutung zu sein.
Die hohe Bereitschaft fiir langere Reisezeiten, fiir gegen-
Uber der Referenz attraktivere Routen einerseits und die
vergleichsweise geringe Attraktivitat reiner Markierungs-
I6sungen andererseits, sprechen fiir grofzes Unsicherheits-
empfinden dieser Gruppe gegeniiber dem Autoverkehr.

Die hohe Attraktivitdt verkehrsberuhigter Bereiche in
dieser Teilgruppe korrespondiert - fiir Kinder mit eigenem
Fahrrad — mit den ohnehin niedrigeren Geschwindigkeiten
und den altersbedingt eingeschriankten Fahrfahigkeiten
von Kindern auf dem Fahrrad (Limbourg 2008). Mit dem
Ziel, Kindern eine fahrradgestiitzte Mobilitadt zu erleich-
tern und ihnen ein positives Erleben des Radfahrens zu
vermitteln, sind dies wichtige Ansatzpunkte fiir die Pla-
nungspraxis. Fiir lokale und nahraumliche Verbindungen in
Radverkehrsnetzen, die alltaglichen Wegen von bzw. mit
Kindern dienen, kénnen verkehrsberuhigte Bereiche dem-
nach geeignete Losungen sein. Da eine bauliche Trennung
vom Kfz-Verkehr und ein niedriges Geschwindigkeitsni-
veau von Probandinnen mit Kindern besonders attraktiv
wahrgenommen werden, wiirde eine entsprechende Inf-
rastruktur das Radfahren mit Kindern besonders unterstiit-
zen. Mit einem dichteren Netz kdnnte das Radfahren hier
vermutlich auch fiir Personen mit geringerem Zeitbudget
attraktiver werden.
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Routenpraferenzen von Nutzern
unterschiedlicher Fahrradtypen

Durch Nutzerlnnen aller unterschiedenen Fahrradtypen
werden, wie in der Gesamtstichprobe, die Strazenraum-
merkmale ,Fahrradstrafze, ,geschiitzter Radfahrstreifen®
und ,glatte Oberflaiche” am attraktivsten wahrgenom-
men. Bei Nutzerlnnen von Pedelecs und Lastenrédern zei-
gen sich fiir diese Strakenraummerkmale die insgesamt
héchsten Bereitschaften fiir langere Reisezeiten iber
alle differenzierten Teilgruppen der Stichprobe. Dabei
kommen mehrere Trends zusammen: Die Zeitsensitivitét
von Nutzerlnnen von Lastenradern bzw. Pedelecs/E-Bikes
fallt um 30-40% geringer aus als diejenige der Nutzerin-
nen anderer Fahrradtypen. Gleichzeitig werden mehrere
Strafgenraummerkmale von diesen Nutzerlnnen iberdurch-
schnittlich positiv bewertet.

Einige Besonderheiten der jeweiligen Fahrradtypen
lassen sich in den Ergebnissen erkennen (Abbildung 11).
So ist eine glatte Oberflache insbesondere fiir Nutzerln-
nen von Pedelecs, Lastenrddern und Rennréddern von Be-
deutung. Demgegeniiber spielt sie erwartungsgemafz fiir
Nutzerlnnen von Mountainbikes eine wesentlich geringere
Rolle. Rennradnutzerlnnen zeigen fiir alle Merkmale (mit
Ausnahme von glatter Oberflache und Radfahrstreifen) die
geringste Bereitschaft fiir langere Reisezeiten gegeniiber
der Referenz. Gleichzeitig sind Rennradnutzerlnnen im
Experiment die einzige Gruppe, die Markierungslésungen
einem baulichen Radweg vorziehen. Auch Routen durch
verkehrsberuhigte Bereiche sind gegeniiber der Referenz
kaum attraktiver. Die leichte Préferenz fiir markierte Fiih-
rungen gegeniiber Radwegen kann sich darin begriinden,
dass sich die — im Vergleich zu anderen Fahrradtypen — ho-
heren Geschwindigkeiten mit dem Rennrad (Alrutz et al.
2015) auf markierten Fiihrungen oft leichter realisieren las-
sen. Die fiir verkehrsberuhigte Bereiche vorgeschriebene
Schrittgeschwindigkeit scheint diese fiir Rennradfahrerin-
nen unattraktiv zu machen.

