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Einleitung

1 Einleitung

Um dem Klimawandel entgegenzuwirken, hat der Hamburger Senat das Ziel festgeschrieben,
den CO,-Ausstol3 bis 2030 im Vergleich zu 1990 um 55 % zu reduzieren und bis 2050 die
Emissionen sogar um 95 % zu senken. Dabei stellt der Verkehr einen zentralen Bereich zur
Emissionsminderung dar.! Ein héherer Anteil aktiver Mobilitat zu FuR oder mit dem Fahrrad
gilt in diesem Zusammenhang als eine der wesentlichen Stellschrauben, um die erforderliche
Mobilitatswende zu realisieren und kann zuséatzlich diverse andere positive Wirkungen erzie-
len.

Zuful3gehen ist die einfachste, nattirlichste und giinstigste Fortbewegungsform und diejenige,
die schon seit Beginn der Menschheitsgeschichte ausgelibt wird. Die Urspriinge des Fahrrads
liegen immerhin bereits mehr als 200 Jahre zuriick? und heute gibt es in Deutschland etwa 79
Millionen Fahrrader®. Dennoch erreichen viele Menschen heute das empfohlene AusmaR kor-
perlicher Aktivitat nicht. Bewegungsmangel ist mittlerweile weltweit nicht nur der viertgrofte
Risikofaktor fiir die Gesamtsterblichkeit, sondern auch das Risiko fiir Ubergewicht und viele
verbreitete Krankheiten, wie etwa Herz-Kreislauf-Erkrankungen, steigen durch zu geringe kor-
perliche Aktivitat.* Faktoren, die den Mangel an Bewegung beglinstigen, sind nach dem Pla-
nungsgrundsatz der autogerechten Stadt gestaltete RAume, die einer aktiven Mobilitat entge-
genwirken, aber ebenso der zunehmend sitzende Lebensstil der Bevélkerung.® Doch besteht
in Deutschland grofRes Potential das alltdgliche Gehen und Fahrradfahren und damit einher-
gehend die Bewegung wieder zu steigern — was neben der Gesundheit des Einzelnen auch
der Mobilitatswende zutraglich wére — denn viele Wege des motorisierten Individualverkehrs
(MIV) sind kurz (Stand 2017): 60 % der Wege sind kirzer als fiinf Kilometer und fallen damit
in die entfernungsbasiert definierte Rubrik der Nahmobilitat, die sich gut zu Fuld oder mit dem
Fahrrad bewadltigen lieRe. Wahrend bei den Wegen unter 0,5 Kilometern fir 23 % und bei den
Wegen zwischen 0,5 bis unter ein Kilometer fiir 31 % der MIV als Hauptverkehrsmittel genutzt
wird, sind es bei den Wegen zwischen ein und zwei Kilometern schon 47 % und bei den Wegen
zwischen zwei und funf Kilometern sogar 60 %.° Hier besteht demnach groRes Potential zur
Verlagerung auf den Ful3- und Radverkehr.

Forderungen nach Bewegungsférderung durch die Anregung aktiver Mobilitat manifestieren
sich auch in einem internationalen politischen Rahmen: Die Ottawa-Charta der Weltgesund-
heitsorganisation (WHO) von 1986 gilt hier als richtungsweisendes Dokument und wurde 2010
mit der Toronto-Charta fir Bewegung und der damit wiederum zusammenhéngenden Bang-
kok-Erklarung von 2016 konkretisiert. Gefordert wird eine gesundheitsférdernde Politik, auch
mit Rucksicht auf den Einfluss der gebauten Umgebung fiir die Bewegungsférderung. Ein er-
ganzendes Dokument zur Toronto-Charta mit Malinahmen zur Bewegungsférderung stellt

1vgl. Hamburgische Burgerschaft 2019, S. 4 f.

2Vgl. G+J Medien GmbH 2018.

3vgl. ZIV 2021, S. 2.

4 Vgl. Bundesarztekammer & Kassenarztliche Bundesvereinigung 2020; Pfeifer et al. 2017, S. 28 f.; Wackerhage
etal. 2021, S. 91; Tran 2018, S. 285; Bucksch & Schneider 2014d, S. 48.

5Vgl. Tran 2018, S. 285; Tran & Schmidt 2014, S. 62 f.; Bucksch & Schneider 2014d, S. 47.

6 vgl. Follmer 2019, S. 20-23.



Einleitung

deutliche Beziige zum Zufuf3gehen und Fahrradfahren her. Zudem fuhrt die Bewegungsforde-
rungsstrategie der WHO fiir die Europaregion von 2015 als ein Unterziel explizit die Steigerung
der FuBganger- und Fahrradfreundlichkeit auf.” Auch auf Bundesebene lassen sich mit den
Punkten eins und neun des 81 Absatz 6 des Baugesetzbuchs Vorschriften finden, die gesund-
heitsférderliche Wohnumgebungen und die Ansprliche des nicht motorisierten Verkehrs in den
Blick nehmen, als zu beriicksichtigend ausweisen und sie damit mit der raumlichen Planung
verknuipfen.® Sowohl international als auch national besitzt die Gestaltung von Anlagen des
FuRR- und Radverkehrs als Teil der Wohnumgebung damit Relevanz. In Hamburg wurde diese
2013 mit dem Mobilitatsprogramm, das auch den Fuf3- und Radverkehr einbezieht und an
dessen Realisierung seitdem gearbeitet wird, noch einmal verdeutlicht.®

Die Bedeutung der Fu3- und Radwegeinfrastruktur zeigt sich auch in Einschatzungen durch
die Bevolkerung. So wurde etwa in einer vorausgegangenen Untersuchung im Hamburger
Stadtteil Hoheluft-Ost herausgefunden, dass eine Verbesserung von Faktoren des Bereichs
Ful3- und Radwegeinfrastruktur eine hohe Wirkung erzielen kann. Demnach wurden dort viele
Pkw-Besitzende eine Abschaffung ihres Pkw in Erwagung ziehen bzw. Personen ohne eige-
nen Pkw sahen sich in ihrer Entscheidung bestérkt, wirden entsprechende Verbesserungen
vorgenommen werden.® Aufgrund dieser Ergebnisse erscheint eine genauere Untersuchung
der einzelnen Faktoren, die diese Infrastruktur pragen, und ihrer Bedeutung besonders inte-
ressant. Im Hamburger Stadtteil Alsterdorf, der ebenfalls zum Bezirk Hamburg-Nord gehort,
liegt bereits eine FuRverkehrsstrategie fur den Stadtteil’! sowie das Radverkehrskonzept fiir
den Bezirk vor. Daher kann von einer hohen Relevanz des Themas ausgegangen werden.
ZufulRgehen und Fahrradfahren eignen sich im Stadtverkehr als Alternative zum Pkw insbe-
sondere fiur kurze, innerstadtische Wege. Im Stadtteil Alsterdorf finden sich aufgrund seiner
GroRe (3,2 km?)'2 den Verbindungen zu den umliegenden Stadtteilen, aber den ebenso vor-
handenen unterschiedlichen Zielorten viele Wegeverbindungen, die ful3laufig oder mit dem
Fahrrad in kurzer Zeit zurtickgelegt werden kénnen. Um das ZufuBgehen und Fahrradfahren
attraktiver zu gestalten und ihre Nutzung tatsachlich zu erhéhen, muss die Bevélkerung mit
ihren Vorstellungen als zentraler Bestandteil und Zielgruppe bei der konkreten Ausgestaltung
und Uberarbeitung der Wege Beriicksichtigung finden.

Welche Umgebungsfaktoren beeinflussen die Entscheidung fur oder gegen eine Form der ak-
tiven Mobilitédt und wie werden diese aktuell wahrgenommen? Was macht das Zuful3gehen
und Fahrradfahren fir Birger:innen attraktiv(er)? Und wo liegen die Prioritédten der Burger:in-
nen, wenn Ful3- und Radverkehr mit anderen Nutzungen konkurrieren?

7 Vgl. Frahsa 2018, S. 397 f., Bucksch & Schneider 2014b, S. 21 f.

8Vvgl. BMJV 1960, S. 11 f.; Bodeker et al. 2014, S. 318; Kopal 2020, S. 529.
9 Vgl. Thiemann-Linden et al. 2017, S. 5 f.; BVM 2013.

10 vgl. Huber et al. 2021, S. 68.

11 vgl. Thiemann-Linden et al. 2017.

12 yg|. Statistikamt Nord 2021, S. 85.
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Einleitung

1.1 Ziel der Arbeit

Ziel der Arbeit ist es, zu untersuchen, welche Qualitatsmerkmale aus Sicht der Bevdlkerung
des Stadtteils Alsterdorf fir attraktive Fu3- und Radwege von Bedeutung sind und welche
Auspragungen diese Charakteristika aus Bewohner:innensicht jeweils haben sollten, damit die
FuRR- und Radwege tatsachlich als qualitativ hochwertig eingestuft werden. Die Beschreibung
,<qualitativ hochwertig“ wird in diesem Kontext im Folgenden synonym mit ,attraktiv® verwendet
und soll beschreiben, was im alltaglichen Sprachgebrauch als ,,gut‘ bezeichnet werden wirde.

Um dieses Ziel zu erreichen, werden zunachst die bestehenden Umfeldbedingungen in Als-
terdorf und die vergleichsweise neuen wissenschaftlichen Konzepte Walkability und Bikeabi-
lity, in die sich die Forschung zu Ful3- und Radverkehrsinfrastruktur eingliedert, beschrieben.
Auch fiir den Ful3- und Radverkehr relevante strategische Konzepte aus der Politik, die fur den
Betrachtungsraum gelten, und rahmensetzende, gesetzliche Regelungen werden einbezogen.
AnschlieRend wird zur Zielerreichung, basierend auf einer Personenbefragung zur Einschat-
zung und Bedeutung der Qualitatsmerkmale aus Bewohner:innensicht, eine quantitative Aus-
wertung vorgenommen.

1.2 Aufbau der Arbeit

Zu Beginn der Arbeit werden der theoretische Hintergrund, sowie die politischen und rechtli-
chen Rahmenbedingungen untersucht (vgl. Kapitel 2 und 3). Darauf aufbauend wird die Me-
thodik der durchgefuihrten Haushaltsbefragung erlautert (vgl. Kapitel 4). Im Anschluss werden
die Ergebnisse dargestellt (vgl. Kapitel 5). Abschlie3end wird ein Fazit gezogen (vgl. Kapitel 6).

In Kapitel 2 wird zu Beginn der Untersuchungsgegenstand der Arbeit erlautert. Der Hambur-
ger Stadtteil Alsterdorf wird als Untersuchungsraum definiert und charakterisiert. Auf3erdem
erfolgt eine Literaturanalyse zu den Konzepten Walkability und Bikeability als aktuelle Begriffe
in der Ful3- und Radverkehrsforschung. Des Weiteren werden Nutzergruppen in der Verkehrs-
mittelwahl vorgestellt, die im spateren Verlauf der Arbeit als Grundlage fur die Auswertung der
Befragung dienen.

Im Anschluss werden in Kapitel 3 die politischen und gesetzlichen Rahmenbedingungen
bei der Planung und dem Bau von Anlagen fur den Ful3- sowie den Radverkehr beschrieben.
Dabei werden zunachst die strategische Ausrichtung der Stadt Hamburg sowie die des Bezirks
Hamburg-Nord beschrieben. AnschlieRend werden die Richtlinien und Regelungen vorgestellt
und in Beziehung gesetzt, die fir den StralRenbau im Stadtteil Alsterdorf relevant sind. Hier
erfolgt fir den weiteren Verlauf der Arbeit eine Definition der Begriffe ,FulRweg“ und ,Radweg®.

In Kapitel 4 wird die Forschungsmethodik erlautert, die fur die Erstellung der Befragung so-
wie ihre Weiterentwicklung genutzt wurde und der Analyse und Auswertung zugrunde liegt.
Dabei wird zunachst die Forschungsfrage mit allen Unterfragen vorgestellt. Anschlief3end wird
die ausgewahlte Stichprobe innerhalb von Alsterdorf spezifiziert und auf die verwendete Me-
thodik bei der Datenerhebung eingegangen. Das Kapitel schliel3t mit der Beschreibung der
Vorbereitung des Datensatzes fur die folgende Auswertung.
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Das Kapitel 5 behandelt die Auswertung der durchgefiihrten Befragung. Die erzeugte Stich-
probe wird zunéchst bezlglich ihrer soziodemografischen Variablen beschrieben und an-
schlieRend mit den statistischen Daten aus Kapitel 2.1 fir den Stadtteil Alsterdorf verglichen.
Darauf aufbauend werden die vorhandenen Nutzergruppen innerhalb der Stichprobe definiert
und fUr die weitere Auswertung charakterisiert. Im Anschluss wird die aktuelle Wahrnehmung
von Qualitditsmerkmalen bezlglich der Fu3- und Radwege dargestellt und der Anspruch an
diese genauer bestimmt. Als Drittes wird die Priorisierung bei Flachenkonkurrenz untersucht.
Das Kapitel schliel3t mit einer Zusammenfassung der Freitextantworten der Befragten.

In Kapitel 6 wird ein Fazit gezogen. Die wesentlichen Erkenntnisse des Befragungsprojektes
werden zusammengefasst. Zudem wird die Befragung sowie die Arbeit kritisch reflektiert und
Grenzen erlautert. Schlussfolgerungen werden aus den Ergebnissen gezogen und Handlungs-
empfehlungen abgeleitet. Bezliglich zukunftiger moglicher Forschungen wird ein Ausblick ge-
geben.

1.3 Methodisches Vorgehen

Fur die Analyse des Untersuchungsgegenstandes und des theoretischen Hintergrundes dieser
Arbeit (Kapitel 2) erfolgte eine Literaturrecherche. Mithilfe der verfligbaren Daten aus dem
Geo-Portal Hamburg'® wurde der Untersuchungsraum (Kapitel 2.1) charakterisiert. Hierbei
wurden aufRerdem Daten des Statistischen Amtes fiir Hamburg und Schleswig-Holstein (Sta-
tistikamt Nord) und die Mobilitatsstudie Mobilitat in Deutschland (MiD) 2017 zur Beschreibung
des Stadtteils verwendet. Zur Visualisierung der Ergebnisse wurden Karten aus dem Geo-
Portal in Kombination mit Microsoft PowerPoint (Grafikbearbeitung) genutzt.

Im Kapitel 2.2 wurde der aktuelle Forschungsstand in den Bereichen Walkability und Bikeabi-
lity mithilfe einer Literatur- und Internetrecherche abgegrenzt. Dabei wurden sowohl herkdmm-
liche Suchmaschinen (Google), als auch in wissenschaftlichen Suchmaschinen und Daten-
banken (Google Scholar und ScienceDirect) zur Literaturrecherche herangezogen. Bei der
Suche nach den Begriffen ,Walkability“ und ,Bikeability“, sowie einer Kombination mit Begriffen
wie ,Definition” oder ,Bedeutung® wurden sowohl deutsche als auch englische Ergebnisse zu-
gelassen. Zur Eingrenzung und Analyse von Nutzergruppen wurde die MiD im Kapitel 2.3 her-
angezogen.

Fur das Kapitel 3 wurde nach bestehenden politischen Strategien in Bezug auf die Ful3- und
Radwege in Alsterdorf gesucht. Durch Hinweise des Bezirks Hamburg-Nord wurden neben
den konzeptuellen Strategien auch die Regelungen und Gesetze zur Planung und Bau dieser
Infrastruktur ndher betrachtet.

Die Beschreibung und Abgrenzung des Untersuchungsraumes bildeten gemeinsam mit den
Nutzergruppen und den theoretischen Konzepten die Grundlage fiir die weitere Analyse in
dieser Arbeit. Identifizierte Erkenntnisse flossen in die Erstellung der Befragung ein. Zuséatzlich

13 Siehe www.geoportal-hamburg.de.
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wurde eine vereinfachte Form einer qualitativen Inhaltsanalyse angewendet, um Qualitats-
merkmale fUr die Befragung zu identifizieren. Die Methodik zur Erstellung des Fragebogens
sowie zur Durchfiihrung und Auswertung der Befragung wird in Kapitel 4 beschrieben. Fir die
Analyse der erhobenen Daten wurde das Programm Microsoft Excel (Tabellenkalkulation) ver-
wendet. Zudem wurden Microsoft PowerPoint (Grafikerstellung) und Tableau (Datenanalyse/
-darstellung) fur die Darstellungen genutzt.
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2 Untersuchungsgegenstand

Um den Untersuchungsgegenstand genauer zu charakterisieren und einzugrenzen, wird in
diesem Kapitel der Untersuchungsraum Alsterdorf vorgestellt und auf die Konzepte der Walka-
bility und Bikeability eingegangen, in deren Kontext sich auch Untersuchungen zu Fuf3- und
Radverkehrsanlagen einordnen lassen. Im Anschluss werden die Relevanz von Nutzergrup-
pen in der Verkehrsforschung beleuchtet und ein Grundverstandnis fiir die vorliegende Arbeit
geschaffen.

2.1 Untersuchungsraum

Der Stadtteil Alsterdorf liegt im Norden des Hamburger Stadtgebietes und gehdrt zum Bezirk
Hamburg-Nord. Der 3,2 km? groRe Stadtteil** wird Richtung Westen durch die Alster-
krugchaussee und den Rosenbrook, die zur Bundesstralie 433 gehoéren, vom Stadtteil GroR3
Borstel und im Norden durch die ZeppelinstralRe, die Sengelmannstral3e, den Verlauf der Als-
ter sowie ein kurzes Stiick der Rathenaustral3e und der Alsterdorfer Stral3e vom Stadtteil Ohls-
dorf abgegrenzt. Auch im Osten grenzt Alsterdorf an Ohlsdorf, getrennt durch die Bahntrasse
der S-Bahnlinien S1 und S11*°. Richtung Stden wird der Stadtteil durch die Bahnstrecken der
U-Bahnlinie Ul und der Glterumgehungsbahn von den Stadtteilen Winterhude und Eppendorf
abgegrenzt (vgl. Abbildung 1).16

Fuhlsbuttel / Legende

D Stadtteil Alsterdorf

Grenzen der Stadtteile

¢ Ohlsdorf
/\/\/// "
K/
GroR Borstel
\/'
: {
: 4s
e Winterhude Rl 1
\ h N
Eppendorf \ - |3 0 200 400 600 800m A

Abbildung 1: Alsterdorf und umliegende Hamburger Stadtteile
Quelle: Eigene Darstellung basierend auf LGV 2016; Hintergrundkarte: LGV 2013

14 Vgl. Statistikamt Nord 2021, S. 85.
15vgl. HVV o. J.
16 vgl. LGV 2016.
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In diesem Stadtteil wohnen pro Quadratkilometer durchschnittlich 4 826 Einwohner:innen.t’
Damit liegt Alsterdorf bezlglich der Bevolkerungsdichte auf Platz 34 der 104 Hamburger Stadt-
teile.!® Insgesamt umfasste die Bevolkerung im Stadtteil zum Jahresende 2020 15 227 Perso-
nen, die in 8 082 Haushalten lebten. Bei einer Gesamtzahl von 5 455 privaten Pkw im Unter-
suchungsgebiet, kommen auf 1 000 Einwohner:innen 358 Pkw.® Damit hat Alsterdorf, bezo-
gen auf die Einwohnerzahl, die vierthochste Pkw-Dichte der 13 Stadtteile des Bezirks Ham-
burg-Nord und nimmt diesbezuglich, bei Betrachtung aller 104 Hamburger Stadtteile, Rang 52
ein.?° Wird die Pkw-Dichte jedoch flachenbezogen betrachtet, gehort Alsterdorf mit rund
1 705 Pkw/km? knapp zum ersten Drittel der Hamburger Stadtteile, geordnet in absteigender
Reihenfolge nach der Hohe der flachenbezogenen Pkw-Dichte.?* Zum Fahrradbesitz und der
Fahrraddichte sind in den Stadtteilprofilen des Statistikamts Nord keine Angaben vorhanden.
Die in Alsterdorf Gberwiegende Wohnbebauung variiert zwischen Neubauten mit Glasfronten,
Stadthausern, Grinderzeit- und eher kleinstadtischen Hausern sowie vereinzelt auch Fach-
werkhausern, Handwerksgebauden, Rotklinkersiedlungen und Reetdachhausern.??

