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MOTIVE DER FLACHENWAHL VON
RADFAHRENDEN AN INNERORTLICHEN
HAUPTVERKEHRSSTRASSEN

- ERGEBNISSE -

1 ZIEL DER UNTERSUCHUNG

Ist man mit dem Fahrrad innerorts auf Hauptverkehrsstrafsen unterwegs, kann man oft zwi-
schen verschiedenen Flachen wahlen, auf denen man mit dem Fahrrad fahren will. Bei der Wahl
zwischen Mischverkehr mit Kfz, Radfahr- oder Schutzstreifen, Radweg oder Gehweg haben
verschiedene Menschen unterschiedliche Praferenzen und entscheiden sich in verschiedenen
Situationen gegebenenfalls unterschiedlich. Fir Deutschland ist zwar bereits gut untersucht,
wie viele Menschen welche Flache nutzen, allerdings sind ihre Grinde und Motive noch weit-
gehend unerforscht.

Dazu entwickelte Gregor Gaffga im Rahmen seiner Diplomarbeit einen Online-Fragebogen,
dessen wichtigste Ergebnisse das vorliegende Dokument zusammenfasst. Die komplette Di-
plomarbeit kann auf Anfrage als PDF zugesandt werden. Kontaktieren Sie dazu Herrn Gaffga
per Mail: gregor.gaffga@posteo.de.

2 STICHPROBE

Der Fragebogen war vom 16.02.2016 bis zum 17.04.2016 online. In dieser Zeit wurde er 6584
mal ausgefullt, wobei fur die Auswertung Daten von 5575 Personen verwendet werden konn-



ten. 32 % der Befragten waren Frauen, 67,5 % Manner und 0,5 % gaben ein ,,anderes” Ge-
schlecht an. Das mittlere Alter der Befragten lag bei 43 Jahren. Das Bildungsniveau der Stich-
probe ist Uberdurchschnittlich hoch, insofern 84,7 % der Befragten ein (Fach-)Abitur als hochs-
ten Schulabschluss angaben und 48,5 % einen Master- oder Diplomabschluss als hochsten
Bildungsabschluss besitzen. Die Mehrheit der Befragten (66,6 %) wohnt in Stadten mit mehr
als 100.000 Einwohnern.

Den Fragebogen haben viele Menschen ausgeflllt, die das Fahrrad Gberdurchschnittlich haufig
nutzen. 80,8 % der Befragten fahren im Sommer an mindestens vier Tagen pro Woche Fahrrad
und im Winter sind es 55,1 %. Die Stichprobe ist also nicht reprasentativ fur alle Radfahrenden
in Deutschland. Dennoch kann ein deutlicher Einfluss der Fahrrad-Nutzungshaufigkeit auf die
Wahl der genutzten Infrastruktur festgestellt werden, wie die folgenden Ergebnisse zeigen.

3 ERGEBNISSE

3.1 MOTIVE DER FLACHENWAHL

Im ersten Fragebogenteil wurden die Befragten darum gebeten, anzugeben, wie wichtig ihnen
verschiedene Aspekte sind, wenn sie mit dem Fahrrad auf einer Hauptverkehrsstral3e unter-
wegs sind. Die Anteile der Antworten sind in Abbildung 1 dargestellt. Sicher unterwegs zu
sein ist den Befragten insgesamt am wichtigsten, wobei die Vorstellungen von sicherer Infra-
struktur durchaus verschieden sein konnen. Interessanter fur die Fragestellung der Studie sind
allerdings die Motive im unteren Teil der Abbildung, bei denen sich die Befragten nicht so einig
sind. Streuen die Antworten von ,,sehr wichtig” bis , nicht wichtig” sehr stark, sind die Motive
eher dazu geeignet, Unterschiede in der Flachenwahl zu erklaren.

Alle Antworten wurden auf Unterschiede hinsichtlich Geschlecht, Alter und Fahrrad-Nutzungs-
haufigkeit der Befragten untersucht. Bei einzelnen Motiven wurden Unterschiede festgestellt,
allerdings sind die Einflisse der drei untersuchten Merkmale insgesamt als eher gering einzu-
stufen.