18 Ergebnisse

Interpretation und Folgerungen

Die Attraktivitat verschiedener Stragenraummerkmale ge-
geniber der Referenz wird von Nutzerlnnen verschiedener
Fahrradtypen unterschiedlich eingeschatzt. Daraus erge-
ben sich bei dhnlicher Rangfolge der Routeneigenschaf-
ten deutliche Differenzen in der Bereitschaft fiir langere
Reisezeiten. Insgesamt bewerten Nutzerlnnen innovativer
Fahrradtypen wie Pedelecs oder Lastenrddern innovati-
ve Infrastrukturen wie geschiitzte Radfahrstreifen oder
Fahrradstrafsen deutlich positiver als die Nutzerlnnen her-
kdmmlicher Fahrradtypen. Die Attraktivitat fiir diese An-
lagentypen unterscheidet sich dabei zwischen NutzerIn-
nen verschiedener Fahrradtypen stérker als beispielsweise
zwischen Radfahrenden unterschiedlichen Alters.

Zukinftig wird eine weiter zunehmende Nutzung von
Pedelecs erwartet (Alrutz et al. 2015). Nach dem Fahrrad-
monitor 2017 haben vor allem Erwachsene im mittleren
und héheren Erwachsenenalter Interesse am Kauf eines
Pedelecs (Borgstedt et al. 2017). Auch fiir Lastenrader wird
nach dem Fahrradmonitor 2017 eine deutlich zunehmen-
de Nutzung erwartet (ebd.). Da Nutzerinnen dieser Fahr-
radtypen geschiitzte Radfahrstreifen und Fahrradstrafzen
Uberdurchschnittlich positiv bewerten, ist aus NutzerIn-
nen-Sicht ein zusatzlicher Bedeutungszuwachs dieser Fiih-
rungen zu erwarten.
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ABBILDUNG 11
Bewertung verschiedener Straenraummerkmale
nach Fahrradtyp

Routenpraferenzen nach Raum-
strukturen des Wohnortes

Fiir die Probandinnen des Experimentes liegen Informa-
tionen liber die Wohnorte vor (Abbildung 4). Auf dieser
Grundlage wurden die Probandinnen den siedlungsstruk-
turellen Kreistypen ,kreisfreie Grofsstadt”, ,stadtischer
Kreis®, ,landlicher Kreis mit Verdichtungsansétzen und
»dlinn besiedelter landlicher Kreis“ des Bundesinstitutes
fuir Bau-, Stadt- und Raumforschung (BBSR 2015a). Dariiber
hinaus wurde die Einteilung in ,stadtischen” und ,landli-
chen Raum® vorgenommen (BBSR 2015b). Die Routenpra-
ferenzen in der raumstrukturellen Differenzierung nach
Wohnorten der Befragten zeigen insgesamt sehr geringe
Unterschiede. Die Zeitsensitivitdt nimmt mit abnehmen-
der Dichte leicht ab.

Fahrradstrafie
glatte Oberflache

verkehrsberuhigter
Bereich

30 Zone

unabhéangig

Nebenstrafle

Trekkingrad

E-Bike/Pedelec

Lastenrad

Interpretation und Folgerungen

Die in der Stichprobe deutlich erkennbaren Praferenzen
bestehen unabhingig von den Raumstrukturen der Wohn-
orte der Befragungsteilnehmer. Damit haben Radverkehrs-
fiihrungen, die — wie etwa markierte Fiihrungen auf der Fahr-
bahn, geschiitzte Radfahrstreifen oder Fahrradstrafien -
bislang vor allem im stadtischen Umfeld eingesetzt bzw.
diskutiert werden, aus Nutzerlnnen-Sicht auch auf Inne-
rortsstrafzen im landlichen Umfeld vergleichbare Attrak-
tivitatsvorteile.