Die Einwohner:innen Alsterdorfs sind zu 53 % weiblich und zu 47 % méannlich. Personen, die
sich dem Geschlecht divers zuordnen, wurden bei dieser Statistik zufallig auf die anderen bei-
den Geschlechtsauspragungen verteilt.?® Im Stadtteil wohnen laut Statistikamt Nord (Stand
Ende 2020) durchschnittlich 1,8 Personen in einem Haushalt. 53,9 % aller Haushalte sind Ein-
personenhaushalte, was fast dem Hamburger Durchschnitt von 54,4 % entspricht. In 18,1 %
aller Haushalte in Alsterdorf leben Kinder.?* Die Verteilung der Einwohner:innen nach Alters-
gruppen (Stand 31.12.2020)% ist in Tabelle 1 dargestellt. Zur Einordnung und zum Vergleich
ist auch die Verteilung fur die gesamte Stadt Hamburg aufgefuhrt. Es fallt auf, dass die Anteile
der einzelnen Altersklassen in Alsterdorf mit einem maximalen Unterschied von 1,7 Prozent-
punkten kaum vom Hamburger Durchschnitt abweichen.

Tabelle 1: Altersverteilung Alsterdorf und Hamburg insgesamt (Stand 31.12.2020)

Alsterdorf Stadt Hamburg

Altersklasse : :

Anzahl (total) Anteil Anzahl (total) Anteil
0 bis 17 Jahre 2 568 16,9 % 316 485 16,6 %
18 bis 24 Jahre 1249 8,2 % 147 339 7,7 %
25 bis 29 Jahre 1125 7,4 % 147 120 7,7 %
30 bis 49 Jahre 4 296 28,2 % 569 220 29,9 %
50 bis 64 Jahre 3070 20,2 % 380 938 20,0 %
65 Jahre und alter 2919 19,2 % 343 342 18,0 %

Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Statistikamt Nord 2020b

17 vgl. Statistikamt Nord 2021, S. 85.

18 vgl. ebd.

19 vgl. ebd., S. 85 .

20 vgl. ebd.

21 Berechnet mithilfe der Angaben zu ,Private Pkw* und ,Flache in km?* in Statistikamt Nord 2021.
22 vgl. Nommensen o. J.

23 Vvgl. Statistikamt Nord 2020a.

24 Vgl. Statistikamt Nord 2021, S. 85.

25 Vgl. Statistikamt Nord 2020b.
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Die letzte, derzeit verfiigbare Angabe zum durchschnittlichen Jahreseinkommen auf der
Ebene des Stadtteils Alsterdorf, stammt aus der Lohn- und Einkommensteuerstatistik in Ham-
burg 2013. In dieser ist fur steuerpflichtige Personen, die im Stadtteil lebten, ein durchschnitt-
liches Jahreseinkommen in Hohe von 52 426 € angegeben, wahrend der Median bei 31 064 €
lag. Damit befand sich sowohl der Mittelwert als auch der Median fiir den Stadtteil Alsterdorf
gemaR dieser Statistik deutlich Gber dem Hamburger Durchschnitt.?® Der Anteil der Arbeitslo-
sen unter den 15- bis unter 65-Jahrigen lag im Untersuchungsraum mit 4,4 % unter dem
Durchschnittswert fir ganz Hamburg von 6,4 % (Stand Ende 2020).%’

Die weiteren soziodemografischen statistischen Angaben beziehen sich, aufgrund der einge-
schrankten Datenverfugbarkeit auf Stadtteilebene, auf die Stadt Hamburg insgesamt und nicht
allein auf Alsterdorf. Um das Einkommen noch differenzierter betrachten zu kbnnen, wurde auf
die 2017 erhobenen Daten aus der Mobilitatsstudie MiD? fiir die Stadt Hamburg zurlickgegrif-
fen. Mithilfe der Webseite Mobilitat in Tabellen (MiT)?° kdnnen die in der Studie erfassten Daten
individuell ausgewertet werden. Darauf basierend ist in Tabelle 2 die Verteilung des monatli-
chen Haushaltseinkommens, in Einkommensgruppen klassifiziert, fur Hamburg nachvollzieh-
bar. Zu erkennen ist, dass das Einkommen der Haushalte hier besonders haufig zwischen
2 000 € und 3000 € liegt. Innerhalb dieser Spanne ist auch der Mittelwert der monatlichen
Nettohaushaltseinkommen, basierend auf den Angaben der Haushalte, angesiedelt, der
2 970,70 € betragt.>°

Tabelle 2: Verteilung des monatlichen Nettohaushaltseinkommens in Hamburg

Einkommensgruppe nach monatlichem | Anteil an Haushal-
Nettohaushaltseinkommen ten in Hamburg
Unter 500 Euro 1%
500 bis unter 900 Euro 3%
900 bis unter 1 500 Euro 11 %

1 500 bis unter 2 000 Euro 14 %

2 000 bis unter 3 000 Euro 30 %

3 000 bis unter 4 000 Euro 18 %

4 000 bis unter 5 000 Euro 11 %

5 000 bis unter 6 000 Euro 6 %

6 000 bis 7 000 Euro 3%
Uber 7 000 Euro 3%

Quelle: Eigene Darstellung basierend auf BMVI 2017.
Auswertung nach: Haushalte. Merkmalsauswahl: monatliches HH-Nettoeinkommen in 10 Gruppen (Zeile) und
Bundesland (Spalte). Spalten %
In der MiD-Studie wurde 2017 zudem der Bildungsstand erhoben. In Tabelle 3 ist die Vertei-
lung nach Bildungsabschluss fur Hamburg dargestellt. Mit nahezu 30 % haben Hamburger

Birger:innen demnach am haufigsten einen Fachhochschul- oder Universitatsabschluss.

26 Vgl Statistikamt Nord 2017, S. 3 f.

27 Vvgl. Statistikamt Nord 2021, S. 85.

28 Vgl. Nobis & Kuhnimhof 2018.

29 vgl. BMVI 2017.

30 vgl. ebd. Auswertung nach: Haushalte. Merkmalsauswahl: monatliches HH-Nettoeinkommen [Euro] (@) (Zeile)
und Bundesland (Spalte). Mittelwerte.
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Tabelle 3: Verteilung der Bildungsabschliisse in Hamburg

) Anteil an Personen

Bildungsabschluss .

in Hamburg
(noch) kein Abschluss 18 %
Volks- / Hauptschule 16 %
Mittlere Reife 18 %
Fachhochschulreife / Abitur 14 %
Fachhochschul- / Universitatsabschluss 28 %
Anderer Abschluss 4%
Keine Angabe 1%

Quelle: Eigene Darstellung basierend auf BMVI 2017.

Auswertung nach: Personen. Merkmalsauswahl: Bildungsabschluss (Zeile) und Bundesland (Spalte). Spalten %
Wahrend 28 % der Hamburger Haushalte ein, 24 % zwei und 25 % mindestens drei private
Fahrrader (inkl. Pedelecs) haben, besitzen 24 % kein herkommliches Fahrrad oder Pedelec.*!
Gleichzeitig gaben in Hamburg 74 % der Personen an, dass ihnen ein Fahrrad ohne elektri-
sche Unterstltzung zur Verfligung stand, fur 1 % war ein Elektrofahrrad bzw. Pedelec verflig-
bar und flr 2 % sogar beide Arten von Fahrradern. 23 % steht kein Fahrrad zur Verfigung.®?

Beziglich der Mobilitatseinschrankungen gaben 14 % der befragten Hamburger:innen an, eine
derartige Einschrankung aufgrund einer kérperlichen Behinderung oder anderer gesundheitli-
cher Probleme zu haben (1 % machte keine Angabe).33

Tabelle 4 stellt die Zufriedenheit der in der MiD befragten Hamburger:innen mit der Verkehrs-
situation bei Ihnen vor Ort fur das ZufuRgehen und Fahrradfahren dar. Es fallt auf, dass die
Bewertung relativ gut ausfallt, insbesondere beziglich der Beurteilung der Verkehrssituation
fur die Fortbewegung zu Ful3: Wahrend 75 % die Situation fir das Fahrradfahren mindestens
als befriedigend bewerten (43 % sogar als mindestens gut), sind es bei der Bewertung der
Situation fur das Zuful3gehen sogar 84 %, die diese als gut bis sehr gut einschatzen.

Tabelle 4: Zufriedenheit mit der Verkehrssituation vor Ort in Hamburg fiir das Fahrrad und zu Fuf3

Zufriedenheit et o || i befriedi- | ausrei- | mangel- | ungenii- | keine
Verkehrsmittel g g gend chend haft gend Angabe
zu FuR 36 % 48 % 10 % 3% 1% 0% 0%
Fahrrad 11% 32% 32% 13% 9% 2% 2%

Quelle: Eigene Darstellung basierend auf BMVI 2017.
Auswertung nach: Personen. Merkmalsauswahl: Zufriedenheit Fahrrad, Zufriedenheit Ful3 (nacheinander in Zeile)
und Bundesland (Spalte). Spalten %
Wie der Name bereits impliziert, ist ein besonders pragendes Merkmal des Stadtteils Alsterdorf
die Alster, die den Stadtteil von Sudwesten bis Nordosten, wo sie dann einen Teil der Stadt-
teilgrenze bildet, durchzieht. Beginnend und endend in der Alster und somit inselbildend, sind
im Stadtteil zudem drei Kanédle vorhanden: der Inselkanal, der Skagerrakkanal und der

31 vgl. Nobis & Kuhnimhof 2018, S. 40.

32 vgl. BMVI 2017. Auswertung nach: Personen. Merkmalsauswabhl: Verfligbarkeit funktionstiichtiges Elektrofahr-
rad/Pedelec oder normales Fahrrad (Zeile) und Bundesland (Spalte). Spalten %.

33 vgl. BMVI 2017. Auswertung nach: Personen. Merkmalsauswahl: Mobilitatseinschrankung ja/nein (Zeile) und
Bundesland (Spalte). Spalten %.
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Brabandkanal. Alsterdorf liegt innenstadtnah und ist dennoch ein Stadtteil mit viel Griin. Parks
und Grinflachen an der Alster und den Kanalen laden zur Naherholung ein. Zudem verlauft
entlang der Alster der Alsterwanderweg (vgl. auch Abbildung 3, S. 13), der Teil des Norddeut-
schen Jakobswegs ist und auch fir Fahrrader gibt es mit der Freizeitroute 1 einen Alsterweg.3
In der westlichen Halfte des Stadtteils sind mehrere Kleingartenanlagen angesiedelt, insbhe-
sondere ndrdlich der Bahnstrecke der U-Bahnlinie U1, die den Stadtteil Richtung Siiden be-
grenzt, und zwischen Deelbdge und HindenburgstralRe, direkt an den Alsterwanderweg an-
grenzend.®® Ein Grofteil der StraRen im Stadtteil wird von alten Baumen begleitet, die das
Erscheinungsbild Alsterdorfs ebenfalls pragen. Allerdings beeintrachtigen diese teilweise den
FuRwegezustand, da Platten aufgrund der Baume entfernt und durch alternative Deckschich-
ten ersetzt wurden oder Baumwurzeln auf den Weg ragen.®

In Alsterdorf ist kostenloses Parken weit verbreitet, was den ohnehin vorhanden Parkdruck
steigert und zudem an vielen Stellen des Stadstteils zu verringertem Platz fur FuRganger:innen
auf den Gehwegen beitragt.>” An das Uberregionale StraBenverkehrsnetz ist Alsterdorf mit
dem Ring 2, der in einem Halbkreis nérdlich um das Zentrum der Stadt Hamburg verlauft,
direkt angeschlossen. Der sidliche Teil der Bundesstral3e 433 — der Rosenbrook — sowie die
davon abgehende, nach Osten fihrende Deelbdge und im weiteren Verlauf die Deelbdgebri-
cke und der Braamkamp sind Straf3en innerhalb der Stadtteilgrenzen, die zum Verlauf des
Ring 2 gehoren.®® Zudem verlauft die BundesstraRe 433, mit der an den Rosenbrook anschlie-
Benden Alsterkrugchaussee, weiter entlang der ndrdlichen Stadtteilgrenze bis zur Nordspitze
des Stadtteils, wo die BundesstraRe die ZeppelinstraRe kreuzt.*® Der Verlauf der Bundes-
stralRe 433, der im Stadtteil liegende Abschnitt des Ring 2 sowie die Sengelmannstral3e/Zep-
pelinstral3e und die HindenburgstralRe sind als Hauptverkehrsstraen der Stadt Hamburg und
damit als StraRen von lbergeordneter Bedeutung eingestuft.*’ Fir die BundesstraRe 433 liegt
die zulassige Hochstgeschwindigkeit, je nach Abschnitt, bei 50 bzw. 60 km/h. Fir die Zeppe-
linstralRe ebenfalls bei 60 km/h (vgl. Anhang A). Fir die zum Ring 2 gehorigen Stral3en sowie
die Alsterdorfer Stral3e, die Bebelallee, die Rathenaustralle, den Maienweg, die Sengelmann-
stral3e, die HindenburgstralRe, den Alsterdorfer Damm und die Carl-Cohn-StralRe, die Wilhelm-
Metzger-Stral3e und einige kleinere Nebenstral3en der aufgefuhrten Strafen (Elisabeth-
Fligge-StralRe, BodelschwinghstraRe, Dorothea-Kasten-Stral3e, Alsterkriiger Kehre, Kugel-
fang) gilt eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h. Wie ebenfalls in Anhang A deut-
lich wird, gelten fur einige Abschnitte dieser Stralen jedoch Sonderregelungen in der Form,
dass tagsuber in festgelegten Zeitfenstern an Werktagen nur eine Geschwindigkeit von 30
km/h erlaubt ist.** In Abbildung 2 sind die StraBenztige markiert, die dauerhaft Tempo-30-Zo-
nen sind, wie etwa die Stral3en in der sogenannten Gartenstadt (z. B. Tulpenstieg oder Blau-
kissenstieg). Die wenigen dann noch verbleibenden Straf3en in Alsterdorf weisen eine noch

34 Vgl. Nommensen o. J.; Thiemann-Linden et al. 2017, S. 10; BUKEA 2008.
35 vgl. Thiemann-Linden et al. 2017, S. 10; BUKEA 2014.

36 Vgl. Thiemann-Linden et al. 2017, S. 10.

37vgl. ebd.

38 Vgl. BVM 2019.

39 Vgl. BVM 2009.

40 \/gl. BVM 2015a.

41 vgl. BVM 2021a.
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geringere zulassige Hochstgeschwindigkeit, in der Regel von maximal 10 km/h im Sinne eines
verkehrsberuhigten Bereichs, auf. Dazu gehoren beispielsweise Strafl3en in der Wolfgang-Bor-
chert-Siedlung (z. B. Gertrud-Pardo-Weg oder Yvonne-Mewes-Weg) oder der Alsterdorfer
Markt.*> Ebenfalls in Abbildung 2 zu sehen sind vorhandene Lichtsignalanlagen, die fiir den
FuRR- und Radverkehr eine Querungsmdglichkeit, insbesondere bei héheren Geschwindigkei-
ten des flieRenden Verkehrs, darstellen.

Zudem ist der Verlauf der Velorouten 4 und 5 des Veloroutennetzes der Stadt Hamburg, die
durch den Stadtteil fihren, nachverfolgbar (vgl. Abbildung 2). Die Veloroute 4 verlauft von der
Bebelallee Uber die RathenaustrafRe und SengelmannstraRe, von der aus die Route weiter
Richtung Norden fihrt. Die Veloroute 5 folgt im Stadtteil der Sengelmannstrafl3e und schlief3t
an der Kreuzung mit der RathenaustraRe an die Veloroute 4 an.*?

Legende
D Stadtteilgrenze von Alsterdorf
=f}= Veloroute 4
£ Veloroute 5
Tempo-30-Zonen

® Lichtsignalanlagen

N
e ———
0 200 400 600 800m A

Abbildung 2: Lage der ganztédgigen Tempo-30-Zonen, Velorouten und Lichtsignalanlagen in Alsterdorf
Quelle: Eigene Darstellung basierend auf BVM 2015c, BVM 2008 & LSBG 1986; Hintergrundkarte: LGV 2013
FahrradstraBen gibt es in Alsterdorf nicht.** In Abbildung 3 sind, neben dem Verlauf des Als-
terwanderwegs, die Radverkehrsanlagen im Stadtteil dargestellt, in Form von Radfahr- und
Schutzstreifen (hier beide in blau markiert) und Radwegen. Die Markierung sagt jedoch nichts
dariiber aus, ob die Radwege auch tatsachlich nutzbar sind. Die Ubrigen Stral3en sowie einige
der Straf3en mit Radwegen kdnnen von Radfahrer:innen im Mischverkehr zusammen mit dem
motorisierten Verkehr genutzt werden.*® Zudem verlauft fir den Radverkehr, parallel zum Als-
terwanderweg, die Freizeitroute 1 durch Alsterdorf, die das Stadtzentrum Hamburgs mit der
nordlichen Grenze des Bundeslands verbindet. Auch die Freizeitroute 11, die Hamburg in ei-
nem grof3en Kreis einmal durchlauft, kreuzt den Stadtteil Alsterdorf (von Nordosten kommend
auf der Strecke der Freizeitroute 1, d. h. parallel zum Alsterwanderweg, dann an der Hinden-
burgstrale tber die Alster und durch die Griinflichen auf der Nordseite bis zum Alsterdorfer

42 \/gl. BVM 2021a.
43 \/gl. BVM 2008.