3.2 MOTIVSTRUKTUREN

Um die 20 abgefragten Motive zusammenzufassen und herauszufinden, welche Motive in-
haltlich zusammenhangen, wurde eine Hauptkomponentenanalyse gerechnet. Daraus ergaben
sich vier sogenannte Hauptkomponenten:

1. ,Der Weg soll gut sein.” (Infrastrukturqualitat)
Dazu gehoren: Eine gute Oberflache, nicht verschmutzter Weg, keine Hindernisse auf
dem Weg, Hindernissen gut ausweichen konnen, ein Weg mit wenig Kurven oder Ver-
schwenkungen.

2. ,Moglichst weit weg von Autos.” (Separation)
Dazu gehoren: Getrennt von Kfz fahren, nicht auf Kfz-Verkehr achten mussen, NICHT
gemeinsam mit Kfz auf der Fahrbahn fahren, keine Behinderung durch Autos, stressfrei
unterwegs sein.



sicher unterwegs sein -

keine Behinderung durch Autos -
nicht verschmutzten Weg nutzen -
ricksichtsvoll gegenliber Anderen -
keine Hindernisse auf dem Weg -
im Sichtfeld von Autos fahren -
Hindernissen einfach ausweichen -
gute Wegoberflache haben -

zUigig unterwegs sein -

stressfrei unterwegs sein -
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keine Behinderung durch FuR3g. -
Radfahrende uberholen kdnnen -

nicht auf Fu3g. achten missen -
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getrennt von Kfz fahren -

Autofahrer nicht behindern -

Weg mit wenig Kurven -

mit Kfz auf Fahrbahn fahren -
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. sehr wichtig . mittelmarig wichtig |:| nicht wichtig
. ziemlich wichtig |:| wenig wichtig

Abbildung 1: Motive der Flachenwahl: Haufigkeit der Antworten (sortiert nach dem Mittelwert,
N > 5519



3. ,Regeln beachten und Rucksicht nehmen.” (Regeln und Rucksicht)
Dazu gehoren: Rucksichtsvoll gegenltber Anderen sein, sich an Verkehrsregeln halten,
Fuldganger und Autos nicht behindern, sicher unterwegs sein, im Sichtfeld der Autofahrer
fahren.

4. ,Schnell unterwegs sein.” (Schnelligkeit)
Dazu gehoren: Nicht auf Fufdganger achten mussen, keine Behinderung durch Fufdganger,
andere Radfahrende Uberholen konnen, zlgig unterwegs sein.

3.3 FLACHENNUTZUNG

Im zweiten Fragebogenteil wurden die Befragten gebeten, zu finf abgebildeten Situationen
(entsprechend funf Infrastrukturvarianten) anzugeben, wo sie mit dem Fahrrad am haufigsten
fahren. Die verwendeten Fotos und die ermittelte Nutzung sind in den Abbildungen 2 bis 6 dar-
gestellt. Im Gegensatz zu den Motiven der Flachenwahl sind teilweise sehr starke Unterschie-
de je nach Geschlecht, Alter und Fahrrad-Nutzungshaufigkeit der Befragten festzustellen.

SCHUTZSTREIFEN

Ist ein Schutzstreifen vorhanden, wird er von 95 % der Befragten genutzt (Abbildung 2). Der
Rest verteilt sich auf Gehweg und Kfz-Fahrstreifen. Es deuten sich leichte Unterschiede zwi-
schen verschiedenen Gruppen an:

e Unter Mannern ist der Anteil der Nutzer von Kfz-Fahrstreifen etwas hoher als bei Frauen
und die Gehwegnutzung etwas seltener.

e Die mittleren Altersgruppen fahren haufiger auf dem Kfz-Fahrstreifen als altere Befragte
und sind seltener auf dem Gehweg unterwegs als die jungste Gruppe und die beiden

altesten Gruppen

e Je seltener eine Person Rad fahrt, desto seltener ist sie auf dem Kfz-Fahrstreifen unter-
wegs und desto haufiger nutzt sie den Gehweg.

RADFAHRSTREIFEN

Fast 99 % der Befragten nutzen einen Radfahrstreifen, wenn ein solcher vorhanden ist (Abbil-
dung 3). Damit weist er die hochste Akzeptanz aller Radverkehrsfihrungen auf.