Zu beachten ist, dass die lllustrationen der Befragung
angebaute Straken in innerértlicher Situation darstellen.
Die als attraktiv wahrgenommenen Radverkehrsfiihrungen
haben damit aus Nutzerinnen-Sicht auch innerorts im landli-
chen Umfeld Einsatzbereiche. Ableitungen zur Anwendung
bspw. von Fahrradstrafzen aufzerorts, wie sie in einzelnen
Bundeslandern — mit Freigabe fiir landwirtschaftlichen Ver-
kehr — eingesetzt werden, lassen sich hieraus nicht ziehen.
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Uberblick zu Ergebnissen weiterer
komplementarer Untersuchungen

Geodatenanalysen lokaler
Radfahrtauglichkeit

Ein methodisch eigenstandiges Arbeitspaket
verfolgte das Ziel, ein Verfahren zum Mes-
sen der Radfahrtauglichkeit urbaner Gebiete
zu entwickeln. Damit sollte zudem analysiert
werden, inwieweit ein Zusammenhang zwischen
Radfahrtauglichkeit der Umgebung und der Nut-
zung des Fahrrades statistisch belegt werden
kann. Dazu wurden verschiedene Einflussgréfien
wie die Abdeckung von Hauptverkehrsstrafien
mit Radverkehrsanlagen, Kreuzungsdichte,
Verteilung von Straflentypen, Verfiligbarkeit
griner Wege und Reparatur- und Verleihangebo-
te als raumstrukturelle Daten erhoben und in

einen Gesamtzusammenhang zur Quantifizierung
der Radfahrtauglichkeit gebracht (OpenStreet-
Map-contributers 2018). Lineare Regressions-
modelle zwischen diesen Einflussgréfien und
repréasentativen Mobilit&tsdaten (Ahrens 2009)
zeigen hochsignifikante Zusammenhénge geringer
Stérke zwischen Radfahrtauglichkeit und Rad-
nutzung. Dabei weist der abstrahierte Gesamt-
wert der Radfahrtauglichkeit stérkere Zusam-
menhédnge mit der lokalen Radnutzung auf als
die Summe seiner Bestandteile (Abbildung 12).

Anteil Radverkehr (%)

an HauptstraBen

Anteil Radverkehr (%)

Kreuzungsdichte Verleih- und

Reparatureinrichtungen

ABBILDUNG 12
Zusammenhang zwischen Umgebungsmerkmalen
und lokaler Fahrradnutzung
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Routenpréferenzen in der

Fahrradnavigation

Ein weiteres Arbeitspaket setzte methodisch
anders an, um Routenpraferenzen im Radverkehr
zu analysieren. Dafir wurden Uber 450.000 Da-
tensédtze eines Fahrradnavigationsanbieters
(Abfragen eines Jahres in Berlin) untersucht
(Rezic 2@18). Dabei wurden die durch die Nut-
zerInnen getatigten Einstellungen hinsicht-
lich gewiinschter Routeneigenschaften fir die
Navigation ohne zusatzliche Befragung auf-
gezeichnet. Aus der Vielzahl der méglichen
Kombinationen wurden mittels Clusteranalysen
sechs charakteristische Praferenztypen
verdichtet (vgl. Walesiak, Dudek 2010).

Diese Préaferenztypen sind,
der Bedeutung,

1. Die schnellste Route,
2. Eine Route mit glatter Oberflache sowie

in der Rangfolge

Vermeidung von Hauptverkehrsstrafien
ohne Radinfrastruktur,

3. Eine Route mit glatter Oberflache
bevorzugt durch Parks und auf
ruhigen Nebenstrafien,

4. Eine Route bevorzugt durch Parks und
auf ruhigen Nebenstrafien,

5. Eine Route, die Hauptverkehrsstrafien
ohne Radinfrastruktur meidet,

6. Eine Route auf Hauptverkehrsstrafen
ungeachtet von Radinfrastruktur

Diese Analysen starken somit insgesamt
die Bedeutung von schnellen Routen und
NebenstraBen sowie griinen Verbindungen.