44 \/gl. BVM 2015b.
45 \/gl. BVM 2021b.
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Damm auf dem sie nérdlich aus dem Stadtteil herausfiihrt), ebenso wie ein kurzes Stick der
Freizeitroute 12 (ganz im Siudwesten zwischen Tarpenbek und Salomon-Heine-Weg). Diese
beginnt etwas sidlich der Alsterdorfer Stadtteilgrenze und fihrt bis an die Nordgrenze Lan-
genhorns.*

Legende
D Stadtteilgrenze von Alsterdorf
- =+ Alsterwanderweg
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- Radfahrstreifen

==+ Schutzstreifen

N
e ———
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Abbildung 3: Radwege, Radfahrstreifen und Schutzstreifen in Alsterdorf sowie Verlauf des Alsterwanderwegs
Quelle: Eigene Darstellung basierend auf BVM 2021b & BVM 2009; Hintergrundkarte: LGV 2013
An den schienengebundenen offentlichen Personennahverkehr (OPNV) ist der Stadtteil Als-
terdorf mit den Haltestellen Alsterdorf und Sengelmannstraf3e (City Nord) direkt angebunden,
die von der U-Bahnlinie U1 angefahren werden. Zudem liegt in unmittelbarer Néhe der Stadt-
teilgrenze sudlich die U-Bahnstation Lattenkamp (Sporthalle) der Linie U1 und nordéstlich die
U- und S-Bahnstation Ohlsdorf, die zusatzlich zur U1 eine Anbindung an die S-Bahnlinien S1
und S11 bietet (vgl. Abbildung 4).#” AuRerdem ist die Haltestelle SengelmannstraBe (City
Nord) als eine Haltestelle der neuen U-Bahnlinie U5 vorgesehen, die sich seit Oktober 2021
im Bau befindet.*® Als weitere Anbindung an den OPNV dienen verschiedene Buslinien mit
Haltestellen in Alsterdorf. Dazu gehéren neun Stadtbuslinien (114, 118, 174, 179, 214, 274,
281, 292 und 392), drei Metrobuslinien (19, 23 und 28) und eine Nachtbuslinie (606). Weitere
Linien sind unweit der Stadtteilgrenzen zu erreichen.*® Bis auf einen Bereich im Sudosten des
Stadltteils, zwischen der Strecke der Ul und dem Verlauf der Glterumgehungsbahn, wo ein
Kinder- und Jugendnotdienst und der Busbetriebshof Alsterdorf der Hamburger Hochbahn AG
angesiedelt sind, ist das Gebiet Alsterdorfs so mit Bushaltestellen abgedeckt, dass jede:r Ein-
wohner:in innerhalb eines 400 m-Einzugsradius wohnt. Der durch die Einzugsradien der Bus-
haltestellen nicht abgedeckte Bereich liegt jedoch innerhalb des 600 m-Einzugsradius der U-
Bahnhaltestelle SengelmannstraRe (City Nord).>° Die ErschlieBung des Stadtteils durch den

46 vgl. BUKEA 2008.

47vgl. HVV 2014.

48 Vgl. Nommensen o. J.; hamburg.de o. J.
49 vgl. HVV 2014; HVV 2020a; HVV 2020b.
50 vgl. BVM 2016.
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OPNV wird in Abbildung 4 anhand der Linienverlaufe und der Lage der Haltestellen verdeut-
licht.

Legende
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Abbildung 4: Verlauf der OPNV-Linien und Lage der Haltestellen in Alsterdorf

Quelle: Eigene Darstellung basierend auf HVV 2014; Hintergrundkarte: LGV 2013
In weiten Teilen des Stadtteils dominiert die Flachennutzungsform Wohnen, so dass damit
Quellen des Ful3- und Radverkehrs tberall vorliegen. Fir die Bewohner:innen des Stadtteils
existieren in Alsterdorf und seiner direkten Umgebung, neben der Alster, den Griinflachen und
den Haltestellen des OPNV, eine Vielzahl moglicher Ziele. Zunachst gibt es in Alsterdorf zwei
Bereiche, in denen Nahversorgung und Dienstleistungen Uiberwiegend angesiedelt sind — zum
einen im Bereich der Alsterdorfer Strale zwischen HindenburgstraRe und Carl-Cohn-Straf3e
mit Auslaufern bis zur Wilhelm-Metzger-Stral3e, und zum anderen den Alsterdorfer Markt, im
friheren Gebiet der Alsterdorfer Anstalten im Osten des Stadtteils (vgl. Abbildung 5). Hier fin-
den sich Supermarkte, Drogerien, ein Discounter, es gibt weitere, kleinere Lebensmittelanbie-
ter, wie Backer, die Apotheken des Stadtteils sind hier angesiedelt und am Alsterdorfer Markt
findet der Wochenmarkt statt. Zudem sind Dienstleistungen, wie beispielsweise Arztpraxen,
Friseure oder Fitnessstudios, in den Bereichen anséassig. Auch das im Stadtteil existierende
gastronomische Angebot ist dort verortet, sowie Blumenhandler, Spielwarengeschafte und
vereinzelte Bekleidungsgeschafte.®® Fir die Nahversorgung befinden sich zudem auf3erhalb
Alsterdorfs, nahe der Stadtteilgrenzen, weitere Discounter und Supermaérkte (vgl. Abbildung
5)_52

Auf dem ehemaligen Gelande der Alsterdorfer Anstalten befindet sich neben dem Alsterdorfer
Markt auRerdem die Evangelische Stiftung Alsterdorf, daran angeschlossen Wohnraum spe-

51 vgl. Bezirksamter - Bezirksamt Bergedorf 2016a; Bezirksamter - Bezirksamt Bergedorf 2016b; Bezirksamter -
Bezirksamt Bergedorf 2016c.
52 vgl. Bezirksamter - Bezirksamt Bergedorf 2016a.
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ziell fir Menschen mit Unterstitzungsbedarf, das Werner-Otto Institut, das Evangelische Kran-
kenhaus und weitere Einrichtungen.>® Im Westen des Stadtteils befindet sich mit dem Israeli-
tischen Krankenhaus, wie in Abbildung 5 zu sehen, ein weiteres Krankenhaus.>* Zwei Senio-
renwohnanlagen sind an der RathenaustralRe (Seniorenresidenz Alsterpark) und am Maien-
weg (Pflege & Wohnen Alsterberg) angesiedelt.>

Neben den bereits aufgefuihrten Einrichtungen befinden sich als weitere Nahziele innerhalb
des Stadtteils verschiedene Kirchengemeinden, Kindertagesstatten und Schulen. Insgesamt
gibt es im Stadtteil funf Schulen, davon sind mehrere als Férderschule ausgelegt (vgl. Abbil-
dung 5). Weitere Schulen liegen aulRerhalb des Stadtteils in der Nahe der Stadtteilgrenzen
Alsterdorfs. Innerhalb des Stadtteils befinden sich neun Kindertagesstatten.®®

Legende
D Stadtteilgrenze von Alsterdorf
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Abbildung 5: Nutzungsgebiete und Nahziele in Alsterdorf
Quelle: Eigene Darstellung basierend auf BWI 2016, Bezirksdmter - Bezirksamt Bergedorf 2016a & Bezirksamter
- Bezirksamt Bergedorf 2016b; Hintergrundkarte: LGV 2013
Als weitere wichtige Ziele in unmittelbarer Nahe des Stadtteils sind die Veranstaltungsstatte
Sporthalle Hamburg fir Sportveranstaltungen und Konzerte, der Ohlsdorfer Friedhof, das Na-
turschutzgebiet Eppendorfer Moor, der Stadtpark und der Hamburger Flughafen zu nennen
(vgl. Abbildung 6). Letztgenannter gehort gemeinsam mit den angesiedelten Unternehmen,
wie Lufthansa Technik, auch zu den grofR3en Arbeitgebern in Stadtteilndhe. Wahrend im Stadt-
teil selbst vor allem der Einzelhandel und andere Dienstleistungen als Arbeitgeber vorhanden
sind, sind etwas sudlich, zwischen Stadtteilgrenze und Stadtpark, mit der sogenannten City
Nord (in Abbildung 6 gelb hinterlegt) viele gro3e Arbeitgeber in zahlreichen Biirogebauden
vertreten, wie etwa Tchibo, Vattenfall, die Edeka Zentrale, die Telekom oder die Postbank.

53 vgl. Nommensen o. J.; Thiemann-Linden et al. 2017, S. 10; LGV 2013.
54 vgl. BWI 2016.

55 vgl. Thiemann-Linden et al. 2017, S. 7.

56 \gl. BWI 2016.
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Zudem liegen eine Reihe von mit der Polizei verbundenen Einrichtungen sudlich der Stadtteil-
grenze, z. B. die Landespolizeischule und Hochschule der Polizei, das Polizeiprasidium, das
Landeskriminalamt und Gebaude der Landesbereitschaftspolizei. Zwischen nérdlicher Stadt-
teilgrenze und Flughafengeldnde befindet sich das Gewerbegebiet Sportallee/Weg beim Jager
mit Parkhausern, Logistikunternehmen, Autohandlern sowie weiteren Unternehmen. Norddst-
lich von Alsterdorf ist das Gewerbegebiet Rontgenstral3e verortet, in welchem beispielsweise
Philips angesiedelt ist. Ebenfalls im Nordosten liegt die Justizvollzugsanstalt Fuhlsbuttel.

Gewerbegebiet /
Rontgenstrale

Legende
D Stadtteilgrenze von Alsterdorf
[] Veranstaltungsstatte
[ Einrichtungen der Polizei
City Nord

- Flughafen Hamburg (Hamburg
Airport Helmut Schmidt)

D Gewerbegebiet
[:_I Justizvollzugsanstalt Fuhisbiittel
weitere Ziele in Stadtteilnahe

Eppendorfer
Moor

iy S:Por'thélle L AT X N
Abbildung 6: Ziele nahe des Stadtteils Alsterdorf
Quelle: Eigene Darstellung basierend auf LGV 2013; Hintergrundkarte: LGV 2013

Fur die geteilte Nutzung von Verkehrsmitteln bestehen im Stadtteil verschiedene Mdglichkei-
ten, z. B. fur Pkw, Fahrrader, Elektroroller und Elektroscooter. Unmittelbar an der stdlichen
Grenze des Stadtteils befindet sich in Richtung der U-Bahnstation Lattenkamp ein hvv switch
Punkt. Weitere dieser Punkte sind in Stadtteilnahe zwischen sidlicher Stadtteilgrenze und
Stadtpark angesiedelt.>” Innerhalb des Stadtteils ist zudem am Alsterdorfer Markt eine Stadt-
RAD-Station verortet. Weitere Entleihmdglichkeiten fiir Stadtrader finden sich an den Stadt-
teilgrenzen — an den U-Bahnstationen Alsterdorf und Sengelmannstralie, an der S- und U-
Bahnstation Ohlsdorf und an der Kreuzung RontgenstraBe/Zeppelinstrale im Norden.%®

Durch diese grof3e Bandbreite moglicher Ziele fur den Ful3- und Radverkehr, im Stadtteil und
vom Stadtteil aus, stellt sich die Frage, wie diese Verkehrsarten gezielt gefordert werden kon-
nen. Daflr werden im Folgenden zwei im wissenschaftlichen Kontext relativ junge Konzepte
vorgestellt.

57 Vgl. Hamburger Hochbahn AG o. J.
58 vgl. BVM 2017.
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2.2 Walkability und Bikeability

Seit seinen Anfangen in 1990er-Jahren hat sich das sogenannte Konzept der Walkability zu
einem international in der Forschung relevanten Thema entwickelt, das den Zusammenhang
zwischen gebauter Umgebung im Wohnumfeld und Gesundheit oder gesundheitsrelevantem
Verhalten untersucht, um dartber die Bewegung im Alltag zu férdern. Mittlerweile gibt es zu
diesem Forschungsthema eine Vielzahl von Publikationen aus verschiedenen Forschungsbe-
reichen und auch in Deutschland gewinnt das Konzept an Relevanz.>®

Mindestens ein Teil des Gegenstands der wissenschaftlichen Forschung zum Konzept der
Walkability ist, in jeder Definition, die Fortbewegung zu Fufd und die Untersuchung von Merk-
malen der gebauten Umgebung, die diese Form der Mobilitat beeinflussen bzw. mit dieser in
Zusammenhang stehen. Was konkret und daruber hinaus jedoch unter dem Begriff der Walka-
bility verstanden wird und wie oder ob sich dieser vom Begriff der Bikeability abgrenzt, variiert
zwischen den Fachgebieten, die sich mit dem Konzept beschéaftigen und den Werken unter-
schiedlicher Autoren in der Literatur. Eine einheitliche Definition existiert bis heute nicht.®°

Fur eine Annaherung an die Themen Walkability und Bikeability lohnt ein Blick darauf, was
den Menschen in seinem Verhalten und seiner Bewegung grundsétzlich beeinflusst und wo
die gebaute Umgebung hierbei zu verorten ist. Im Bereich von Public Health und Gesund-
heits6konomie existieren verschiedene Gesundheitsverhaltensmodelle, die Einflussfaktoren
auf das Bewegungsverhalten darstellen. Abbildung 7 zeigt eine vereinfachte Darstellung des
sozial-okologischen Modells von Sallis et al. (2006).5* Es werden vier Ebenen ausgemacht,
die das Bewegungsverhalten bestimmen.

Die individuellen Ebene markiert den Kern in der Forschung des Bewegungsverhaltens. Neben
soziodemografischen Faktoren, wie beispielsweise dem Alter oder Geschlecht, sind auch ge-
nerelle intrinsische Faktoren in Bezug auf die eigene Mobilitat relevant. Eine starke Beeinflus-
sung findet auch durch das soziale Umfeld statt, da mit diesen Personen ein regelmaRiger
Austausch vorhanden ist und die Alltagsmobilitat haufig ein Teil der Interaktion darstellt. Wei-
terhin bestimmen Freizeitaktivititen oder gemeinsame Unternehmungen die Verkehrsmittel-
wahl. Als dritte Ebene machen die Autoren die gebaute Umwelt aus. Neben Faktoren wie der
vorhandenen Infrastruktur sind ihrer Meinung nach auch wahrgenommene Umweltfaktoren,
wie der Komfort, die Sicherheit und die Attraktivitat der moglichen Fortbewegungsformen, re-
levant. Die vierte Ebene beschreibt gesellschaftlich-politische Faktoren. Die Gesellschaft als
Ganzes oder der Einzelne im Speziellen werden durch Entscheidungen in der Stadt- oder Ver-
kehrsplanung, politische Rahmenbedingungen wie Gesetze oder Subventionen oder die all-
tagliche mediale Berichterstattung und Werbung unterbewusst beeinflusst. Die Autorin Krenn
(2012, S. 16) argumentiert in ihrer Dissertation, dass anhand dieses Modells eine effektive
Intervention auf allen Ebenen geschehen muss, wobei in den unterschiedlichen Lebensberei-
chen andere Ebenen eine hohere Bedeutung haben. Die Konzepte Walkability und Bikeability

59 vgl. Frahsa 2018, S. 399; Rottmann & Mielck 2013, S. 2; Kopal 2020, S. 531; Wallmann-Sperlich et al. 2014,
S. 217; Bucksch & Schneider 2014e, S. 9.

60 vgl. Tobisch 2021, S. 21; Lo 2009, S. 148; Bodeker et al. 2014, S. 302-310.

61 vgl. Sallis et al. 2006, S. 301.
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konzentrieren sich vor allem auf Kriterien der gebauten Umgebung, da die gesellschaftlichen
und politischen Entscheidungen zwar einen Rahmen schaffen, aber erst durch eine attraktive
Gestaltung der gebauten Umgebung auf der individuellen Ebene eine Verdnderung erreicht
wird, die auch innerhalb der sozialen Gruppe zur Nachahmung animiert.

Faktoren der Individuelle Faktoren des gesellschafts-
gebauten -l =  sozialen =P politische
Fakioren
Ut Umfelds Fakftoren
Beweagungs-

verhalten

Abbildung 7: Sozio-6kologisches Modell zur Beschreibung von Bewegungsverhalten
Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Sallis et al. 2006, S.301

Um ein gemeinsames Verstandnis flr den weiteren Verlauf dieser Arbeit zu schaffen, ist in
Abbildung 8 die Einordnung des Begriffs der gebauten Umgebung dargestellt. Im Kontext der
Arbeit ist insbesondere der Bereich Verkehrsanlagen von Bedeutung, unter den direkte Merk-
male von FuR- und Radwegen, wie etwa ihre Breite, ihr Zustand oder Uberquerungsmoglich-
keiten von Stral3en, gefasst werden konnen. Sofern Gestaltungsmerkmale wie B&dume oder
das Sicherheitsempfinden unter den Bereich AuRenraume und nicht direkt unter Verkehrsan-
lagen gefasst werden, sind auch diese relevant. Aufgrund des fehlenden Zusammenhangs mit
FuRR- und Radwegen werden Merkmale von Landschaften und Innenrdumen als bewegungs-
forderliche Charakteristika nicht berticksichtigt. Wie in den Folgekapiteln deutlich wird, existie-
ren entsprechend der verschiedenen Definitionen unterschiedliche Ansichten dariiber, welche
Merkmale fir die Walkability bzw. Bikeability relevant sind.

Physisches Umfeld

Gebaute Umgebung Landschaft

Verkehrsanlagen AuRBenrdume Gebaude/Innenraume

Abbildung 8: Einordnung des Begriffs der gebauten Umgebung
Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Grob et al. 2014, S. 258

Im Folgenden wird in den Kapiteln 2.2.1 und 2.2.2 auf die Definitionen und Abgrenzung der
Konzepte Walkability und Bikeability eingegangen sowie auf Zielsetzungen dieser. Anschlie-
3end werden Methoden zur Messung und die Relevanz der Konzepte im Rahmen dieser Arbeit
erlautert.
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2.2.1 Das Konzept der Walkability

Walkability wird mittlerweile in vielen verschiedenen Forschungsgebieten behandelt, wie etwa
der Stadt- und Verkehrsplanung, im Public Health-Bereich, in der Umwelt- und der Politikwis-
senschaft und auch in der Psychologie.®? Die Unstimmigkeit bezuglich des Forschungsgegen-
stands beginnt bereits bei der genauen Definition von FuRganger:innen: Wird dabei nur das
transportbezogene Gehen oder beispielsweise auch das Gehen mit Zwecken wie Entspan-
nung, Training oder sogar Sammeln von Spenden einbezogen? Zahlen Personen im Rollstuhl
dazu oder wird dieser Fall separat betrachtet? Wie verhalt es sich mit Personen, die auf Ful3-
wegen stehen und sich gerade nicht fortbewegen? Wahrend dieser Teil der Definition in der
Regel wenig Beachtung erfahrt und es meist vor allem auf die Partizipation im StralR3enverkehr
und die aktive Lebensweise ankommt, gibt es bezuglich der allgemeinen Bedeutung und De-
finition von Walkability deutlichere Differenzen und Unklarheiten.®® Allen Betrachtungsweisen
ist lediglich gemein, dass einer hohen Walkability positive Wirkungen zugeschrieben werden.%*
Dabei wird Walkability mal mit Begehbarkeit, Ful3géngerfreundlichkeit, FuRlaufigkeit oder Geh-
freundlichkeit und mal mit Bewegungsfreundlichkeit, als bewegungsfordernd oder aktive Mo-
bilitat fordernd beschrieben®, was die Definitionsunstimmigkeiten erneut verdeutlicht. Da es
sich um ein Thema handelt, welches aus dem englischsprachigen Raum stammt und mittler-
weile international in der Forschung unter diesem Titel behandelt wird — allerdings mit ver-
schiedenen Definitionen und Interpretationen, die bei Verwendung einer der zuvor genannten
Ubersetzungen teils unberiicksichtigt bleiben wiirden — wird hier im Folgenden weiterhin der
Begriff Walkability verwendet.