NICHT BENUTZUNGSPFLICHTIGER RADWEG

Ist ein nicht benutzungspflichtiger Radweg vorhanden, wahlen 12,5 % der Befragten die Fahr-
bahn, 87,5 % sind lieber auf dem Radweg unterwegs und praktisch niemand fahrt auf dem
Gehweg (Abbildung 4). Dabei zeigen sich deutliche Gruppenunterschiede:



e Unter Mannern ist die Fahrbahn-Nutzung (16,2 %) deutlich beliebter als unter Frauen
(4,6 %).

e Menschen zwischen 35 und 54 Jahren fahren deutlich haufiger auf der Fahrbahn als Jun-
gere oder Altere.

e Je haufiger eine Person das Fahrrad nutzt, desto haufiger bevorzugt sie die Fahrbahn
gegenuber dem nicht benutzungspflichtigen Radweg und umgekehrt.

Will man eine_n typische_n Fahrbahnnutzende_n charakterisieren, so ist dieser mannlich, zwi-
schen 35 und 54 Jahre alt und nutzt das Fahrrad auch im Winter taglich oder fast taglich. Etwa
24 % dieser Menschen nutzen regelmaRig die Fahrbahn, wenn der Radweg nicht benutzungs-
pflichtig ist, und 27 % der Fahrbahn-Nutzenden in der Stichprobe gehoren zur Gruppe mit den
beschriebenen demographischen Merkmalen.

GEHWEG - RAD FREI

Ist der Gehweg neben der Fahrbahn fir Radfahrende freigegeben und keine separate Radver-
kehrsfihrung vorhanden, nutzt ein Drittel der Befragten den Gehweg, wahrend zwei Drittel
auf der Fahrbahn fahren (Abbildung 5). Hier sind die starksten Gruppenunterschiede aller funf
Situationen zu verzeichnen:

e Wahrend nur ein Viertel der Manner auf dem Gehweg fahrt, tut dies die Halfte der Frauen.

e \Wahrend nur ein Viertel der 35- bis 44-Jahrigen auf dem Gehweg fahrt, tun dies jeweils
etwa die Halfte der 16- bis 24-Jahrigen und der Uber 64-Jahrigen.

e Wahrend nur ein Flnftel der Menschen, die das Rad taglich oder fast taglich nutzen, auf
dem Gehweg fahrt, sind unter den Befragten, die im Winter nie oder nur sehr selten Rad
fahren, zwei Drittel Gehwegnutzende.

GEHWEG - NICHT FREIGEGEBEN

Ist der Gehweg nicht flr Radfahrende freigegeben, sinkt der Anteil der Gehwegnutzenden auf
10,5 % (Abbildung 6). Betrachtet man die einzelnen Gruppen von Radfahrenden differenziert,
zeigen sich die gleichen Tendenzen wie beim freigegebenen Gehweg, allerdings in schwache-
rer Auspragung.

3.4 NUTZUNGSKOMBINATIONEN

Neben der Betrachtung der Flachennutzung in den einzelnen Situationen ist es sinnvoll, sich alle
funf Situationen im Zusammenhang anzuschauen. Es ist festzustellen, dass 92,5 % der Befrag-
ten eine von vier Antwortkombinationen gewahlt haben, die nach ihrer ,,Fahrbahnorientierung”
sortiert werden konnen:



1. Die Person nutzt Schutzstreifen und Radfahrstreifen, aber keine Rad- oder Gehwege. Sie
fahrt also immer auf der Fahrbahn und nie im Seitenraum. (N=594)

2. Die Person nutzt alle Radverkehrsfuhrungen (Schutz- und Radfahrstreifen sowie Radweg),
aber fahrt nie auf dem Gehweg. (N=2884)

3. Die Person nutzt Radverkehrsfuhrungen und Gehwege, sofern sie freigegeben sind. Kfz-
Verkehr wird also gemieden, solange es legal ist. (N=1255)

4. Die Person nutzt Radverkehrsfihrungen. Sind diese nicht vorhanden, fahrt sie unabhangig
davon, ob es erlaubt ist oder nicht, auf dem Gehweg. (N=405)

Schutz-
streifen

KFZ-Fahrstreifen  Schutzstreifen Gehweg

genutzt von 2,2 9% 95,1 % 2,7%
*

erlaubt? (J:' J X

glauben, es sei erlaubt 52,8 % 97,6 % 3.7 %

*Einerseits sind Schutzstreifen an sich nicht benutzungspflichtio, andererserts ergibt sich eine Benutzungspflicht
indirekt aus dem Rechtsfahrgebot.