Anteil der Routen

n=461.170

100%

Route,

Praferenztyp

ABBILDUNG 13
Routenpraferenztypen der
Nutzenden eines
Fahrradnavigationsanbieters

Route auf Hauptverkehrsstraflen ungeachtet
von Radinfrastruktur

die Hauptverkehrsstrafien ohne
Radinfrastruktur meidet

Route mit glatter Oberflache sowie Vermeidung
von Hauptverkehrsstraien ohne Radinfrastruktur

Route durch Parks und auf ruhigen Nebenstrafien

Route mit glatter Oberflache durch Parks
und auf ruhigen Nebenstrafien

schnellste Route
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Mit Hilfe eines Entscheidungswahlexperimentes wurden
die Routenpriferenzen von Radfahrenden analysiert.
Die Bewertung erfolgt gegeniiber der Referenzsituation
(50 km/h, Hauptverkehrsstrafse, keine Radinfrastruktur, par-
kende Autos, keine Strafsenbdume). Dabei werden Fahr-
radstraen aus Nutzerlnnen-Sicht besonders positiv be-
wertet. Diese sind in nahezu allen Teilgruppen das am
stérksten positiv bewertete Merkmal und schneiden deut-
lich besser ab als Tempo-30-Zonen oder verkehrsberuhig-
te Bereiche als weitere Mischverkehrsformen.

Bei getrennter Fiihrung an Hauptverkehrsstrafsen wer-
den geschiitzte Radfahrstreifen am attraktivsten wahrge-
nommen. Diese werden etwa doppelt so gut bewertet wie
einfache Markierungslésungen. Die Differenz zwischen
reinen Markierungslésungen und baulichen Radwegen ist
bei den Probandlnnen im Mittel gering.

Davon unabhingig sind glatte Oberflachen fiir die
Probandlnnen von besonders grofzer Bedeutung. Dabei
gilt es zu beachten, dass in dem Experiment nur zwischen
Asphalt und Kopfsteinpflaster unterschieden wurde.

Die identifizierten generellen Routenpraferenzen
stellen sich in der Stichprobe stabil dar und gelten mit nur
sehr geringen Unterschieden in sémtlichen differenzierten
Raumstrukturen. Bislang vor allem im stadtischen Umfeld
eingesetzte bzw. erprobte Radverkehrsfiihrungen bieten
demnach aus Sicht der Probandinnen auch im landlichen
Umfeld (innerorts) gleichwertige Attraktivitatsvorteile.
Auch in Teilgruppen nach Soziodemographie, genutztem
Fahrradtyp oder Haufigkeit der Fahrradnutzung ergeben
sich wenig grundlegende Unterschiede, die Magnituden
sind jedoch bei kaum veranderter Rangfolge unterschied-
lich hoch. Dabei wird deutlich, dass bestimmte Teilgrup-
pen verschiedene Strafsenraummerkmale gegeniiber der
Referenzsituation stérker positiv bewerten als die gesam-
te Stichprobe. Dabei zeigt sich insbesondere, dass im Ex-
periment besonders schiitzenswerte Gruppen und solche
mit aktuell noch geringer Fahrradnutzung (Kinder, Frauen,
dltere Menschen) bei vergleichbaren Préferenzen deut-
lich starker von einem Ausbau der Radinfrastruktur profi-
tieren als die in der 6ffentlichen Diskussion teilweise do-
minierende Gruppe der ménnlichen Vielfahrer mittleren
Alters. Den Ergebnissen nach gilt dies auch fiir die Gruppe
der hier deutlich unterreprasentierten Wenigfahrenden.