In der Literatur finden sich unterschiedliche Angaben dazu, ob das urspriinglich in den 1990er
Jahren in den USA begriindete Walkability-Konzept aus der Verkehrsforschung® oder dem
Public Health-Bereich®” stammt oder der Forschungsgegenstand sogar schon im vorangegan-
genen Jahrzehnt in der Stadt- und Verkehrsplanung relevant war®. Zweifellos bezog sich das
Konzept anfangs jedoch lediglich auf den Zusammenhang von gebauter Umgebung und dem
ZufulRgehen zwecks des Transports, d. h. als Fortbewegungsmittel, um beispielsweise Wege
zur Schule oder zur Arbeit zurlickzulegen oder Erledigungen wie Einkaufen zu tatigen.®® Vor
dem Hintergrund des zunehmenden Bewegungsmangels und der steigenden Zahl von Adipo-
sitasfallen wurde damit der Blick von individuellen Anderungen des Verhaltens (Verhaltenspra-
vention) zusatzlich auf die kontextuellen Bedingungen in der Wohnumgebung als Einfluss-

62 vgl. Tobisch 2021, S. 21; Tran 2018, S. 287; Bucksch & Schneider 2014a, S. 47-123.

63 Vgl. Lo 2009, S. 145-147.

64 vgl. Tobisch 2021, S. 21; Bucksch & Schneider 2014c, S. 128; ClaRen 2014, S. 93; Tran & Schmidt 2014,
S. 61.

65 Vvgl. Bucksch & Schneider 2014e, S. 9; Tran 2018, S. 287; BMVI 2019; Frahsa 2018, S. 395; Bucksch &
Schneider 2014b, S. 18; Bodeker et al. 2014, S. 306 f.

66 \gl. Frahsa 2018, S. 398 f.; Kerr 2014a, S. 131; Bucksch & Schneider 2014d, S. 49.

67 vgl. Tran 2018, S. 287.

68 vgl. Tran & Schmidt 2014, S. 61.

69 vgl. Kerr 2014a, S. 131; Frahsa 2018, S. 398 f.; Schneider & Bucksch 2014, S. 200.
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grol3e auf das Mal3 der korperlichen Aktivitat und Gesundheit (Verhaltnispravention) gerich-
tet.”® Grundsatzlich werden vier Doméanen der Bewegung oder korperlichen Aktivitat unter-
schieden, denen jeweils wiederum verschiedene Formen der korperlichen Aktivitat zugeordnet
werden konnen: Die Domanen Freizeit, Arbeit, Transport und Haushalt.”* Wie beschrieben,
wurde unter dem Begriff Walkability zunachst nur die Doméne Transport bertcksichtigt. An-
dere Formen der Bewegung zu Ful3, wie Spaziergange in der Freizeit, fanden anfangs keine
Beachtung bei der Untersuchung des Einflusses der gebauten Umgebung auf das ZufuR3ge-
hen.’?

Mit der zunehmenden Verbreitung des Walkability-Konzepts, in verschiedenen Forschungs-
zweigen und Landern weltweit, entwickelte sich dieses weiter, so dass heute haufig mehr da-
runter gefasst wird als der Einfluss der gebauten Umgebung auf das ZufuRgehen zwecks Fort-
bewegung. Zum einen wurden die Merkmale der gebauten Umgebung, die anfanglich als re-
levant fur die Walkability galten (Vernetzung der Straf3en oder Zahl der Stral3enkreuzungen in
einem Gebiet, Einwohnerdichte, Nutzungsmischung), anhand zahlreicher Forschungsarbeiten
um eine Vielzahl von Merkmalen erweitert.”® In manchen Definitionen gehoren zu diesen Er-
weiterungen auch andere Merkmale, die nicht direkt als baulich oder infrastrukturell eingestuft
werden kdnnen, wie etwa soziale Aspekte.”* Zum anderen werden heute teilweise andere Be-
wegungsdomanen, wie die der Freizeit, die mit nicht notwendigen Wegen zu Ful} assoziiert
sind,” und auch andere Arten der korperlichen Aktivitat, wie Fahrradfahren oder Inlineskaten,
in den Walkability-Begriff einbezogen und untersucht. Damit erweiterte sich der Fokus von
FuRgangerfreundlichkeit auf Bewegungsfreundlichkeit, da in anderen Teilen der Welt, z. B. in
Europa, weitere Arten der korperlichen Aktivitat, wie das Fahrradfahren, oder auch die Anbin-
dung an offentliche Verkehrsmittel, gro3ere Relevanz besitzen, als in den USA, dem Ur-
sprungsland des Konzepts.”® Hier besteht die Uberschneidung zum Bikeability-Konzept, das
sich aus dem der Walkability im Zuge dieser Begriffserweiterung entwickelt hat’” und nicht
immer klar abgegrenzt wird, sondern in der Literatur haufig weiterhin von dem Walkability-
Begriff abgedeckt wird. Teilweise werden daher auch Begriffe wie Moveability oder Active mo-
des of travel vorgeschlagen, um eine Fokussierung auf Bewegungsfreundlichkeit und nicht
allein FuBganger- oder Radfahrfreundlichkeit zu verdeutlichen.”® Zudem werden in der Walka-
bility-Forschung heute je nach Fragestellung verschiedene raumliche Ebenen, von der gesam-
ten Region oder Stadt bis hin zum konkreten StraRenraum, untersucht’®.

Die Definitionsunterschiede und vielfaltigen Interpretationen spiegeln sich in dem von Bucksch
und Schneider beschriebenen engen und weiten Verstandnis von Walkability wider. Das aus
der Verkehrs- und Stadtplanung stammende enge Verstandnis von Walkability bezieht sich in

70 vgl. Kerr 2014b, S. 7; Tran 2018, S. 287; Bucksch & Schneider 2014b, S. 16; Bucksch & Schneider 2014d,
g

S. 48 f.; Mohnen & Schneider 2014, S. 27.

"1 vgl. Bodeker et al. 2014, S. 304; Burkert 2019, S. 3; Bucksch & Schneider 2014b, S. 15.

72 Vgl. Kerr 2014a, S. 131.

73 vgl. ebd.

74 Vgl. Bucksch & Schneider 2014b, S. 20; Frahsa 2018, S. 399.

75 Vgl. Wallmann-Sperlich et al. 2014, S. 217-219; Tobisch 2021, S. 24; Lo 2009, S. 160 f.

76 vgl. Kerr 2014a, S. 131 f.

77 Vgl. Castafion & Ribeiro 2021, S. 1.

78 Vgl. Bodeker et al. 2014, S. 302 f. & S. 305; ClaRen 2014, S. 93.

7 Vgl. Tran 2018, S. 287 f.; BMVI 2019; Mohnen & Schneider 2014, S. 29.
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erster Linie auf die personliche Fortbewegung mittels des Gehens (oder Fahrradfahrens®),
d. h. die Doméane des Transports steht im Fokus.®! Um die Walkability gemaR dieser engen
Begriffsdefinition zu beurteilen, werden oft die sogenannten ,5 D* als Kenngrof3en herangezo-
gen. Diese stehen fur ,Density” (Verdichtungsgrad), ,Diversity“ (Nutzungsmischung), ,Design®
(Verflugbarkeit und Gestaltung), ,Destination accessibility“ (Entfernung zu wichtigen Zielen des
taglichen Bedarfs) und ,Distance to transit* (Entfernung zu OPNV-Haltestellen).® Die 5 D sind
vielfach in der Literatur zusammengetragen und beschrieben, wiederum mit Variationen wel-
che Merkmale jeweils in den einzelnen Bereichen Berlicksichtigung finden sollten sowie ver-
einzelten Erweiterungen. Aufgrund des Umfangs werden sie an dieser Stelle nicht weiter the-
matisiert.2® Der weit gefasste Walkability-Begriff bezieht sich nicht nur auf die aktive Mobilitat
(Doméne Transport), sondern ebenso auf Bewegung in der Freizeit (Doméane Freizeit), zu de-
ren beider Forderung eine Wohnumgebung bewegungsfreundlich bzw. -forderlich gestaltet
wird.8* Durch die Erweiterung der Perspektive sind, neben den Merkmalen der 5 D, in diesem
Verstandnis weitere Aspekte der Umwelt relevant, die vor allem qualitativer Natur sind, wie
beispielsweise die Asthetik der Umgebung.®> Darauf basierend machen Bucksch und Schnei-
der folgenden Definitionsvorschlag fur ein weites Verstandnis der Walkability:

»Walkability bezieht sich auf die physische Umwelt mit ihren objektiven und subjektiv wahrge-
nommenen Merkmalen, in der Personen Zeit verbringen (z. B. das Wohnquatrtier, die Schule
und den Arbeitsplatz). Relevant sind

o strukturell bauliche Merkmale (wie das Vorhandensein von Fuf3- und Radwegen, die
Breite und die Oberflache von StraRen sowie die Konnektivitat von Wegen und StralRen),

o die allgemeine und verkehrsbezogene Sicherheit (z. B. beleuchtete Stral3enziige und
Zebrastreifen),

o die Asthetik (z. B. ein attraktives und abwechslungsreiches Erscheinungsbild des Wohn-
quartiers),

o die Entfernung und Qualitat von Zielpunkten (wie Griinflaichen, Haltestellen des OPNV
und Einkaufsmadglichkeiten)

¢ sowie die klimatischen Bedingungen.

Damit werden explizit auch soziale Aspekte der Wohnumgebung (wie Sicherheit und Krimina-
litét) berticksichtigt, wenngleich diese die Walkability nicht direkt, sondern eher indirekt (z. B.
Uber die Beleuchtung auf FuRBwegen oder herumliegenden Miill auf Spielplatzen) beeinflus-
sen. "8

Wie bereits angesprochen, existiert bis heute kein einheitliches Verstandnis von Walkability
und darliber was sie beinhaltet bzw. was separat zu betrachten ist.®” Zudem sind aufgrund der

80 Inshesondere bezliglich des engen Verstandnisses gibt es verschiedene Ansichten, ob die Untersuchung des
Fahrradfahrens mit einbezogen oder gesondert als Bikeability betrachtet wird (vgl. Bucksch & Schneider 2014b,
S. 19; Frahsa 2018, S. 399).

81 vgl. Bucksch & Schneider 2014b, S. 18; Frahsa 2018, S. 399.

82 vgl. Bucksch & Schneider 2014b, S. 19.

83 Siehe fiir Erlauterungen zu den Bestandteilen der ,5 D* beispielsweise Bucksch & Schneider 2014b, S. 19;
Tran 2018, S. 289-291; Tobisch 2021, S. 31-139 oder Frahsa 2018, S. 405 f.

84 Vgl. Bucksch & Schneider 2014b, S. 19 f.; Frahsa 2018, S. 399.

85 Vgl. Bucksch & Schneider 2014b, S. 20; Tran & Schmidt 2014, S. 62.

86 Bucksch & Schneider 2014b, S. 20 (fiir eine bessere Ubersicht wurden Absétze und Aufzahlungszeichen er-
ganzt).

87 vgl. Bucksch & Schneider 2014c, S. 125; Bodeker et al. 2014, S. 302-310; Tobisch 2021, S. 21.
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internationalen und interdisziplindren Forschung zu diesem Konzept auch keine allgemeinguil-
tigen Aussagen dazu maoglich, welches Forschungsgebiet das enge oder das weite Verstand-
nis von Walkability vertritt.58

Neben der Bewegungsforderung und der Steigerung der korperlichen Aktivitat im Sinne der
Toronto-Charta sind mit einer hohen Walkability viele weitere Bestrebungen und Hoffnungen
auf Nebeneffekte verbunden, die das Interesse in den unterschiedlichen Forschungsgebieten
und die Betrachtung des Konzepts als ganzheitlichen Ansatz erklaren.®® Diese riihren auch
daher, dass mit MaRnahmen zur Walkability-Steigerung weite Teile der Bevolkerung erreicht
werden.®® Laut der Literatur tragen entsprechende MaRnahmen zur Steigerung von Identifika-
tion und Lebensqualitat bei und kdnnen positive Wirkungen in zahlreichen Bereichen, wie Ge-
sundheit, Klimawandel, nachhaltige Mobilitat und Qualitat von Stadtraumen erzielen.®*

Zunachst unterstiitzt eine gesteigerte Walkability die umweltfreundliche und gesunde Fortbe-
wegung. Im gesundheitlichen Bereich wirkt eine hohe Walkability der Wohnumgebung tber
die angeregte Steigerung der Aktivitat Bewegungsmangel, Ubergewicht, Adipositas und ande-
ren nicht Gbertragbaren Krankheiten, wie Herzproblemen, entgegen.®> Dadurch konnten die
Ausgaben im Gesundheitssystem sinken und potentiell die volkswirtschaftliche Produktivitat
erhdht werden, da Krankheitstage und Behandlungskosten reduziert und die Lebenserwartung
gesteigert wirden.*® Als Folgewirkung der Férderung und Praferenz von aktiver Mobilitat auf-
grund einer verbesserten Walkability besteht im Verkehrsbereich zudem das Potential einer
Reduktion des MIV, was im Sinne von Nachhaltigkeit und Umweltschutz wiederum positiv zu
sehen ist.** Erste Berechnungen weisen ein deutliches Potential zur CO,-Einsparung auf, wel-
ches sich durch eine Férderung der aktiven Mobilitat zulasten des MIV generieren lieRe, so
dass eine gesteigerte Walkability einen Beitrag dazu leisten kénnte dem Klimawandel entge-
genzuwirken.®® Flache, die aufgrund einer Verkehrsverlagerung beim motorisierten Verkehr
langfristig eventuell eingespart werden kann, kdnnte z. B. fir Begriinung genutzt werden, so
dass sich die Luftqualitat verbessern liel3e — zusétzlich zum Beitrag, den eine Reduzierung
des motorisierten Verkehrs leisten wirde. Sowohl eine geringere Schadstoff- als auch Larm-
belastung durch weniger MIV wiirden ebenfalls Gesundheitsrisiken reduzieren.®® Auch positive
Auswirkungen fir die lokale Wirtschaft und das soziale Miteinander werden dem Konzept zu-
gesprochen, wenn dem Gehen im Kontext einer hohen Walkability mehr Raum zur Verfligung
stiinde, so dass z. B. Innenstadte als attraktiver und durch die Belebung auch als sicherer
wahrgenommen werden.®’” Eine derartige Entwicklung konnte sich wiederum selbst verstar-
ken, da sie das Zuful3gehen in einem solchen Gebiet in der Folge fir noch mehr Menschen

88 Vgl. Bucksch & Schneider 2014b, S. 20; Bodeker et al. 2014, S. 302-310.

89 Vgl. Kopal 2020, S. 530; Bucksch & Schneider 2014c, S. 127.

9 Vgl. Frahsa 2018, S. 411 f.; Bucksch & Schneider 2014c, S. 126.

91 vgl. Tran 2018, S. 287 f.; Tran & Schmidt 2014, S. 61; Conrad & Bunge 2014, S. 109.

92 \Vgl. Frahsa 2018, S. 411; Kopal 2020, S. 530; BMVI 2019; Bucksch & Schneider 2014b, S. 19; Wallmann-
Sperlich et al. 2014, S. 222 f.

93 Vgl. Kopal 2020, S. 530; Bucksch & Schneider 2014b, S. 22.

94 Vgl. Frahsa 2018, S. 411; Tran & Schmidt 2014, S. 63; BMVI 2019; Conrad & Bunge 2014, S. 105 f.
9% Vgl. Tran & Schmidt 2014, S. 63; Conrad & Bunge 2014, S. 110.

96 Vvgl. Kopal 2020, S. 530; Conrad & Bunge 2014, S. 106-108.

97 Vgl. Tran & Schmidt 2014, S. 63; Kopal 2020, S. 530.
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attraktiver macht®® und so Uber die Starkung des sozialen Zusammenlebens neben der physi-
schen auch die psychische Gesundheit beeinflusst®. Dartiber hinaus ist das ZufuRgehen un-
abhangig vom soziodkonomischen Status mdglich, so dass eine verbesserte Walkability auch
zu besseren allgemeinen Mobilitatschancen beitragen kann.°® Um maglichst viele dieser Ef-
fekte und Folgeeffekte zu realisieren wird eine interdisziplinare Perspektive auf das Konzept
der Walkability gefordert und vorangetrieben.°t

2.2.2 Das Konzept der Bikeability

Wie im vorigen Kapitel bereits erwahnt, stellt das Konzept der Bikeability eine Weiterentwick-
lung aus der weiten Definition der Walkability dar.1? Owen et al. (2010, S.189) stellten in ihrer
Veroffentlichung fest, dass es einen Zusammenhang zwischen einer hohen Walkability und
einer héheren Zahl an Radfahrer:innen in einer Region gibt. Ausgehend von einem Fokus auf
die allgemeine Bewegungsfreundlichkeit hat sich in den letzten Jahren, analog zu der engen
Betrachtung von Walkability, eine Betrachtung von Einflussfaktoren auf das Radfahrverhalten
entwickelt. Im englischsprachigen Raum wird mit Bikeability auch die individuelle Eignung zum
sicheren Radfahren bezeichnet (analog zu einem Fahrradfiihrerschein bei Kindern), dies wird
im weiteren Verlauf der Arbeit allerdings nicht weiter betrachtet.

Bei der naheren Analyse von Einflussfaktoren auf das Radfahrverhalten stellt sich zunachst
die Frage, welche Faktoren fur die Fahrradfreundlichkeit Gberhaupt von Bedeutung sein kdn-
nen und darauf aufbauend, welche Faktoren die Wahl des Fahrrades als Verkehrsmittel und
das Radfahrverhalten an sich beeinflussen. Wie bei der Walkability haben Faktoren der ge-
bauten Umwelt einen groRen Einfluss bei der Férderung der Mobilitat mit dem Fahrrad. Insbe-
sondere die gebaute Infrastruktur spielt durch ihre Vielzahl an Gestaltungsmaoglichkeiten eine
grol3e Rolle bei der Wahl des Fahrrades als Verkehrsmittel.

Bei der Definition und Abgrenzung des Konzeptes der Bikeability zeigt sich eine @hnliche Prob-
lematik wie bei der Walkability hinsichtlich des Umfangs der eingeschlossenen Kriterien, so-
dass keine universelle Definition existiert.1%® In eher allgemeinen Definitionen wird unter Bike-
ability die grundséatzliche Eignung eines Raumes oder Gebietes fur den Fahrradverkehr ver-
standen.'* Rugtvedt (2019, S.7) prazisiert dabei, dass als Bikeability der Grad der Fahrrad-
freundlichkeit einer Stadt bzw. eines Gebietes basierend auf dem wahrgenommenen Sicher-
heitslevel, dem Komfort und dem persoénlichen Nutzen bezeichnet wird. Der wahrgenommene
Komfort und die geflhlte Sicherheit werden auch von anderen Autoren in die Definition mit
einbezogen.'% Die Autoren Lowry et al. (2012, S.41) grenzen dabei den Begriff der Bikeability
von bicycle friendliness und bicycle suitability ab. Unter dem Begriff Bikeability wird eine Be-
wertung des Radwegenetzes hinsichtlich des empfundenen Komforts und des Grades, wie

% vgl. BMVI 20109.

99 Vgl. Bucksch & Schneider 2014b, S. 20.

100 vgl. Conrad & Bunge 2014, S. 1009.

101 vgl. Bodeker et al. 2014, S. 316.

102 y/gl. Castafion & Ribeiro 2021, S. 1.

103 y/gl. Kellstedt et al. 2020, S. 212.