Abbildung 2: Situation 1 - Schutzstreifen: angegebene Nutzung, erlaubte Flachennutzung sowie
Regelkenntnis
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KFZ-Fahrstreifen  Radfahrstreifen Gehweg

genutzt von 0,7 % 98,7 % 0,6%
erlaubt? X / X
glauben, es sei erlaubt 5,3 % 98,1 % 18,8 %

Abbildung 3: Situation 2 - Radfahrstreifen: angegebene Nutzung, erlaubte Flachennutzung so-
wie Regelkenntnis
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Radweg
KFZ-Fahrstreifen  Radweg Gehweg
genutzt von 12,6 % 87,6 % 0,1%
erlaubt? J / X
glauben, es sei erlaubt 58,7 % 96,8 % 0,9 %

Abbildung 4: Situation 3 - Radweg: angegebene Nutzung, erlaubte Flachennutzung sowie
Regelkenntnis



Fahrbahn Gehweg

genutzt von 67,0 % 33,0%
erlaubt? J /
glauben, es sei erlaubt 88,7 % 93,8 %

Abbildung 5: Situation 4 - Gehweg Rad frei: angegebene Nutzung, erlaubte Flachennutzung
sowie Regelkenntnis



Fahrbahn Gehweg

genutzt von 89,56 % 10,5%
erlaubt? J X
glauben, es sei erlaubt 99,4 % 2,9 %

Abbildung 6: Situation 5 - Mischverkehr: angegebene Nutzung, erlaubte Flachennutzung sowie
Regelkenntnis
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3.5 REGELKENNTNIS

Zu allen funf untersuchten Situationen wurde gefragt, auf welchen Flachen es erlaubt ist, mit
dem Fahrrad zu fahren. In den Abbildungen 2 bis 6 ist zum einen angegeben, wie die richtigen
Antworten lauten und zum anderen, welcher Anteil der Befragten das Fahren auf den Flachen
fUr legal halt.

Die Fragen zur Gehwegnutzung wurden Uberwiegend richtig beantwortet. Lediglich beim Rad-
fahrstreifen glaubt knapp ein Funftel der Befragten falschlicherweise, es sei erlaubt, auf dem
Gehweg zu fahren. Beim nicht benutzungspflichtigen Radweg wussten mehr als 40 % nicht,
dass das Fahren auf der Fahrbahn erlaubt ist. Beim freigegebenen Gehweg fehlte 11,3 % die-
ses Wissen. 89,7 % der Personen, die den nicht freigegeben Gehweg (Situation 5) nutzen
wurden, wissen, dass dies verboten ist.

3.6 ZUSAMMENHANG ZWISCHEN MOTIVEN DER FLACHENWAHL UND DEN
FLACHENNUTZUNG

Wesentliches Ziel der Online-Umfrage war es, zu untersuchen, wie die Wahl der genutzten Fla-
che von der individuell unterschiedlichen Gewichtung der Motive der Flachenwahl abhangt. Am
starksten erklart die zweite Hauptkomponente , Separation” (siehe oben) Unterschiede in der
Flachenwahl. Je wichtiger es einer Person ist, mit dem Rad getrennt vom Kfz-Verkehr zu fah-
ren, desto haufiger nutzt sie den Gehweg. Nur Befragte, denen dieses Motiv der Flachenwah|
eher unwichtig ist, fahren bei vorhandenem Radweg auf der Fahrbahn. Im Gegenzug steigt die
Fahrbahnnutzung mit zunehmender Wichtigkeit der Hauptkomponenten Infrastrukturqualitat
und Schnelligkeit.

Betrachtet man die urspringlich im Fragebogen abgefragten 20 Motive, so erklaren die Motive
.getrennt von Kfz fahren’ ,, Autofahrer nicht behindern” sowie ,, nicht auf Kfz achten muissen”
die Nutzung von Gehwegen am besten. Die Motive ,gemeinsam mit Kfz fahren’ ,andere

Radfahrende Uberholen’ ,,zlgig unterwegs sein’ ,Weg mit wenig Kurven" sowie , Fuldganger
nicht behindern” fihren zur Bevorzugung der Fahrbahn gegenuiber Rad- und Gehweg.