Im Experiment ergeben sich insgesamt sehr hohe Bereit-
schaften fiir langere Reisezeiten fiir attraktive Routenei-
genschaften gegeniiber der Referenz. Dies verdeutlicht,
wie stark negativ eine mangelhafte Radinfrastruktur durch
die Probandinnen wahrgenommen wird. Zu beachten
bleibt, dass im Experiment ideale Bedingungen eines Frei-
zeitweges ohne Zeitdruck am Wochenende beschrieben
wurden. Zudem ist die zeitliche Komponente als einziges
Merkmal nicht bildlich dargestellt. Somit kommen die zu
analysierenden Praferenzen fiir unterschiedliche Straken-
raummerkmale besonders deutlich zum Tragen, der nega-
tive Nutzen langerer Reisezeiten fllt gering aus. Es ist zu
erwarten, dass unter realen Alltagsbedingungen eine ganz-
heitlichere Betrachtung erfolgt, so dass die Magnituden
insgesamt eventuell kleiner ausfallen dirften. Weiterhin
macht ein dichteres Netz an attraktiven Routen auch fiir
zeitsensitive Menschen bzw. auf Wegen, auf denen mehr
Zeitdruck herrscht, das Radfahren attraktiver.

25



In der Stichprobe lassen sich aus der individuellen Bewer-
tung der Einzelmerkmale mehrere Trends erkennen:

—  Mit abnehmender Haufigkeit der Fahradnutzung wird
die bauliche Trennung vom Kfz-Verkehr durch geschiitz-
te Radfahrstreifen oder bauliche Radwege gegeniiber
Markierungslésungen positiver bewertet. Gleiches gilt
fiir geringes Geschwindigkeitsniveau im Mischverkehr
(verkehrsberuhigter Bereich). Wenigfahrende nehmen
also Kfz-Verkehr als stérender wahr.

— Mit steigendem Alter nehmen die Anspriiche an die
Qualitat der Radrouten zu. Dabei steigt die Attraktivi- . 65 +
tat ruhiger Fiihrungen im Mischverkehr mit geringem
Geschwindigkeitsniveau des Kfz-Verkehrs gegeniiber
Radinfrastrukturen an Hauptverkehrsstrafen liberpro-
portional. Eine hohe Geschwindigkeit des Kfz-Ver-
kehrs wird mit steigendem Alter zunehmend als belas-
tend empfunden.

—  Frauen bewerten gegeniiber der Referenz besser aus-
gestaltete Routen hinsichtlich separater Infrastruk-
turen und ruhiger Nebenrouten durchgehend stérker
positiv als Manner und sind aufgrund geringerer Zeits-
ensitivitat bereit, dafiir langere Reisedauern in Kauf zu
nehmen.

— Beim Radfahren mit Kindern wird eine bauliche Tren-
nung als wichtiger empfunden als im Mittel der ge-
samten Stichprobe. So werden bauliche Radwege und
geschitzte Radfahrstreifen gegeniiber Markierungslo-
sungen deutlich besser bewertet. Besonders deutlich
wird auch die Attraktivitat von sehr geringen Geschwin-
digkeiten im Mischverkehr: verkehrsberuhigte Bereiche
werden als deutlich attraktiver wahrgenommen als von
ProbandInnen, die ohne Kinder unterwegs sind.

— Die Routenpraferenzen von Nutzerinnen verschiede-
ner Fahrradtypen unterscheiden sich stérker als in der
verhaltensbezogenen oder soziodemographischen Dif-
ferenzierung. Dabei bleiben geschiitzte Radfahrstrei-
fen, Fahrradstrazen und glatte Oberflachen die am
attraktivsten wahrgenommenen Merkmale in den Teil-
gruppen. Auffillig sind die durchweg hdheren Infra-
strukturanspriiche der Nutzerlnnen von Pedelecs und
Lastenradern als innovative Fahrradtypen. Insbesonde-
re Fahrradstrafzen und geschiitzte Radfahrstreifen wer-
den dabei positiver wahrgenommen.