104 \v/gl. Gehring 2016, S. 19; Jonietz & Timpf 2012, S. 2; Rugtvedt 2019, S. 5; Nielsen & Skov-Petersen 2018,
S. 36.

105 vgl Kellstedt et al. 2020, S. 212; Krenn et al. 2015, S. 1; Lowry et al. 2012, S. 41.
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bequem Ziele mit dem Fahrrad erreicht werden kdnnen, verstanden. Als bicycle friendliness
fassen die Autoren die Evaluation einer Gemeinde in Bezug auf die gesetzgeberische und
politische Férderung des Radverkehrs und die Akzeptanz von Radfahrer:innen. In Abgrenzung
zur Bikeability soll die bicycle suitability den Komfort und die Sicherheit eines bestimmten Stra-
Renabschnittes und nicht des gesamten Radwegenetzes beschreiben.% Die Autoren Axhau-
sen et al. (2018, S.5f.) haben ein &hnliches Verstadndnis vom Konzept Bikeability, gehen aber
ein Stuck weiter und sagen, dass die Bequemlichkeit der Zielerreichung mehr auf der wahrge-
nommenen Entfernung basiert als auf der tatsachlich zuriickgelegten Entfernung. Dabei wird
unterstellt, dass die Wahl der kiirzesten Route nach der wahrgenommenen Entfernung getrof-
fen wird, die nicht zwingend die tatsachlich kiirzeste Route widerspiegelt. Die Autoren Kellstedt
et al. (2020, S.212) schlagen bei ihrem Verstandnis von Bikeability vor, Begriffe wie Fahrrad-
komfort, Fahrradkompatibilitat, Fahrradtauglichkeit, Fahrradfreundlichkeit und Fahrradzugang-
lichkeit mit in die Definition zu fassen. Wahlgren und Schantz (2011, S.17) verstehen hingegen
unter Bikeability eine Interaktion zwischen den genannten Einfluss- und Umgebungsfaktoren
mit dem Verhalten und der Wahrnehmung der Radfahrer:in. Sie gehen dabei von einer Unter-
scheidung in mindestens drei Domanen (Transport, Freizeit, Sport) aus.

Wie bereits erwahnt, existiert dabei kein allgemein gtiltiger Konsens einer einheitlichen Defini-
tion von Bikeability. Bei der Berilicksichtigung der relevanten Faktoren zeigt sich, dass analog
zur Weite der Definition, ebenfalls Unterschiede darin bestehen, was als relevant angesehen
wird. Unisono wird der Qualitat der Infrastruktur ein hoher Stellenwert eingeraumt.®’ Daraus
ergibt sich die Frage, was als qualitativ hochwertig und somit forderlich fir die Wahl zur Nut-
zung des Fahrrades wahrgenommen wird. Jonietz und Tiempf (2012, S.2) beschreiben als
besonders wichtig, dass eine sichere und attraktive Infrastruktur vorhanden ist. Dazu z&hlen
Sie beispielsweise steigungsfreie Wegefiihrung, attraktive Umgebung, raumliche Trennung
vom MIV oder eine hohe Konnektivitat des Wegenetzes.'®® In der Studie der Autoren Axhau-
sen et al. (2018, S.5f.) werden die wahrgenommene Sicherheit, der Komfort und die Attrakti-
vitéat von Stral3en und explizit Stralenkreuzungen als Qualitditsmerkmale benannt. Die Autorin
Gehring (2016, S.6) beschreibt Aspekte der beiden zuvor genannten Studien als Qualitats-
merkmale einer Infrastruktur, die von Radfahrer:innen gerne genutzt wird und nennt dabei
sechs Kriterien: Zusammenhang, Direktheit, Attraktivitat, objektive und subjektive Sicherheit
und Komfort.

2.2.3 Messmethodik

Fur die Bewertung und Messung von Walkability wurde seit den Anfangen des Konzeptes eine
Vielzahl von Methoden entwickelt, die im weiteren zeitlichen Verlauf auch auf die Bikeability
angewendet wurden. Diese zielen in der Regel darauf ab den Umfang oder die Wahrschein-
lichkeit des ZufuRgehens und des Fahrradfahrens, in Abhangigkeit von verschiedenen Merk-
malen der Umgebung bzw. der Wahrnehmung dieser Merkmale, zu messen. Heute existieren

106 \/gl. Lowry et al. 2012, S. 41.
107 vgl. Jonietz & Tiempf 2012, S. 2; Axhausen et al. 2018, S. 5.
108 vgl. Jonietz & Tiempf 2012, S. 2.
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damit sowohl Methoden zur objektiven Messung als auch zur Erfassung der subjektiven Wahr-
nehmung von Umweltmerkmalen, die sich fiir ein ganzheitliches Verstandnis der Walkability
und auch der Bikeability potentiell ergdnzen kdnnen und laut Literatur sollen. Denn objektiv
erfasste Charakteristika der gebauten Umgebung kdnnen subjektiv, beispielsweise in Abhan-
gigkeit von Sozialisation oder Soziodemografie, durchaus unterschiedlich wahrgenommen
werden und das Bewegungs- und Mobilitatsverhalten beeinflussen.®® Ob objektive oder sub-
jektiv wahrgenommene Merkmale dabei einen starkeren Einfluss haben, kann aufgrund der
verschiedenen Herangehensweisen und Operationalisierungen bei der Erfassung kaum be-
antwortet werden.*°

Grundsatzlich kdnnen drei Gruppen von Methoden unterschieden werden, mit denen im Rah-
men der Forschung die Merkmale der gebauten Umgebung erfasst und gemessen werden:

1) Methoden bei denen Daten gesammelt und analysiert werden, oft unter Verwendung
von Geographischen Informationssystemen (GIS),

2) Methoden, die primar der Erfassung der Wahrnehmung dienen, wie Interviews und
standardisierte Befragungen mittels Fragebdgen, und

3) systematische Beobachtungsmethoden, wie Auditinstrumente.!!

Zu Beginn konzentrierte sich die Forschung der Verkehrsplanung im Bereich Walkability in
erster Linie auf die objektiv quantifizierbaren Merkmale gebauter Umgebung, die sich anhand
von Koordinaten in GIS raumbezogen erfassen lassen.''? Haufig wurden in dieser ersten
Gruppe von Methoden auch Indizes auf Basis der gesammelten Daten gebildet, um definierte
raumliche Einheiten auf ihnre Walkability bzw. Bikeability untersuchen und die Ergebnisse ver-
gleichen zu konnen.!'®* Mittlerweile existieren diverse solcher Indizes, z. B. ein von der US-
Regierung veroffentlichter landesweiter Walkability-Index, ein anderer Index der in London ge-
testet wurde'!4, sowie ein von einer Forschungsgruppe des International Physical Activity and
the Environment Network (IPEN) entwickelter Walkability-Index!'®> oder der sogenannte Walk
Score!'®, In der Regel werden fiir diese Indizes ausgewéhlte Kennwerte der 5 D kombiniert,
wobei viele Indizes nicht alle 5 D abdecken.'” Erganzend zu GIS konnen auch satellitenge-
stutzte Positionierungssysteme fir Lokalisierungen und damit zur weiteren Datensammlung in
dieser Methodengruppe verwendet werden.!®

Mit zunehmender Beachtung des Walkability-Konzepts fiir die Bewegungsférderung wurde
auch die subjektive Wahrnehmung der gebauten Umgebung und damit die zweite Methoden-
gruppe relevant, so dass fiir die Umgebungsevaluation spezifische Werkzeuge — insbesondere

109 y/gl. Tran 2018, S. 287-289; Mohnen & Schneider 2014, S. 36 & 40; Wallmann-Sperlich et al. 2014, S. 223 f,;
Schneider & Bucksch 2014, S. 200; Bodeker et al. 2014, S. 312; Rottmann & Mielck 2013, S. 2 & 5.

110 ygl. Titze & Reimers 2014, S. 153; ClaRen 2014, S. 98 f.

111 vgl. Tran 2018, S. 289; Bodeker et al. 2012, S. 220; Rottmann & Mielck 2013, S. 2; Titze & Reimers 2014,
S. 153; Frahsa 2018, S. 408.

112 ygl. Kerr 2014a, S. 132; Buck & Tkaczick 2014, S. 165.

113 ygl. BMVI 2019; Tobisch 2021, S. 26; Buck & Tkaczick 2014, S. 173.

114 vgl. BMVI 2019; Tobisch 2021, S. 26.

115 v/gl. Bucksch & Schneider 2014b, S. 19.

116 \/gl. Tobisch 2021, S. 29; Kopal 2020, S. 531 f.

117 vgl. Tobisch 2021, S. 26.

118 ygl. Krenn 2014, S. 179.
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Fragebogen — auf Basis von Verhaltensmodellen entwickelt wurden.'*® Wie bei den Indizes
gibt es inzwischen viele verschiedene Fragebtgen zur Erfassung der subjektiven Walkability
bzw. Bikeability, die unterschiedlich umfangreich sind und es jeweils ermdglichen sollen, die
erfassten Daten zu vergleichen. Ein Beispiel fur eine umfangreichere Untersuchung ist hier die
haufig verwendete Neighborhood Environment Walkability Scale (NEWS) sowie landesspezi-
fische Versionen dieser (z. B. die NEWS-G fiir Deutschland) und diverse andere Weiterent-
wicklungen, wie etwa der ALPHA (Assessing Levels of Physical Activity and Fitness) environ-
mental questionnaire fur den europaischen Raum oder eine Version fur die Befragung von
Kindern und Jugendlichen (NEWS-Y).12° Andere Beispiele sind, teilweise auch in verschiede-
nen Versionen, der International Physical Activity Questionnaire (IPAC) oder der Perception of
Local Environment (PLE)-Fragebogen.'?* Mit der Erweiterung der Walkability-Forschung um
die Erfassung der subjektiven Wahrnehmung geht auch die Beriicksichtigung zusétzlicher
Faktoren, entsprechend der beschriebenen Ausweitung auf ein weites Walkability-Verstand-
nis, einher.?2 So werden beispielsweise im NEWS-Fragebogen und seinen Adaptionen unter
anderem auch Asthetik- und Sicherheitsaspekte erfragt.*?®

Die dritte Methodengruppe, die systematischen Beobachtungsmethoden, bewertet die ge-
baute Umgebung durch geschulte Beobachtende und zielt, wie die erste Methodengruppe, auf
eine moglichst objektive Beurteilung ab, jedoch auch qualitativ und nicht allein quantitativ.'?
Dafiir werden meist Auditinstrumente verwendet, d. h. elektronische oder analoge strukturierte
Erhebungsbdgen zur systematischen Erfassung von Umgebungsmerkmalen unmittelbar am
Untersuchungsort wahrend der Ortsbegehungen. Mittlerweile existieren auch Auditinstru-
mente in zahlreichen Varianten. Viele dieser wurden ausdricklich fir bestimmte Zielgruppen
entwickelt oder sind auf bestimmte Domanen der koérperlichen Aktivitat ausgelegt.'?® Beispiele
fur Auditinstrumente sind der Systematic Pedestrian and Cycling Environmental Scan
(SPACES) oder die Bikeability and Walkability Evaluations-Tabelle (BIWET).126

Insgesamt macht die Literatur deutlich, dass jede Untersuchung der Walkability bzw. Bikeabi-
lity, inklusive der verwendeten Werkzeuge zur Erfassung, an die Fragestellung und die Gege-
benheiten des Untersuchungsraums anzupassen ist, da beispielsweise landerspezifische Un-
terschiede stark ausgepragt sein kbnnen und es eine gro3e Vielfalt von Einflussfaktoren gibt,
die sich vereinzelt auch widersprechen. Dies resultiert darin, dass die Erhebungsmethoden
sowie die entsprechende Literatur dazu so umfangreich und Ergebnisse nicht einfach verall-
gemeinerbar sind.'?’

119 vgl. Kerr 2014a, S. 132; Titze & Reimers 2014, S. 153.

120 ygl. Kerr 2014a, S. 132 & 134; Rottmann & Mielck 2013, S. 2; Bodeker et al. 2012, S. 220 & 224; Titze & Rei-
mers 2014, S. 154-158. Fur genauere Informationen zu den Versionen des NEWS- sowie zum ALPHA-Fragebo-
gen siehe auch http://www.ipenproject.org/.

121 ygl. Bodeker et al. 2012, S. 222; Kerr 2014a, S. 134; Titze & Reimers 2014, S. 156 f.

122 ygl. Kerr 2014a, S. 132.

123 ygl. Bodeker et al. 2012, S. 220; Rottmann & Mielck 2013, S. 3; IPEN 2010, S. 6-8.

124 ygl. Rottmann & Mielck 2013, S. 2; Titze & Reimers 2014, S. 160 f.

125 vgl. ebd., S. 159.

126 ygl. ebd., S. 159 f.; Tran & Schmidt 2014, S. 67.

127 vgl. Burkert 2019, S. 32 f.; Kopal 2020, S. 532; Tobisch 2020, S. 27; Lo 2009, S. 163; ClaRen 2014, S. 99;
Rottmann & Mielck 2013, S. 5; Kerr 20144, S. 138 f.; Tran & Schmidt 2014, S. 65.
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Die Untersuchung der Qualitditsmerkmale von Ful3- und Radwegen kann als ein Teil der
Walkability- bzw. Bikeability-Forschung betrachtet werden, da ihre Ausgestaltung und die Be-
dingungen rund um diese Wege einen wichtigen Aspekt fur die Forderung des Zuful3gehens
und Fahrradfahrens darstellen. Fir den weiteren Verlauf dieser Arbeit wird bezlglich der zu
bertcksichtigenden Aspekte als Basis von einem weiten Walkability-Verstandnis ausgegan-
gen. Dabei wird jedoch, sofern méglich, in Walkability und Bikeability unterschieden, um spe-
ziell fir den Radverkehr relevante Bedingungen ebenfalls zu berlcksichtigen und einen bes-
seren Bezug zu Fullverkehrs- bzw. Radverkehrsanlagen herstellen zu kdnnen. Entsprechend
des weiten Verstandnisses ist sowohl die Doméane Transport als auch die Domane Freizeit der
korperlichen Aktivitat relevant, da nicht ausschlie3lich der Kontext der Fortbewegung zur Er-
reichung eines Ziels untersucht werden soll, sondern jedwede Form der Nutzung von Ful3- und
Radwegeinfrastruktur fur die Beurteilung dieser von Bedeutung sein kann. Die in dieser Un-
tersuchung relevante raumliche Ebene ist der Stadtteil bzw. die sogenannte lokale Me-
soebene, die als Wohnumgebung verstanden werden kann'?. Festzuhalten ist, dass das Ziel
dieser Arbeit, im Gegensatz zu vielen Untersuchungen direkt zum Walkability- und Bikeability-
Konzept, nicht primar die Bewegungsforderung ist, sondern es zunachst einmal darum geht,
herauszufinden, welche Faktoren die Bevolkerung in einem definierten Gebiet bei Ful3- und
Radwegen subjektiv als qualitativ hochwertig empfindet. Daher werden hier einige spezifische
Aspekte des weiten Verstandnisses der Walkability und Bikeability, die nichts mit Fu3- und
Radwegen an sich zu tun haben, wie etwa klimatische Bedingungen, Gebaudearten oder be-
sondere soziale Aspekte, aul3er Acht gelassen. Aufbauend auf die Ergebnisse dieser Arbeit
kann dann natirlich eine Bewegungsforderung, auch unter Beriicksichtigung dieser ausge-
klammerten Aspekte, in Kombination mit weiteren Methoden, folgen. Bezlglich der physischen
oder gebauten Umgebung werden die anhand von Abbildung 8 (S. 18) beschriebenen Merk-
malsbereiche einbezogen. Die Methodik konzentriert sich hier auf die subjektive Wahrneh-
mung von Umgebungsmerkmalen, wobei gemal der Zielsetzung dariiber hinaus vor allem
Anspriiche von Relevanz sind. Insgesamt kdnnen so Themen existierender Fragebodgen teil-
weise aufgegriffen werden, konstituieren aber nicht allein die Untersuchung.

2.3 Nutzergruppen

Die Frage, in welcher Form ein akutes Mobilitatsbedirfnis befriedigt wird, ist Gegenstand viel-
faltiger Forschung im Verkehrssektor. Durch die Erhebung der regelmafig genutzten Ver-
kehrsmittel sowie des Zweckes der jeweiligen Fortbewegung kénnen Bewegungsmuster er-
stellt werden, aus denen hervorgeht, wann welches Verkehrsmittel besonders genutzt wird
und in welcher Kombination eine Nutzung stattfindet. Das Nutzungsverhalten sowie die Nut-
zungshaufigkeit verschiedener Verkehrsmittel sind dabei aufschlussreiche Indikatoren, wie
eine zielgerichtete Forderung von bestimmten Mobilitéatsformen erfolgen kann. Zur Messung
und Evaluierung ist hierfir der Modal Split ein wichtiger Kennwert, welcher die Verteilung der
zurlickgelegten Wege auf die einzelnen Verkehrstrager angibt.1?® Im nationalen Radverkehrs-
plan 2030 werden diesbezlglich MaRnahmen aufgezeigt, wie eine Verdnderung des Modal

128 \/gl. Mohnen & Schneider 2014, S. 29.
129 ygl. Nobis 2019, S. 20.
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Splits hin zu einer Erhéhung des Anteils zurlickgelegter Wege im Umweltverbund gelingen
kann.1%

Zur Erhebung der Modal Splits in Deutschland existiert seit 2002 mit der MiD eine deutsch-
landweite Befragung, welche durch das Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruk-
tur (BMVI) in unregelméaRigen Abstanden, zuletzt 2017, in Auftrag gegeben wird.3! Mit Werk-
zeugen der empirischen Sozialforschung wird die Alltagsmobilitat der Bevolkerung in Bezug
auf die zurtickgelegten Wege, die Wegezwecke und die Wegelange untersucht.'3? In diesem
Zuge werden auch die Verkehrsmittelnutzung und die Nutzungshaufigkeit abgefragt. Das Er-
gebnis fir Verkehrsmittel, die fur die Mobilitat in der Stadt oder Region relevant sind, ist fur
ganz Deutschland in Tabelle 5 nachzulesen.

Tabelle 5: Nutzungshaufigkeit verschiedener Verkehrsmittel

Nutzungshau- | taglich an 1-3 Ta- | an 1-3 Ta- | seltener nie bzw. keine An-
figkeit | bzw. fast | gen pro gen pro als mo- fast nie gabe

Verkehrsmittel taglich Woche Monat natlich

Fahrrad 18 % 17 % 14 % 14 % 36 % 0%
Miet- bzw. Leihfahrrad 0% 0% 1% 4% 94 % 1%
Auto 50 % 26 % 7% 4% 13 % 0%
Carsharing-Fahrzeug 0 % 0% 1% 1% 97 % 1%
Busse und Bahnen in der Region 13% 10 % 13% 22 % 41 % 0%
Wege ausschlief3lich zu Fu3 41 % 27 % 11 % 7% 14 % 0%

Quelle: Eigene Darstellung basierend auf BMVI 2017.