3.7 SITUATIVE EINFLUSSE AUF DIE FLACHENWAHL

Der letzte Fragebogenteil beschaftigte sich mit der Frage, in welchen Situationen sich die Wah|
der genutzten Flache andert. Folgende Faktoren, die die Flachenwahl am starksten verandern,
wurden identifiziert:

e Vom Fahrbahnniveau (Kfz-Fahrstreifen/Schutzstreifen/Fahrbahn) auf den Gehweg wech-
seln die meisten Menschen, wenn . ..

— es dunkel ist und das Fahrrad keine Beleuchtung hat. (72 % wechseln)
— der Straldenbelag aus grobem Pflaster besteht. (50 % wechseln)

— es auf der Strale zu einem Stau der Kfz kommt. (37 % wechseln)
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— die Kfz 70 km/h fahren durfen. (27 % wechseln)
— viele Lkw und Busse auf der Stralde unterwegs sind. (27 % wechseln)

e Radweg-Nutzende wechseln hauptsachlich auf den Gehweg, wenn . ..

der Radweg Schaden (z. B. durch Baumwurzeln) hat, der Gehweg aber nicht. (31 %
wechseln)

der Radweg verschmutzt ist, z. B. mit Scherben oder Split. (27 % wechseln)

hinter der nachsten Einmundung Autos auf dem Radweg parken. (24 % wechseln)

es dunkel ist und das Fahrrad keine Beleuchtung hat. (24 % wechseln)
e Fahrbahn-Nutzende wechseln hauptsachlich auf den Radweg, wenn . ..

— es auf der Straf3e zu einem Stau der Kfz kommt. (84 % wechseln)

— der Straldenbelag aus grobem Pflaster besteht. (76 % wechseln)

— der Radweg benutzungspflichtig ist (,am Anfang der Strecke ein blaues Radweg-
Schild steht”). (75 % wechseln)

— es dunkel ist und das Fahrrad keine Beleuchtung hat. (69 % wechseln)
e Radweg-Nutzende wechseln hauptsachlich auf die Fahrbahn, wenn . ..

— der Radweg und Gehweg Schaden (z. B. durch Baumwurzeln) haben. (72 % wech-
seln)

— der Radweg verschmutzt ist, z. B. mit Scherben oder Split. (65 % wechseln)
— hinter der nachsten Einmundung Autos auf dem Radweg parken. (65 % wechseln)

— der Radweg Schaden (z. B. durch Baumwurzeln) hat, der Gehweg aber nicht. (56 %
wechseln)

e Gehweg-Nutzende wechseln auf andere Flachen, wenn . ..
— viele FuRganger auf dem Gehweg unterwegs sind. (88 % wechseln)
— der Gehweg nur 1 m breit ist. (82 % wechseln)
— hinter der nachsten Einmundung Autos auf dem Gehweg parken. (81 % wechseln.)
— der Gehweg verschmutzt ist, z. B. mit Scherben oder Split. (80 % wechseln.)

— am Gehweg KEIN Schild , Radfahrer frei” steht. (78 % wechseln)
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4 FAZIT

Die vorliegende Untersuchung ist nicht reprasentativ fur Radfahrende in Deutschland, da Gele-
genheits-Radfahrende unterreprasentiert sind. Dennoch deckt sich die von den Befragten ange-
gebene Flachennutzung mit in mehreren Studien der Bundesanstalt fur Strallenwesen (BASt)
durchgefuhrten Zahlungen zur Flachennutzung. Ebenso wurden Unterschiede in der Flachen-
nutzung nach Alter, Geschlecht und Fahrrad-Nutzungshaufigkeit von Radfahrenden bestatigt.

In dieser Studie wurden Motive identifiziert, die zur Nutzung von Gehwegen einerseits und der
Fahrbahn andererseits beitragen und der Zusammenhang zwischen den Motiven und der Fla-
chennutzung belegt. Weitere Forschung ist notwendig zur Erklarung der beschriebenen Grup-
penunterschiede bei der Flachennutzung, insofern diese Gruppenunterschiede bei den Motiven
der Flachenwahl nur sehr schwach waren.

Dresden, September 2016
Gregor Gaffga, Verkehrsplanung und Verkehrstechnik, TU Dresden

Prof. Dr. Carmen Hagemeister, Fachbereich Psychologie, TU Dresden
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