24 Tusammenfassung und Fazit



Fahrradstrafsen sind nach den Ergebnissen der Online-
Befragung ein sehr wichtiges Element fiir die Routen-
wahl: Routen durch Erschliefsungsstrafken gewinnen fiir
die Probandinnen erst durch Fahrradstraen hohe Attrak-
tivitat. Bewertet wurde in der Befragung die in der Praxis
innerdrtlicher Fahrradstrafzen géngige Variante mit Frei-
gabe fiir Kfz von Anliegern. Gegeniiber dieser werden
verkehrsberuhigte Bereiche und Tempo-30-Zonen als
Mischverkehrsformen als deutlich weniger attraktiv wahr-
genommen. Auch wenn verkehrsberuhigte Bereiche durch
altere Teilnehmerinnen und Radfahrende mit Kindern po-
sitiver bewertet werden als von der Vergleichsgruppe,
sind Fahrradstrafsen in allen Teilgruppen deutlich beliebter.
Werden, wie hier, Praferenzen durch Probanden in expe-
rimentellen Befragungssituationen angegeben, schneiden
separate Infrastrukturen an Hauptverkehrsstrafzen gegen-
Uber ruhigen Nebenrouten im Mischverkehr tendenzi-
ell positiver ab als bei anderen methodischen Ansatzen
(wie etwa der Analyse der tatsachlich gewahlten Routen)
(Buehler, Dill 2016). In den lllustrationen scheint der bauli-
che Unterschied zwischen den Strafsentypen gegeniiber
anderen Merkmalen weniger deutlich aufzufallen. Auch
die Analyse der Radnavigationsdaten zeigt gegeniiber
der Befragung grofzere Bedeutung ruhiger Nebenrouten
(Abbildung 13). Zu beriicksichtigen bleibt, dass die Qua-
litat der Infrastrukturen in der Realitdt aktuell deutlich
geringer ausféllt als die im Experiment gezeigte. Bei der
Analyse der Geodaten wiederum zeigt sich kein Zusam-
menhang zwischen der Verfiigbarkeit ruhiger Strazen und
dem Radverkehrsanteil (Abbildung 12). Dies kann analog zu
den Befragungsergebnissen dafiir sprechen, dass Erschlie-
zungsstrafzen in der Regel ausreichend vorhanden sind, die
Attraktivitat fir den Radverkehr aber erst durch Fahrrad-
straRen deutlich steigt. Insgesamt ist damit zu erwarten,
dass die Bedeutung ruhiger Nebenrouten und insbesonde-
re von Fahrradstrafsen tendenziell noch groRer ist als die
Ergebnisse des Experimentes zeigen.

FahrradstraBe

ZONE

O

Entlang von Hauptverkehrsstrafzen werden geschiitzte
Radfahrstreifen durch die Probanden als sehr attraktiv ein-
geschatzt. Dies kann sich auch aus der Unterstiitzung von
Interessengruppen fiir diesen innovativen Anlagentyp so-
wie aktuellen Modellvorhaben begriinden. Die Ergebnisse
dieser Modellvorhaben bleiben fiir eine Bestatigung der
vorab positiven Bewertungen abzuwarten. Mit einbezogen
werden sollten dabei Nutzerinnenerfahrungen aus Modell-
vorhaben sowie Sicherheitsaspekte.

Die demgegeniiber deutlich geringer wahrge-
nommene Attraktivitdt baulicher Radwege hangt vermut-
lich auch mit in der Realitat teilweise nicht regelkonfor-
mer Ausfiihrung und schlechtem baulichen Zustand der
Anlagen zusammen. Auch die Gestaltung der Knoten-
punkte ist von Bedeutung, war jedoch nicht Bestandteil
dieser Untersuchung.

M

Eine glatte Oberflache ist fiir fast alle Probandinnen ent-
scheidendes Merkmal der Attraktivitdt einer Fahrradroute.
Sie bestimmt nach der Online-Befragung und nach den Ab-
fragen bei einem Fahrradnavigationsanbieters (vgl. Abbil-
dung13) die Routenwahl fast aller Teilgruppen. Lediglich fiir
Radfahrende mit Mountainbikes ist sie — durch die Fahrrad-
technik bedingt — weniger wichtig. Zu beachten ist, dass in
der Befragung die Auspragungen ,Kopfsteinpflaster und
~Asphalt” ohne weitere Abstufungen verglichen wurden.