Auswertung nach: Personen. Merkmalsauswahl: Ubliche Fahrradnutzung, Ubliche Nutzung Miet- bzw. Leihfahrrad
im Alltag, Uibliche Autonutzung, Ubliche Carsharing-Nutzung, Ubliche Nutzung Busse und Bahnen in der Region,
Ubliche Haufigkeit Wege ausschlieRlich zu Ful? (nacheinander in Zeile). Spalten %

Da sich die eigene Mobilitat haufig im Wochenrhythmus wiederholt, kénnen daraus Mobilitats-
muster erstellt werden, welche dann zu Nutzertypen zusammengefasst werden.'*® Fir den
weiteren Verlauf der Arbeit wird die wiederkehrende Nutzung eines Verkehrsmittels innerhalb
einer Woche als regelmaRig definiert. In Abbildung 9 sind die Typen der Verkehrsmittelnutzung
nach ihrer Nutzungshaufigkeit klassifiziert. Dabei werden fir die Fortbewegungsmittel Auto,
offentlicher Verkehr (OV) und Fahrrad die Personengruppen prozentual dargestellt, die im Re-
gelfall mit einem Verkehrsmittel (monomodal) unterwegs sind oder im Wochenverlauf eine
Kombination von Verkehrsmitteln (multimodal) nutzen. Die Studie weist in diesem Zusammen-
hang darauf hin, dass eine nachhaltige Verkehrsverlagerung effizienter funktioniert, wenn an-

dere Verkehrsmittel ebenfalls regelmaRig genutzt werden.>3*

Zu erkennen ist einerseits, dass mehr als drei Viertel aller Personen regelmafig mit dem Auto
unterwegs sind (Autofahrer, Auto+OV, Auto+Rad, Auto+OV+Rad), andererseits aber auch das
Fahrrad von etwa einem Drittel der Befragten (Radfahrer, Auto+Rad, Rad+0OV, Auto+(")V+Rad)

130 vgl. BMVI 2021b, S. 29.

131 vgl. BMVI 2021c.

132 vgl. ebd.

133 ygl. Nobis 2019, S. 35.

134 vgl. Nobis & Kuhnimhof 2018, S. 36.
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wiederkehrend genutzt wird. Eine regelmaRige Nutzung des OV hat lediglich ein Viertel der
Befragten (24 %) angegeben.

Autofahrer

Auto und OV OV-Nutzer

Auto, OV und Rad

Rad und OV

Auto und Rad
6%

Radfahrer keine Nutzung Auto, Rad und OV

Abbildung 9: Nutzergruppen in Deutschland
Quelle: Nobis 2019, S. 36

Mithilfe des Onlinetools MiIT kann die Verkehrsmittelnutzung und die Nutzungshaufigkeit, ne-
ben der deutschlandweiten Auswertung, auch nach Bundesléandern getrennt ausgewertet wer-
den. In Tabelle 6 sind die zugehorigen Nutzungshaufigkeiten fiir den Stadtstaat Hamburg auf-
gefuhrt. Deutlich wird, dass die Nutzung des Autos in Hamburg eine wesentlich geringere Be-
deutung aufweist als im Bundesdurchschnitt, wahrend dem OV und der Nutzung des Fahrra-
des als Fortbewegungsmittel eine gréRere Bedeutung zukommt.

Tabelle 6: Nutzungshéaufigkeit verschiedener Verkehrsmittel in Hamburg

Nutzungshau- | taglich an 1-3 Ta- | an 1-3 Ta- | seltener nie bzw. keine An-
figkeit | bzw. fast | gen pro gen pro als mo- fast nie gabe

Verkehrsmittel taglich Woche Monat natlich

Fahrrad 24 % 17 % 13 % 12 % 34 % 0%
Miet- bzw. Leihfahrrad 0% 1% 5% 11% 81 % 1%
Auto 27 % 24 % 13 % 9% 26 % 0%
Carsharing-Fahrzeug 0% 2% 5% 7% 85 % 1%
Busse und Bahnen in der Region 33% 21 % 21 % 14 % 10 % 0%
Wege ausschlie3lich zu Ful3 46 % 28 % 12 % 5% 9% 0%

Quelle: Eigene Darstellung basierend auf BMVI 2017.

Auswertung nach: Personen. Merkmalsauswabhl: Ubliche Fahrradnutzung, Ubliche Nutzung Miet- bzw. Leihfahrrad
im Alltag, Ubliche Autonutzung, tbliche Carsharing-Nutzung, Gbliche Nutzung Busse und Bahnen in der Region,
Ubliche Haufigkeit Wege ausschlie3lich zu Fuf3 (nacheinander in Zeile) und Bundesland (Spalte). Spalten %
Neben der Auswertung der Nutzungshéaufigkeit ist auch eine Darstellung der Nutzergruppen
auf Ebene der Bundeslander mdglich. Die Ergebnisse fir die Stadt Hamburg sind in Tabelle 7
aufgefuhrt und den Werten fir Deutschland aus der Abbildung 9 gegentibergestellt. Dabei
zeigt sich, dass, im Vergleich zur deutschlandweiten Auswertung, in Hamburg deutlich weniger

Menschen taglich bzw. fast taglich oder an 1-3 Tagen pro Woche Auto fahren (51 %) und die
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Gruppe der regelmaBigen OV-Nutzer mit 53 % diesen Wert sogar ubersteigt. Auffallend ist,
dass die wochentliche Nutzung des Fahrrades mit 41 % Uber dem Bundesdurchschnitt liegt.

Tabelle 7: Nutzergruppen 2017 in Hamburg

keine

” «\,| Auto+ ~, IAuto+OV|Nutzung

Auto oV Rad |Auto+QV,| Rad Rad+QOV +Rad Auto+OVI
+Rad

Vergleichsdaten Hamburg| 21 % 21 % 8% 11 % 12 % 14 % 7% 5%

Vergleichsdaten
Deutschland

45 % 8 % 5% 7% 20 % 5% 4% 6 %

Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Nobis 2019, S. 36 & BMVI 2017.
Auswertung nach: Personen. Merkmalsauswahl: multimodale Personengruppen (Zeile) und Bundesland (Spalte).
Spalten %

Fur das Befragungsprojekt im Stadtteil Alsterdorf sollen die dargestellten Nutzergruppen als
Orientierung fur die Auswertung der Ergebnisse dienen.
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3 Politische und gesetzliche Rahmenbedingungen

In diesem Kapitel werden auf politischer Seite entwickelte strategische Konzepte und die ge-
setzlichen Rahmenbedingungen vorgestellt, die fur die Gestaltung des Ful3- und Radverkehrs
im Stadtteil Alsterdorf von Bedeutung sind. Innerhalb dieser sind Veranderungsprozesse mog-
lich.

3.1 Strategische Konzepte

Sowohl auf Ebene der Europaischen Union und der Bundesrepublik Deutschland als auch der
darunter befindlichen Gebietskdrperschaften, von den Bundeslandern bis hin zu Bezirken und
Stadltteilen, existieren unterschiedliche strategische Konzepte, die die Planung sowie Erhal-
tung von Anlagen des Ful3- und Radverkehrs und deren Forderung in den Blick nehmen. Dabei
geben die Konzepte in der Regel eine Zielrichtung vor bzw. untermauern diese mit dem Vor-
schlag entsprechender MalRnahmen.

Auf nationaler Ebene sind hier beispielweise bisherige Projekte und Bestrebungen des BMVI
zur Steigerung der Fulverkehrssicherheit und -attraktivitat zu nennen, die nun mit der Ent-
wicklung einer FuRverkehrsstrategie ausgeweitet werden sollen.’®> Ein anderes Beispiel ist
der Nationale Radverkehrsplan, der mittlerweile in der Version 3.0 aufgelegt ist (NRVP 3.0)
und seit 2021 gilt. Dessen Vision ist es, Deutschland bis 2030 zum Fahrradland zu machen,
d. h. die Attraktivitat des Radfahrens umfassend zu steigern, so dass es flr unterschiedliche
Arten von Wegen zunehmend zum bevorzugten Fortbewegungsmittel wird. Dabei werden 1U-
ckenlose Radverkehrsnetze und eine qualitativ hochwertige Infrastruktur als zentral fir ,mehr,
besseren und sicheren Radverkehr:*¢ angesehen.*” Fiir die Verwirklichung dieser Vision sind
im NRVP 3.0 konkrete Ziele formuliert, die bis 2030 realisiert werden sollen, wie etwa eine
genau bezifferte Zunahme der mit dem Fahrrad zuriickgelegten Wege pro Person und Jahr
(von 120 Wegen je Person und Jahr im Jahr 2017 auf 180 Wege je Person und Jahr). Zugleich
sind umfassende Vorschlage aufgefiihrt, um diese Ziele zu erreichen.*3®

Doch auch auf stadtischer, bezirklicher und Stadtteilebene finden sich entsprechende strate-
gische Konzepte, die fir den Ful3- und Radverkehr von Bedeutung sind und auf deren Grund-
lage dieser, im Rahmen der gesetzlichen Regelungen (vgl. Kapitel 3.2), gestaltet werden soll.
Nachfolgend werden zwei primar fir die Radverkehrsentwicklung relevante strategische Kon-
zepte genauer thematisiert, die mit inrem Ansatz auf stadtischer und bezirklicher Ebene auch
fur Alsterdorf von Relevanz sind, sowie ein strategisches Konzept fur den FuRverkehr, welches
unmittelbar auf den Stadtteil ausgelegt ist.

135 vgl. BMVI 2021a.

136 BMVI 2021b, S. 8.

137 vgl. ebd.; Deutsches Institut fir Urbanistik gGmbH o. J.a.

138 vgl. BMVI 2021b, S. 9 f. & S. 23-71; Deutsches Institut fir Urbanistik gGmbH o. J.a.
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3.1.1 Fahrradstadt Hamburg

Im NRVP 3.0 wird als ein Potential die Entwicklung von Stadten zu sogenannten Fahrradstad-
ten aufgezeigt'® und als Beispiel fahrradfreundlicher Verwaltungsstrukturen unter anderem
das Bundnis fir den Radverkehr in Hamburg aufgefiihrt, welches darauf abzielt, die Stadt zu
einer solchen Fahrradstadt zu entwickeln!#. In Zusammenarbeit zwischen den Bezirksamtern,
der Senatskanzlei, verschiedenen Behorden und Landesbetrieben soll dabei, durch einen um-
fassenden Infrastrukturausbau und Starkung, der Radverkehrsanteil am wegebezogenen Ge-
samtverkehr, ausgehend von 12 % im Jahr 2008, in diesem Jahrzehnt auf mindestens 25 %
gesteigert werden.'*! Das Bundnis fir den Radverkehr wurde 2016 zur Realisierung der Fahr-
radstadt-Bestrebungen, die 2015 in den Koalitionsvertrags aufgenommen worden waren, ins
Leben gerufen.'*? Zuvor wurden Absichten zur Radverkehrsforderung bereits im Koalitionsver-
trag von 2008 festgeschrieben und in der Folge eine erste Radverkehrsstrategie geplant, die
das Bundnis weiterentwickelte.** Mit dem Koalitionsvertrag von 2020 wurden die Bestrebun-
gen erneut bestarkt, zusatzlich durch die Schaffung der Behorde fur Verkehr und Mobilitats-
wende (BVM).2** Wie in diesem aktuellen Koalitionsvertrag angekiindigt, wurde fir das Blind-
nis fir den Radverkehr im November 2021 zudem ein erster Entwurf fur die Fortfilhrung als
Biindnis fur den FuBR3- und Radverkehr, mit zuséatzlichen Bindnispartnern wie der Hamburger
Hochbahn AG, veroffentlicht. Dadurch soll auch der Fuldverkehr auf stadtischer Ebene geftr-
dert und der Umweltverbund stérker zusammengedacht und geplant werden, um bis zum Jahr
2030 den Anteil an der Gesamtheit der Wege um 16 Prozentpunkte auf 80 % zu steigern und
die Mobilitatswende realisieren zu konnen.*

Durch die Radverkehrsférderung (und zukinftig voraussichtlich auch Ful3verkehrsférderung)
strebt der Senat an, die Lebensqualitat in Hamburg zu steigern und einen Beitrag zum Klima-
schutz zu leisten. Er hebt zudem weitere Vorteile hervor. So sei Fahrradfahren in der Stadt
schnell, gunstig, flexibel und gesund und kdnne somit zu einer Reduzierung der Gesundheits-
kosten beitragen, ebenso wie zu einem besseren sozialen und familienfreundlichen Miteinan-
der auf den Verkehrswegen.'#® Es werden positive Effekte auch fiir die Bestrebungen anderer
stadtischer Projekte erwartet, wie fir den Hamburger Klimaplan, den Luftreinhalteplan, das
Mobilitatsprogramm und den Larmaktionsplan.**” In Hamburg werden zudem optimale Voraus-
setzungen fur das Fahrradfahren gesehen, mit wenig Steigungen, kompakten Strukturen und
einzelnen Stadtteilzentren, die entfernungsbezogen von Ausgangspunkten innerhalb ihres
Einzugsgebiets gut mit dem Fahrrad zu erreichen sind*®, wie es auch in Alsterdorf der Fall ist.
Insgesamt sind tUber 200 Malinahmen vorgesehen — teils abgeschlossen, teils im Bau und

139 vgl. BMVI 2021b, S. 66.

140 vgl. ebd., S. 28; Hamburg Marketing GmbH o. J.; Freie und Hansestadt Hamburg 2016, S. 4.

141 vgl. BMVI 2021b, S. 28; BWI 0. J.a; Hamburg Marketing GmbH o. J.; Deutsches Institut fir Urbanistik gGmbH
0. J.b; BWI 0. J.b.

142 vgl. Hamburg Marketing GmbH o. J.; Schroder 2021.

143 vgl. BWI 0. J.a.

144 v/gl. Deutsches Institut fur Urbanistik gGmbH o. J.b.

145 vgl. BVM 2021c; Deutsches Institut fur Urbanistik gGmbH o. J.b.

146 \/gl. Hamburg Marketing GmbH o. J.; BWI 0. J.a; BVM 2021c; Freie und Hansestadt Hamburg 2016, S. 4.
147 vgl. Hamburg Marketing GmbH o. J.; BWI 0. J.b.

148 vgl. BWI 0. J.a.
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eine Vielzahl noch in Planung. Seit 2008 wurde das Investitionsvolumen fir die Radverkehrs-
forderung deutlich gesteigert.**® Eine weitere Aufstockung ist vorgesehen.'*°

Im Infrastrukturbereich ist eine zentrale MaRnahme des bestehenden Blindnisses der Ausbau
des Veloroutennetzes sowie die Erneuerung bereits vorhandener Abschnitte dieser Routen.**!
Die 14 verschiedenen Velorouten, mit einer Gesamtlange von 280 km, befinden sich aktuell
zu 95 % entweder in der Planung oder sind bereits realisiert: Rund 68 %, d. h. etwas mehr als
190 km sind fertiggestellt, 27 % sind soweit geplant, dass ihr Baubeginn terminiert ist. Fur die
Ubrigen 5 % steht der Planungsbeginn noch aus, doch soll der Bau des Veloroutennetzes bis
2025 abgeschlossen werden.?®? Das Netz zielt darauf ab, ein stadtteil- und bezirkstibergrei-
fendes Grundgerust fiir den Hamburger Radverkehr zu bilden und den durch Alltagswege ge-
nerierten Radverkehr auf diesen Routen zu biindeln. Die bezirklichen Netze bauen auf dieses
Veloroutennetz auf. Die Velorouten sind weitgehend auf Strecken mit wenig Verkehr angelegt
und meiden, wo dies mdglich ist, Hauptverkehrsstral3en, so dass der Fahrradverkehr sicher
mit auf der Fahrbahn gefuihrt werden kann, bevorzugt beispielsweise durch Tempo-30-Zonen
und FahrradstraRen.'®® Die 14 Routen setzen sich zum einen aus zwolf Routen zusammen,
die aus dem Stadtzentrum in weiter auf3en gelegene Stadtteile bzw. ihre Zentren fihren und
zum anderen aus zwei halbkreisformigen Routen noérdlich der Elbe, die weitere Wohngebiete
an das Netz anschlieRen.?® Eine ganzjahrige Nutzbarkeit und sicheres, schnelles und kom-
fortables Vorankommen sollen zu jeder Tageszeit gewahrleistet sein.'® Der Entwurf der Ver-
einbarung des Blndnis fir den Ful3- und Radverkehr sieht vor, in den kommenden Jahren
zusatzlich neue Velorouten zu entwickeln.%®

Neben dem Netz der Velorouten existieren in Hamburg 14 Freizeitrouten und es fihren meh-
rere Radfernwege durch bzw. in die Stadt, wie der Elberadweg, der Radfernwanderweg Ham-
burg — Bremen oder der Nordseekustenradweg. Diese wurden vom Blindnis flr den Radver-
kehr bereits 2016 als vorhanden aufgeftihrt und nicht weiter thematisiert.*>’

Bezirkliche Fahrradrouten auf Ebene der Stadtteile und einzelner Quartiere sollen das lber-
greifende Veloroutennetz ergénzen und stellen neben diesem einen weiteren, als zentral er-
achteten Bestandteil der Radverkehrsinfrastruktur dar.'®® Schon vor der Vereinbarung des
Blndnisses fur den Radverkehr, im Jahr 2016, wurden von den Bezirksamtern Bezirksrouten-
konzepte fur das jeweilige Bezirksgebiet bzw. die zugehdrigen Stadtteile erarbeitet oder zu-
mindest mit der Erarbeitung begonnen — so auch fir den Bezirk Hamburg-Nord, fir den das
Konzept zu diesem Zeitpunkt bereits vorlag (vgl. auch Kapitel 3.1.2). Die damit angestrebte
Verdichtung des Netzes aus Velorouten soll zu einer besseren ErschlieBung des Nahbereichs

149 vgl. Hamburg Marketing GmbH o. J.

150 vgl. Weber 2021.

151 vgl. Freie und Hansestadt Hamburg 2016, S. 5.

152 vgl. Hamburg Marketing GmbH o. J.; Weber 2021.

153 vgl. Freie und Hansestadt Hamburg 2016, S. 5; Weber 2021.

154 vgl. BVM 2008; Weber 2021.

155 v/gl. Freie und Hansestadt Hamburg 2016, S. 5.

156 \/gl. Freie und Hansestadt Hamburg 2021, S. 11.