Bei den Anfragen bei einem Fahrradnavigationsanbieter
besteht eine starke Praferenz fiir Routen durch Griinziige
(Abbildung 13). Eine solche Routenfiihrung abseits des Stra-
Bennetzes wurde im Experiment nicht untersucht. Stra-
kRenbdume haben fiir die Probandinnen einen messbaren
positiven Effekt, sind jedoch gegeniiber sicherheits- und
komfortrelevanten Strafsgenraummerkmalen - in den hier
betrachteten angebauten Strafzen - ein weniger wichtiges
Merkmal fiir die Routenwahl der Probandinnen.
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Insgesamt konnen auf Basis der Ergebnisse fiir das stad-
tische wie das landliche Umfeld damit folgende Empfeh-
lungen fiir aus Nutzerlnnen-Sicht attraktive Infrastrukturen
abgeleitet werden:

— Im Nebennetz hat die Fiihrung des Radverkehrs auf
moglichst direkt verlaufenden Fahrradstraken ge-
geniiber anderen Formen des Mischverkehrs enorme
Attraktivitatsvorteile. Dieser Strazentyp sollte ver-
mehrt ausgewiesen und nach Méglichkeit baulich vom
Kfz-Durchgangsverkehr freigehalten werden. Insge-
samt sind diese aus Nutzerlnnen-Sicht die attraktivste
und gleichzeitig eine sehr kosteneffiziente Form der
Radverkehrsfiihrung.

— Im Nebennetz sollten gegeniiber Tempo-30-Zonen
weitere Abstufungen geschaffen werden. Neben Fahr-
radstrafken auf wichtigen Verbindungen kommt im
Nahbereich, insbesondere zur Férderung des Radfah-
rens mit Kindern und ihrer eigensténdigen Mobilitat
sowie fiir dltere Menschen, der Einsatz verkehrsberu-
higter Bereiche in Frage. Ein gesenktes Geschwindig-
keitsniveau kommt auch Wenigfahrenden iiberpropor-
tional zu Gute und geht einher mit Sicherheitsvorteilen
sowie Kosteneffizienz.

—  An Hauptverkehrsstrazen wird empfohlen, vermehrt
auf geschiitzte Radfahrstreifen zu setzen. Dem Expe-
riment nach wird dieser Typ gegeniiber alternativen
Fiihrungen als deutlich attraktiver wahrgenommen.
Dieser Anlagentyp sollte daher weiter erprobt werden.

— Die Fihrung von Fahrradverbindungen sollte {iber Stra-
en und Wege mit glattem Belag erfolgen. In Strafzen
mit Kopfsteinpflaster mit Erschliefsungsfunktion wird
empfohlen, fiir den Radverkehr zumindest einen Teil-
bereich mit glattem Belag zu schaffen.

Wie beschrieben ist auf Basis der Ergebnisse davon aus-
zugehen, dass diese Empfehlungen auf Grund strukturell
dhnlicher Praferenzen in den Teilgruppen der Allgemein-
heit weitgehend uneingeschrankt zu Gute kommen. Dabei
werden die empfohlenen Mafsnahmen von besonders zu
unterstiitzenden Gruppen (Altere, Kinder, Wenigfahrende)
noch positiver wahrgenommen als von der Gruppe der
mannlichen Vielfahrer mittleren Alters. Entsprechenden
Unsicherheiten kann so effektiv begegnet werden. Im
Zusammenhang mit dem steigenden Angebot und zuneh-
mender Verbreitung von Lastenrddern und Pedelecs wer-
den die Empfehlungen fiir Fahrradstrafzen und geschiitzte
Radfahrstreifen, unter der Voraussetzung positiver Ergeb-
nisse aus Modellvorhaben, voraussichtlich weiter an Be-
deutung gewinnen.

27



Literatur

A

Ahrens, Gerd-Axel (2009):

Endbericht zur Verkehrserhebung,
Mobilitat in Stadten — SrV 2008°

in Berlin,Technische Universitat Dresden,
Lehrstuhl Verkehrs- und
Infrastrukturplanung, Dresden.

Alrutz, Dankmar; Bohle, Wolfgang;
Maier, Reinhold; Enke, Markus;

Pohle, Maria; Zimmermann, Frank;
Ortlepp, Jorg; Schreiber, Marcel (2015):
Einfluss von Radverkehrsaufkommen
und Radverkehrsinfrastruktur auf

das Unfallgeschehen.

In: Forschungsberichte der
Unfallforschung der Versicherer,

Nr. 29, Berlin.

Alrutz, Dankmar; Giindel, Detlef;
Busek, Stefanie (2016):
Evaluierung Fahrradstrafzen.
Landeshauptstadt Miinchen
Kreisverwaltungsreferat.

Bierlaire, Michel (2018):
PandasBiogeme: a short introduction.
Technical report TRANSP-OR 181219.
Transport and Mobility Laboratory,
ENAC, EPFL.

Bliemer, Michiel; Rose, John (2006):
Designing Stated Choice Experiments:
State-of-the-Art. 11th International
Conference on Travel Behaviour
Research, August, 16.-20.

2006 Kyoto, Japan.

Borgstedt, Silke; Hecht, Jan;
Jurczok, Franziska (2017):
Fahrrad-Monitor Deutschland 2017.
Ergebnisse einer reprasentativen
Online-Befragung, Mannheim.

Buehler, Ralph; Dill, Jennifer (2016):
Bikeway Networks: A Review

of Effects on Cycling.”

Transport Reviews 36(1): 9-27.

Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und
Raumforschung (BBSR) (2015a):
Laufende Raumbeobachtung -
Raumabgrenzungen,
Siedlungsstrukturelle Kreistypen, Bonn.

Bundesinstitut fiir Bau-, Stadt- und
Raumforschung (BBSR) (2015b):
Laufende Raumbeobachtung -
Raumabgrenzungen, Stadtischer
und Landlicher Raum, Bonn.

C

Choicemetrics (2012):
Ngene 1.1.1User Manual &
Reference Guide.

F

Fromberg, Andrea; Gwiasda, Peter;
Niklas, Kirsten; Pohle, Maria; Schlager,
Norbert; Schreiber, Marcel; Woywod,
Torben; Wiihrl, Benjamin (2016):
Sicherheitsbewertung von
Fahrradstraken und der Offnung

von Einbahnstrafzen.

In: Forschungsberichte der
Unfallforschung der Versicherer,

Nr. 41, Berlin.

L

Limbourg, Maria (2008):

Kinder unterwegs im Strafzenverkehr.
In: Reihe Pravention in NRW der
Unfallkasse Nordrhein-Westfalen,
Diisseldorf.



M

McFadden, Daniel; Train, Kenneth (2000):
Mixed MNL Models of Discrete
Response. Journal of Applied
Econometrics, Vol. 15: 447-470.

0

OpenStreetMap-contributers (2018):
Planet dump retrieved from
https://planet.openstreetmap.org.
15.2.2018.

R

Rezic, Slawen (2018):
BBBike Daten-Log 2017, Berlin.

S

Schreiber, Marcel (2016):
Fahrradstrazen und gedffnete
Einbahnstrafsen. UDV Unfallforschung
der Versicherer.

Statistische Amter des Bundes

und der Lander (2016):

Zensus 2011: Vielfaltiges Deutschland,
Endgiiltige Ergebnisse, Disseldorf.

W

Walesiak, Marek; Dudek, Andrzej (2010):
Finding Groups in Ordinal

Data — an Examination of Some

Clustering Procedures, Scientific Papers of
the University of Szczecin, Szczecin.

29




Deutsches Zentrum
DLR fiir Luft- und Raumfahrt eV

in der Helmholtz-Gemeinschaft

Impressum

Autorlnnen:

Michael Hardinghaus, Rita Cyganski

Deutsches Zentrum fiir Luft- und Raumfahrt e. V. (DLR)
Institut fiir Verkehrsforschung

Rutherfordstrafze 2

12489 Berlin

Wolfgang Bohle, PGV-Alrutz
Erschienen 5/2019

Gestaltung:
agnes stein berlin
agnes-stein.de

Das Projekt wurde vom Bundesministerium fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur (BMVI) aus Mitteln zur
Umsetzung des Nationalen Radverkehrsplans geférdert.

Gefordert durch:

% Bundesministerium
% fiir Verkehr und
digitale Infrastruktur

aufgrund eines Beschlusses
des Deutschen Bundestages

50