157 Vgl. BUKEA 2008; Freie und Hansestadt Hamburg 2016, S. 5.

158 \/gl. Freie und Hansestadt Hamburg 2016, S. 8 & 10; Deutsches Institut fiir Urbanistik gGmbH o. J.b.
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beitragen.®® Zusatzlich wird im aktuellen Koalitionsvertrag und im Entwurf fur das neue Biind-
nis die Prufung zum Ausbau von Schulradwegen thematisiert, die parallel zu der Entwicklung
der bezirklichen Netze erfolgen soll.1®°

AulRRerdem ist, insbesondere um die Attraktivitdt des Fahrradfahrens fur Pendler:innen und fir
grolRere Distanzen zu steigern, ein Radschnellwegenetz in der Metropolregion Hamburg vor-
gesehen, welches sich in der Planung befindet und mit dessen Bau in der aktuellen Legisla-
turperiode begonnen werden soll.*5! Es soll zusammen mit dem Veloroutennetz ,die zentralen
Achsen des Radverkehrs*1%2 darstellen und innerhalb der Stadt an dieses anschlieRen'®. Der-
zeit sind 300 km Radschnellweg auf bis zu vier Meter breiten Wegen in der Metropolregion
vorgesehen, mit Routen aus Elmshorn, Bad Bramstedt, Ahrensburg, Geesthacht, Lineburg,
Tostedt und Stade in das Hamburger Stadtgebiet.*®*

Sonstige durchgefiihrte und weiterhin geplante Tatigkeiten des Blndnisses, um das Ziel der
Fahrradstadt zu realisieren, beziehen sich z. B. auf eine verbesserte Radwegeinstandhaltung
und Sicherstellung der ganzjahrigen Nutzbarkeit, einen Aus- und Neubau von Radwegen ge-
nerell, die Einrichtung von Fahrradstrafl3en, Radfahr- und Schutzstreifen sowie Pop-Up-Bikela-
nes, den Ausbau des StadtRad-Systems, den Aufbau eines Radzahlnetzes mithilfe von War-
mebildkameras, den Bau von Fahrradabstellanlagen oder die Konzeption einer unterstitzen-
den Kampagne fir die Radverkehrsforderung.’®® Schon das Bundnis fur den Radverkehr
macht deutlich, dass im Rahmen der StraRenraumneuaufteilung auch Parkplatze fir den mo-
torisierten Verkehr oder gegebenenfalls, begleitet von Ersatzpflanzungen als Ausgleich, auch
Baume entfallen kénnen.®® Der im November 2021 veréffentlichte Blundnisentwurf fir den
Rad- und FuBverkehr sieht als Planungsgrundsatz fir die Fihrung des Radverkehrs, noch
starker als das Bundnis von 2016, vor, Rad-, Fu3- und motorisierten Verkehr voneinander zu
trennen, wo dies mdglich ist. Fir die FulRverkehrsférderung werden zusatzlich beispielsweise
vernetzte Wege, ausreichende Gehwegflachen, passende Uberquerungsmdglichkeiten und
Beleuchtung als wichtig erachtet.%’

Durch diesen politischen Rahmen bestehen in Hamburg grundséatzlich gute Voraussetzungen
fur die Verbesserung der Fahrradinfrastruktur und die Forderung des Radverkehrs insgesamt
(und mit der geplanten Erweiterung des Blndnisses auch fur die Férderung des FuRverkehrs),
an der die einzelnen Bezirke, denen die Stadtteile zugeordnet sind, teilhaben.

159 vgl. Freie und Hansestadt Hamburg 2016, S. 10.

160 \/gl. Deutsches Institut fir Urbanistik gGmbH o. J.b; Freie und Hansestadt Hamburg 2021, S. 15.

161 vgl. Freie und Hansestadt Hamburg 2016, S. 10; Deutsches Institut fiir Urbanistik gGmbH o. J.b; BVM 2021c;
Freie und Hansestadt Hamburg 2021, S. 13.

162 Deutsches Institut fur Urbanistik gGmbH o. J.b.

163 vgl. Freie und Hansestadt Hamburg 2021, S. 14.

164 vgl. Weber 2021.

165 vgl. BWI 0. J.a; Deutsches Institut fur Urbanistik gGmbH o. J.b; BWI 0. J.b; Weber 2021; Freie und Hanse-
stadt Hamburg 2016, S. 8-13; Freie und Hansestadt Hamburg 2021, S. 16 f.

166 \/gl. Freie und Hansestadt Hamburg 2016, S. 9.

167 vgl. BVM 2021c.
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3.1.2 Radverkehrskonzept fiir den Bezirksamtsbereich Hamburg-Nord

Um den Radverkehr im Bezirk Hamburg-Nord zu stéarken, beauftragte dieser das Ingenieur-
biro SCHMECK - JUNKER Ingenieurgesellschaft mbH mit der Entwicklung eines Radver-
kehrskonzeptes fir den Bezirk, welches 2014 veroffentlicht wurde und auf eine bedarfsorien-
tierte Weiterentwicklung des Radverkehrs abzielt. Verkehrssicherheit und -qualitat sollen fur
den Radverkehr gesteigert werden.®® Als Teil des Bezirks Hamburg-Nord ist auch Alsterdorf
in den Vorschlagen fur ein Radverkehrsnetz berticksichtigt. Dabei ist das Konzept nicht als
feststehende Planung zu sehen, sondern stellt die Basis dar, um mégliche bauliche Mal3nah-
men genauer zu thematisieren.

Im Radverkehrskonzept wurde ein Vorschlag fir insgesamt 36 Bezirksrouten mit einer Lange
von zusammen etwa 96 km erarbeitet, die zu einer Verdichtung des Radverkehrsnetzes aus
Velo- und Freizeitrouten beitragen sollen.’® Dazu werden (bauliche) MalRnahmen zur Umset-
zung dieser Bezirksrouten vorgeschlagen.*’* Das im Bezirk Hamburg-Nord eher in Nord-Siid-
Richtung ausgerichtete, Ubergeordnete Netz aus Velo- und Freizeitrouten soll demnach vor
allem durch Querverbindungen und vielfach in Ost-West-Richtung ausgerichtete Bezirksrou-
ten erganzt werden.'’? Vier der vorgeschlagenen Bezirksrouten, Route 12, 13, 14 und 16, fiih-
ren auch durch Alsterdorf (vgl. im Konzept und seinen Anlagen’®). Um diese Bezirksrouten zu
realisieren wurden detailliert die erforderlichen MaRnahmen unterschiedlichen Umfangs zu-
sammengestellt.1’* Zudem wurde fir die durch Alsterdorf verlaufende Veloroute 4, fiir einen
Abschnitt innerhalb des Stadtteils, etwa zwischen Wilhelm-Metzger-Stral3e und Hindenburg-
stralRe, eine Anpassung des Routenverlaufs mit Verlegung von der Rathenaustralle auf die
Bebelallee vorgeschlagen, um den Verlauf zu optimieren.t”

Rucksprachen mit dem Bezirksamt Hamburg-Nord ergaben, dass bis zur Erstellung dieser
Arbeit kaum etwas aus dem Radverkehrskonzept umgesetzt werden konnte und von den Rou-
ten und MalRnahmen, die das Konzept fur Alsterdorf vorsieht, bislang nichts realisiert wurde.
Der Grund ist laut Aussage des Bezirks vor allem darin zu sehen, dass mit dem Biindnis fur
den Radverkehr der politische Fokus seit 2016 (vgl. Kapitel 3.1.1) vor allem auf dem Netzaus-
bau der Velorouten liegt und aufgrund des fehlenden bzw. anderen politischen Auftrags kaum
an der Umsetzung des Radverkehrskonzepts fur den Bezirksamtsbereich gearbeitet werden
konnte, sondern die Velorouten priorisiert wurden. Zudem sei das Konzept mittlerweile veraltet
und im geplanten Biindnis fir den Rad- und FulRverkehr sei vorgesehen, alle Bezirksrouten-

168 \/gl. SCHMECK - JUNKER Ingenieurgesellschaft mbH 2014a, S. 4; Bezirksamt Hamburg-Nord o. J.b.

169 \/gl. Bezirksamt Hamburg-Nord o. J.b.

170 vgl. SCHMECK - JUNKER Ingenieurgesellschaft mbH 2014a, S. 14.

171 vgl. ebd., S. 24.

172 vgl. ebd., S. 14; SCHMECK - JUNKER Ingenieurgesellschaft mbH 2014c.

173 Abrufbar bei Bezirksamt Hamburg-Nord o. J.b.; siehe insbesondere SCHMECK - JUNKER Ingenieurgesell-

schaft mbH 2014c.

174 ygl. SCHMECK - JUNKER Ingenieurgesellschaft mbH 2014a, S. 15; zudem Anlage 4 des Radverkehrskon-
zepts, die den Autoren vom Bezirksamt Hamburg-Nord zur Verfligung gestellt wurde.

175 Vgl. SCHMECK - JUNKER Ingenieurgesellschaft mbH 2014a, S. 18; SCHMECK - JUNKER Ingenieurgesell-
schaft mbH 2014b.
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konzepte ganzlich zu tGberarbeiten. Demnach wird der Fokus in den nachsten Jahren voraus-
sichtlich auf den neu geplanten Bezirksrouten liegen, deren Bau dann starker priorisiert wer-
den wird.

Auch der Verlauf der Veloroute 4 wurde nicht entsprechend des Konzepts von 2014 ange-
passt, stellt sich heute aber dennoch etwas anders da als im Radverkehrskonzept aufgefuhrt
(Verlauf heute von Westen kommend auf der Rathenaustral3e bis zur Kreuzung Sengelmann-
stralRe und nicht, wie im Radverkehrskonzept dargestellt, ab der Kreuzung Hindenburgstrale
dieser Richtung Norden folgend und dann weiter auf dem Suhrenkamp) (vgl. Anhang B).1"®

Trotz der bislang fehlenden und in dieser exakten Form auch fir die Zukunft nicht geplanten
Realisierung des Radverkehrskonzeptes fur den Bezirksamtsbereich Hamburg-Nord werden,
in Verbindung mit den Schilderungen im vorangegangenen Kapitel, die Hierarchisierung im
Aufbau des Radverkehrsnetzes und die Bestrebungen fur die Netzstruktur an sich deutlich. Es
sollen koordiniert zentrale Verbindungen geschaffen und erganzt werden, so dass diese eine
hohe Konnektivitat mit abgestimmten Standards fur den Radverkehr gewéhrleisten und eine
Konzentration auf bestimmte Straf3en erfolgt. Fur die detaillierte Ausgestaltung der Bezirks-
routen eines neuen bezirklichen Routenkonzeptes sowie die Radwegegestaltung an den Ubri-
gen StralRen im Stadtteil Alsterdorf, kdnnen die Anforderungen aus Bevdlkerungssicht, die in
dieser Arbeit ermittelt werden sollen, einen Beitrag leisten. Zudem ist das bestehende Radver-
kehrskonzept zwar bereits mehrere Jahre alt, doch grundsatzliche Aussagen, wie etwa zu
Quellen und Zielpunkten fur den Radverkehr!”’, gelten weitgehend nach wie vor, so dass sie
fur neue Routen und MaflRnahmen als Anhaltspunkt genutzt werden kénnen.

3.1.3 FuRverkehrsstrategie Alsterdorf

Zur Entwicklung von Ideen und MafRnahmen zur FuR3verkehrsforderung beauftragte der Bezirk
Hamburg-Nord im Jahr 2017 das Beratungsburo team red mit der Erstellung von zwei FuRver-
kehrsstrategien — je eine fur die Stadtteile Hoheluft-Ost und Alsterdorf.1”® In der jeweiligen
Strategie wurde die vorhandene FulRwegqualitat sowie sonstige Fullverkehrsbedingungen
analysiert und darauf aufbauend Empfehlungen zur Attraktivitatssteigerung und Verbesserung
der Bedingungen fur den FuBverkehr erarbeitet.'’”® Die vorgeschlagenen Strategien wurden
nicht insgesamt vom Bezirk beschlossen und umgesetzt, sondern stellten eine die Basis dar,
um Einzelmaflinahmen daraus sukzessive aufzugreifen, auf inre Machbarkeit hin zu Gberpri-
fen und gegebenenfalls anzupassen bzw. umzusetzen.&

Die FulRverkehrsstrategie fur Alsterdorf zeigt konkrete Malinahmen fir die Sicherstellung von
ausreichenden Gehwegbreiten, die Gestaltung von Strafeniberquerungen, die (gefihlte) Ver-
kirzung von Wegen (u. a. durch Schaffung von Aufenthaltsqualitat) und die Verbesserung des

176 vvgl. SCHMECK - JUNKER Ingenieurgesellschaft mbH 2014b; BVM 2008.

177 vgl. SCHMECK - JUNKER Ingenieurgesellschaft mbH 2014a, S. 7 f.; SCHMECK - JUNKER Ingenieurgesell-
schaft mbH 2013.

178 \/gl. Bezirksversammlung Hamburg-Nord (Interner Service) 2017; Bezirksamt Hamburg-Nord o. J.a; Thie-
mann-Linden et al. 2017, S. 4.

179 vgl. Bezirksamt Hamburg-Nord o. J.a; Thiemann-Linden et al. 2017.

180 vgl. Bezirksamt Hamburg-Nord o. J.a.
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Gehwegezustandes auf.'8! Verkehrssicherheit, Inklusion und der Attraktivitat des StralRen-
raums wurden dabei besondere Beachtung geschenkt.'® Um die Bewohner:innen des Stadt-
teils zu beteiligen und ihre Sichtweisen und Erfahrungen zu berticksichtigen, wurden wahrend
der Erarbeitungsphase der FulRverkehrsstrategie auch ein 6ffentlicher Workshop, sowie zwei
Stadtteilrundgange, einer mit Senior:innen und einer mit Kindern und Jugendlichen, durchge-
fuhrt, die die vorangegangene Analyse der Mangel komplettierten.'8® Aus der Mangelanalyse,
den Beteiligungsmdglichkeiten sowie aus Standards und vorhandenen Regelwerken fir die
Gestaltung von ful3géngerfreundlichen StralRenraumen, wurden in der Ful3verkehrsstrategie
fur Alsterdorf sieben Mal3Bnahmenschwerpunkte identifiziert: 1) die Weiterentwicklung des Ful3-
verkehrsnetzes mit Fokus auf wichtige Ziele und Verbindungen, 2) die Reduzierung des
Tempo-50-Stral3ennetzes (Rathenaustraf3e und ein Teil der Alsterdorfer Straf3e) sowie Schaf-
fung regelkonformer Gehwege und Uberquerungsmadglichkeiten im tbrigen Tempo-50-Stra-
Bennetz, 3) eine sichere und barrierefreie Gestaltung der Wege und Zugénge zu U-Bahnsta-
tionen und Bushaltestellen, 4) die Gewahrleistung einer besseren Erreichbarkeit des Nahver-
sorgungszentrums Alsterdorfer Strafl3e durch bauliche Malinahmen zur Geschwindigkeitsre-
duzierung, Uberquerungshilfen, Gehwegeverbesserung und Schaffung von Ausweichflachen
fur den Begegnungsfall, 5) Gehwegeverbreiterung, Erhéhung der Zahl der Sitzmoéglichkeiten
und Schaffung zusétzlicher Uberquerungshilfen rund um die Evangelische Stiftung Alsterdorf,
6) Vorsehen verkehrsberuhigter Bereiche, neue Sortierung des Parkens und Sicherung der
Gehwegbreiten in bestimmten Wohngebieten und 7) die Sanierung und Schaffung barriere-
freier Zugange zum Alsterwanderweg sowie eine sichere Fiihrung der Fullwege zu diesem
Wanderweg.'® AnschlieRend wurden in der Alsterdorfer FuRverkehrsstrategie typische Stra-
Benraumsituationen und passende Mafl3nahmen zur Verbesserung der FuBverkehrsbedingun-
gen in Musterldsungen, anhand von ausgewahlten Orten im Stadtteil, thematisiert.'8® Es wur-
den dabei Musterlésungen fiir jeweils drei ausgewéhlte Querschnitte, Uberquerungshilfen und
Knotenlésungen berticksichtigt, die explizit nach ihrer Ubertragbarkeit auf andere Stralzen-
raume in und auBerhalb des Stadtteils gewahlt wurden.'® Zudem empfiehlt die Strategie eine
Priorisierung der entwickelten MaBnahmen und fiihrt diese einzeln, straBenbezogen auf.'8’

Auch beziglich der FuRverkehrsstrategie wurde, im Rahmen der Erarbeitung dieser Arbeit,
Rucksprache mit dem Bezirksamt Hamburg-Nord zum Stand der Umsetzung gehalten. Bislang
lag der Fokus demnach auf der Uberprifung der Realisierbarkeit, Anpassung der Planung und
Umsetzung einzelner Mallnahmen und Musterlésungen der Fulverkehrsstrategie fiir den
Stadtteil Hoheluft-Ost. MaRnahmen der Alsterdorfer Fullverkehrsstrategie wurden bislang
noch nicht genauer in den Blick genommen und geplant.

181 vgl. Bezirksamt Hamburg-Nord o. J.a; Thiemann-Linden et al. 2017, S. 16 & 49.

182 vgl. ebd., S. 4.

183 vgl. Bezirksversammlung Hamburg-Nord (Interner Service) 2017; Bezirksamt Hamburg-Nord o. J.a; Thie-
mann-Linden et al. 2017, S. 17 & 49 f.

184 vgl. ebd., S. 24-28.

185 \/gl. Bezirksamt Hamburg-Nord o. J.a; Thiemann-Linden et al. 2017, S. 28 f. & 49.

186 vgl. ebd., S. 29-38 & S. 51.

187 vgl. ebd., S. 40-48.
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Wenn die Umsetzung der Ful3verkehrsstrategie fir Alsterdorf relevant wird, gibt es einige Be-
reiche, in denen die im Rahmen dieser Arbeit durchgeflihrte Untersuchung potentiell Ansatz-
punkte fur die Planung liefern kann, die aus Bevolkerungssicht besondere Beriicksichtigung
finden sollten. Wahrend der Erarbeitung der Alsterdorfer FuRverkehrsstrategie beteiligten sich
am offentlichen Workshop etwa 50 Personen — Uberwiegend Bewohner:innen des Stadtteils
sowie einige Personen stellvertretend fir Verbande, Parteien und 6ffentliche Institutionen.8®
Bei diesem Workshop, der sich allgemein an die Bewohner:innen Alsterdorfs richtete, wirkte
somit nur ein vergleichsweise kleiner Teil der Bevolkerung mit. Dieser wurde in erster Linie
durch Verbande und lokale Institutionen, wie Kitas oder Kirchen, auf diesen Workshop hinge-
wiesen.'® Am Stadtteilrundgang mit den Senior:innen nahmen sieben Personen teil.!*® Der
zweite Stadtteilrundgang wurde mit sechs Kindern und Jugendlichen zwischen acht und 14
Jahren sowie dem Jugendgruppenbetreuer durchgefiihrt.’®* Der Fokus der Begehungen wurde
damit auf die Einschatzungen ,spezifischer Nutzergruppen“!®? gelegt, die besondere, zu be-
ricksichtigende Anforderungen an FuRwege haben. Neben der Beachtung besonderer Anfor-
derungen bestimmter Nutzergruppen, kann durch die gleichwertige Berlicksichtigung der Ub-
rigen Nutzergruppen ein breiteres Meinungsbild geschaffen und die Akzeptanz fir die Umge-
staltung des StralRenraums in der Gesamtbevolkerung des Stadtteils untersucht werden. Da-
her zielt die Untersuchung in dieser Arbeit nicht speziell auf eine Nutzergruppe, sondern nimmt
die Bevolkerung des Stadtteils insgesamt, verschiedene Nutzergruppen und Meinungstenden-
zen in den Blick. Wie spéater deutlich wird, eignet sich die verwendete Methodik insbesondere,
um auch ein breiteres Meinungsbild aus der ,Mitte der arbeitenden Bevdlkerung“ (weniger
Kinder und Jugendliche und Senior:innen, deren Vorstellungen gesondert bereits in der Ful3-
verkehrsstrategie beriicksichtigt sind) zu erhalten (vgl. Kapitel 4). Auch Personen, die nicht in
lokalen Institutionen aktiv sind oder mit diesen in Kontakt stehen kdnnen so erreicht werden
und sich beteiligen. Es besteht damit das Potential, eine Liicke in der bisherigen Beteiligung
der Bevolkerung zu fullen.

Die FulRverkehrsstrategie konzentriert sich in ihren MaZnahmenvorschlagen zudem auf Wege-
verbindungen mit besonderer Bedeutung.!®® Diese Arbeit kann die Erkenntnisse der FuRver-
kehrsstrategie insofern erganzen, als dass Einschatzungen und Meinungen, was die Bewoh-
ner*innen Uberwiegend als ,gute“ FuBwege (und Radwege) sehen, allgemein und nicht spezi-
ell fur Hauptverbindungen, untersucht werden. Diese Einschétzungen kénnen sowohl bei der
konkreten Ausgestaltung der MalZnahmen der FuBverkehrsstrategie als auch generell fur Ful3-
verkehrsveranderungen im Stadtteil, die Gber vorgeschlagene Maflinahmen hinausgehen, hel-
fen.

188 \/gl. Thiemann-Linden et al. 2017, S. 17.
189 vqgl. ebd., S. 50.

190 vql. ebd., S. 19.

191 vql. ebd., S. 20.

192 Epd., S. 50.

193 ygl. ebd., S. 49.
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Bereits in der Fullverkehrsstrategie wird auRerdem mehrfach betont, dass in Alsterdorf ein
hohes Mal3 an Flachenkonkurrenz herrscht und daher ein integrierter Ansatz fiir eine erfolg-
reiche Planung und Umsetzung sinnvoll und erforderlich ist.!** Dies impliziert, dass nicht nur
die gemeinsame Betrachtung von Ful3- und Radwegen sinnvoll ist, die haufig unmittelbar an-
einandergrenzen. Zudem sollte geprtft werden, inwieweit die Vorstellungen der Bewohner:in-
nen von qualitativ hochwertigen Ful3- und Radwegen mit Vorstellungen fur andere Nutzungen
vereinbar sind. Denn aufgrund der begrenzten Flache missen bei Zusprechung von Flachen
zu einer Nutzung haufig gleichzeitig Flachen, die vorher fir eine andere Nutzung vorgesehen
waren, dieser weichen.

3.2 Gesetzliche Regelung

Die Planung und der Bau von Verkehrsinfrastruktur sind in einer Vielzahl von Gesetzen und
Richtlinien geregelt. Dabei spielen sowohl bundesweite Vorgaben als auch regionale und stad-
tische Besonderheiten eine Rolle. Im Folgenden wird auf einige technische Anleitungen néher
eingegangen, die primar Einfluss auf die Ausgestaltung von Fu3- und Radwegen in Alsterdorf
haben, was allerdings keine vollstandige Darstellung aller zu beriicksichtigenden technischen
Regelwerke ist.

Die Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraRen (RASt 06) enthalten fiir den Entwurf von Ful3-
und Radwegen Planungsparameter, die deutschlandweit Anwendung finden. Darin enthalten
sind auch die spezifischen Empfehlungen fur Fu3gangerverkehrsanlagen (EFA) und Empfeh-
lungen fur Radverkehrsanlagen (ERA), die bei der Bemessung und Ausgestaltung angewen-
det werden sollen, allerdings keinen gesetzlich bindenden Charakter haben. Die Hamburger
Regelwerke fur Planung und Entwurf von Stadtstralen (ReStra) erweitern die in diesen drei
Dokumenten genannten Planungsparameter um Hamburger Besonderheiten bei der Ausge-
staltung. Zum Abschluss des Kapitels werden die Begriffe ,FuBweg® und ,Radweg” fir den
weiteren Verlauf der Arbeit definiert.

3.2.1 Richtlinien fir die Anlage von Stadtstrallen

Die RASt 06 wurde als technisches Regelwerk von der Forschungsgesellschaft flr Stralen-
und Verkehrswesen (FGSV) im Mai 2007 veroffentlicht. Die Richtlinien wurden von Fachleuten
im Stralenbau erarbeitet und enthalten keine verbindlichen Rechtsnormen. In jedem Bundes-
land existiert jedoch ein Stral3engesetz, welches den StralRenbaulasttréger zu einer leistungs-
fahigen Unterhaltung der Strafl3en verpflichtet, sodass eine Anwendung der Entwurfsparame-
ter der RASt 06 in einigen Bundeslandern empfohlen wird, in anderen verbindlich ist. In der
Regel muss eine Abweichung von der RASt 06 begriindet werden. Zu beachten ist weiterhin,
dass fur StrafBen in der Obhut des Bundes oder des Landes und bei Widerspruch zu anderen
Vorschriften (bspw. der StVO) die Richtlinien nicht angewendet werden.'%

194 ygl. Thiemann-Linden et al. 2017, S. 16.
195 \/gl. FGSV 2009, S. 13.
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Die RASt 06 regelt die Ausgestaltung von anbaufreien bzw. angebauten Hauptverkehrsstra-
Ren und ErschlieRungsstraBen in bewohnten Gebieten.!®® Als angebaute StralRen werden
Stral3en bezeichnet, bei denen die anliegenden Grundstiicke von der Stral3e aus erreichbar
sind, wohingegen anbaufreie Straf3en nicht von anliegenden Grundstiicken, sondern nur von
definierten Knotenpunkten aus, befahren werden kénnen.'®’ Die StraRentypen Hauptverkehrs-
stral3e und ErschlieRungsstralie sind Straf3enkategorien aus der Richtlinie fur die integrierte
Netzplanung (RIN) und trennen die StraRen innerhalb einer Stadt in zwei Teilgruppen. Wah-
rend ErschlieBungsstralen der flichenmaRigen ErschlieBung des urbanen Raumes dienen
und die Erreichbarkeit jedes Grundstiickes gewahrleisten, biindeln Hauptverkehrsstraf3en den
Verkehr und sichern eine regionale bis Giberregionale Verbindung. Dabei beinhalten sie sowohl
anbaufreie als auch angebaute Hauptverkehrsstraf3en.

In Abbildung 10 ist der Aufbau der RASt 06 dargestellt. Der Definition der Ziele und Grundséatze
bei der StralBenraumgestaltung zu Beginn, schliel3t sich eine Differenzierung von Stral3enty-
pen innerhalb einer Stadt an. Fir jeden StralR3entyp werden Differenzierungsparameter darge-
stellt, anhand derer bestimmt werden kann, aus welchen StraRentypen sich die konkrete Ent-
wurfssituation zusammensetzen lasst. Dabei sind neben verkehrlichen Merkmalen auch stad-
tebauliche Merkmale fur die Unterscheidung von Bedeutung. Um hieraus zu einzelnen Stra-
Benquerschnitten und Knotenpunkten zu gelangen, die zusammengesetzt das Entwurfsprob-
lem I6sen, sind zwei Wege in der RASt 06 vorgesehen.'®® Zum einen kann mithilfe des Kapitels
~-Empfohlene Ldsungen flr typische Entwurfssituationen“ vorgegangen werden, in dem fur
zwolf stadtebaulich und verkehrlich definierte Entwurfssituationen eine Art Leitfaden existiert,
anhand dessen die Fragestellung durchgegangen werden kann. Zum anderen kann auch ein
individueller Entwurf erarbeitet werden, bei dem individuelle Entwurfselemente hinzugenom-
men werden kénnen, aber auch auf lokale Besonderheiten im StraRenquerschnitt reagiert wer-
den kann. Dieser Weg geht von stralRenraumspezifischen Nutzungsanspriichen aus, sodass
ein umfangreiches Nachschlagewerk fiir eine stadtebauliche Bemessung vorhanden ist, bei
der die unterschiedlichen Nutzungen des Stra3enraums gleichwertig Bertcksichtigung fin-
den.'® Dabei sind eine Vielzahl an Entwurfsgrundsatzen zu beachten und Abwagungsent-
scheidungen fir die einzelnen Nutzungsanspriiche zu treffen. Bei einer individuellen Zusam-
menstellung eines StralRenquerschnitts werden flr alle Entwurfselemente die qualitativen und
guantitativen Anforderungen dargestellt, die im Regelfall zu berlcksichtigen sind. Das Vorge-
hen beschreibt dabei eine Planung des StraRenraums von auf3en nach innen, sodass ein Ab-
gleich der verkehrlich wiinschenswerten Breite mit der stadtebaulich mdglichen Breite fur die
verschiedenen Nutzungen nicht zu einer Dominanz der Fahrbahnbreite fiihrt.2°° Bei MaRanga-
ben wird haufig neben dem Regelfall auch der Minimalfall dargestellt, der nicht unterschritten
werden darf. Fur den Ful3- und Radverkehr werden allgemeine Gestaltungsparameter darge-
stellt und fir eine vertiefende Betrachtung auf die EFA bzw. ERA verwiesen. Zusatzlicher
Handlungsbedarf ergab sich 2002 durch das Gesetz zur Gleichstellung behinderter Menschen.

19 vgl. FGSV 2009, S. 16.

197 vgl. hierzu und im Folgenden: FGSV 2009, S. 13.
198 vqgl. ebd., S. 14.

199 vgl. Haller & Stieger 2021 S. 25.

200 \/gl. ebd., S. 26.
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Dieser wurde mit den Hinweisen fur barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA) adressiert, in wel-
chen die Anforderungen von Menschen mit eingeschrankter Mobilitat an die Gestaltung von
StralRen bericksichtigt werden.?°!

Ziele und Grundsitze

Y

Differenzierung von StadtstraBen

Y

Entwurfsmethodik

1. Weg 3 y 2. Weg

=i

Individueller Entwurf
Nutzungsansprlche an
StraBenraume
Entwurfselemente

Empfohlene Losungen
flir Typische
Entwurfssituationen

StraBenraumentwurf

Abbildung 10: Aufbau der RASt 06
Quelle: FGSV 2009, S.14

3.2.2 Empfehlungen fir FuBgéngerverkehrsanlagen

Im Jahr 2002 erschien die aktuelle Fassung der EFA, durch die eine langere Zeitphase been-
dete wurde, in der kein gesondertes Regelwerk fir die Anlagen des FuRverkehrs existierte.??
Der Anspruch war, den Belangen des FuBverkehrs ein gleichberechtigtes Instrumentarium in
der Gestaltung von StraRenrdaumen zu bieten. Die EFA befasst sich dabei ausschlief3lich mit
Wegen innerhalb von bebauten Gebieten und verweist bei anderen Wegetypen auf entspre-
chende Richtlinien. Insgesamt lassen sich die Empfehlungen in die drei Bereiche Planung,
Entwurf und Betrieb von Verkehrsanlagen fuir den FuRverkehr unterteilen.?°® Der Bereich der
Planung umfasst die Definition von Grundanforderungen, die fir eine gerechte Dimensionie-
rung noétig sind, um das Sicherheitsgefuhl und damit die Fortbewegung zu Fuld zu steigern.
AuBerdem werden Vorgaben zur Netzgestaltung und zu den Entwurfsgrundlagen sowie -
schritten gemacht. Im Bereich Entwurf werden die allgemeinen Elemente des FufR3verkehrs
vorgestellt, die bei Anlagen im Langs- und Querverkehr benétigt werden, sowie die Gestaltung
von Verkniipfungspunkten mit dem OPNV. Der Bereich Betrieb umfasst Aspekte zur Erhohung
der Sicherheit, zum Unterhalt und zur Reinigung. Zudem werden flankierende MalRnahmen
zur Attraktivitatssteigerung vorgeschlagen.

201 \/gl. Haller & Stieger 2021, S. 29.
202 \/gl. FGSV 2002, S. 1.
203 \/gl. ebd., S. 7.
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Grundlage in der Verkehrsplanung ist die Bestimmung von Raumen, die im weiteren Verlauf
das Mindestmal3 bei der Bemessung von Verkehrsanlagen bestimmen. Fir die Anlage von
FuRwegen wird in der EFA eine Seitenraumbreite von 2,50 Metern empfohlen, die sich aus
dem Begegnungsfall von zwei Personen und Sicherheitsabstanden zur Bebauung und den
weiteren Verkehrsmitteln zusammensetzt (vgl. Abbildung 11).

Seitenraumbreite 2,50 m Fahrbahn
180
20| Nutzbare Gehwegbreite l 50
1 1 1
Haus- kann bei niedrigen Sicherheits-
abstand Einfriedungen entfallen abstand

O O 30 bei geringem Schwerverkehr

_

80 J20] 80
MaBe incm

Abbildung 11: Seitenraumbreite eines Fulweges
Quelle: FGSV 2002, S. 16

3.2.3 Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen

Die aktuelle Fassung der ERA sind von der FGSV im Dezember 2010 veréffentlicht worden.
Es werden neben der Erlauterung von Radverkehrskonzepten die Entwurfsgrundlagen fur den
Radverkehr thematisiert. Neben grundlegenden Entwurfsparametern werden auch die unter-
schiedlichen innerdrtlichen Fihrungsformen betrachtet sowie die Fiihrung an Knotenpunkten.
Im weiteren Verlauf wird zudem auf besondere Stral3entypen und den Uberdrtlichen Radver-
kehr eingegangen, sodass ein umfassendes Regelwerk zum Bau und Betrieb von Radver-
kehrsanlagen vorhanden ist.2* Die ERA soll dabei die getroffenen Regelungen in der RASt 06
erganzen und vertiefen.2%

Wie in der EFA werden fUr den Radverkehr in der ERA Mindestmal3e bei der Bemessung von
Radverkehrsanlagen bestimmt. Dabei ergibt sich der lichte Raum aus dem Verkehrsraum, den
der/die Radfahrer:in einnimmt und einem Sicherheitsraum um den Verkehrsraum herum. Es
gelten gemal der ERA fur den Radverkehr die in Abbildung 12 dargestellten MalRe zur Be-
messung des lichten Raumes, wobei die obere Zahl in der Breite das Regelmal3 und die untere
Zahl in Klammern das Mindestmalf3 angibt.

204 \/gl. FGSV 2010, S. 5.
205 \/gl. ebd., S. 7.
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Abbildung 12: MaR3e bei der Bemessung des Radverkehrs
Quelle: FGSV 2010, S. 16

Des Weiteren wird festgelegt, dass aus Griinden der Verkehrssicherheit in den meisten Féllen
ein Sicherheitstrennstreifen einzuplanen ist, der zwar nicht Teil des Verkehrsraumes sein darf,
allerdings den Sicherheitsraum beinhalten kann und zur Aufnahme weiterer fester Einbauten
dient.2° Neben der Trennung von anderen verkehrlichen Nutzungen dient dieser Trennstreifen
auch zur Vermeidung von Konfliktsituationen, beispielsweise beim Offnen von Pkw-Tiren in
Richtung des Radweges.

3.2.4 Hamburger Regelwerke fir Planung und Entwurf von StadtstraRen

Die ReStra wurde Ende 2017 publiziert. Sie fuhrt die Regelungen der von der FGSV veroffent-
lichten Richtlinien und Wissensdokumente fir den Bau offentlicher Infrastruktur in Hamburg
ein.?%” Dabei kann die ReStra nicht als eigenstandiges Dokument gelesen werden. Vielmehr
werden Regelungen aufgegriffen, die durch die Einfilhrung der ReStra in Hamburg verbindlich
gelten sollen, und um spezifische Anpassungen in einzelnen Fragestellungen erganzt werden.
Beispielsweise wird fur den FulRverkehr ergdnzend festgelegt, dass die Regelbreite von Sei-
tenrdumen fir den Begegnungsfall zweier Rollstiihle auszulegen ist und somit breiter sein
muss als die in der RASt 06 bzw. EFA definierte Regelbreite fur Seitenraume.?% Die fur den
weiteren Verlauf der Arbeit relevanten Erganzungen aus der ReStra werden in Kapitel 3.3
genannt.

3.3 Definition von Fu3- und Radwegen

Zur weiteren Verwendung im Verlauf der Arbeit muss zunachst geklart werden, was die Be-
griffe FuBweg und Radweg umfassen. In der Straenverkehrsordnung wird unter Paragraph
25 (FuBgéanger) die Benutzungspflicht eines Gehweges vorgeschrieben.?®® Analog zum Geh-
weg werden dabei im deutschsprachigen Raum Begriffe wie FuRweg, Bulrgersteig, Ful3gan-
gerweg oder auch Gehsteig verwendet. In den Planungsrichtlinien ist haufig von der Planung

206 \/gl. FGSV 2010, S. 16.
207 vgl. BWVI 2017, S. i.
208 \/gl. ebd., S. 10.

209 Vgl. BMJV 2013, S. 15.
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des Seitenraumes die Rede, in dem die Anlagen fir den Ful3gangerverkehr in der Regel lie-
gen. Als Besonderheit in Hamburg, wie im vorherigen Kapitel bereits kurz angerissen wurde,
ist zu nennen, dass durch die ReStra die erforderliche Seitenraumbreite auf den Begegnungs-
fall von zwei Rollstuhlfahrer:innen auszulegen ist und somit 2,65m betragt.?*°

Um in dieser Arbeit (und in der Befragung) deutlich zu machen, dass es sich um Wege explizit
fur den FulRverkehr handelt, wird im Folgenden der Begriff FuBweg oder Gehweg verwendet.

Beziglich des Radverkehrs existiert eine Bandbreite an zu beachtenden Begrifflichkeiten. Zu-
nachst wird zwischen auRerdrtlichem und innerdrtlichem Radverkehr unterschieden. Die ERA
findet generell Anwendung bei beiden Stral3en, allerdings sind hier die Hinweise fur Radver-
kehr auRRerhalb stadtischer Gebiete (H RaS) zu beachten.?!! Insgesamt werden verschiedene
Fuhrungsformen unterschieden, die je nach Ausgestaltung benutzungspflichtig sind. Aufgabe
des Planungsprozesses ist die Wahl einer geeigneten Fuhrung, die im Wesentlichen von der
Geschwindigkeit und der Starke des Kraftfahrzeugverkehrs abhangt.?*? Sind bei der gegebe-
nen Belastung mehrere Formen geeignet, gibt die ERA verschiedene Kriterien (z. B. Schwer-
verkehrsstarke, Flachenverfigbarkeit, Parken, Langsneigung) zur Priorisierung an. Fir einen
generellen Uberblick tiber die Moglichkeiten an innerdrtlichen Hauptverkehrsstraen werden
in Tabelle 8 die in der ERA genannten Fihrungsformen stichpunktartig vorgestellt. Zudem
werden die gultigen Maf3e aus der ERA aufgeflihrt sowie abweichende Bestimmungen aus der
ReStra fur die Stadt Hamburg.

210 vgl. BWVI 2017, S. 10.
211 \/gl. FGSV 2010, S. 7.
212 y/gl. ebd., S. 19.
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Tabelle 8: Ubersicht der Fiilhrungsformen und ihrer MaRe

ERA ReStra
, (wenn abweichend)
Fahrungsform Mindest- | Regel- Mindest- | Regel-

mald [m] mafd [m] mald [m] malid [m]

Fahrradschutzstreifen
- Gestrichelte Trennung von der Fahrbahn
- Wenn verbleibende Fahrbahn <5,50m:

L . 1,25 1,50
ohne Leitlinie in Fahrbahnmitte

- darf vom MIV im Bedarfsfall befahren werden

- nicht benutzungspflichtig

Radfahrstreifen

- Durchgehend abgetrennte Fahrspur

- Darf nur zum Abbiegen oder Parken durch den MIV

Uberfahren werden

- Benutzungspflichtig

- Rote Einfarbung in Problembereichen
Einrichtungsradweg

- Im Seitenraum eines StralRenquerschnitts angelegt

- Trennung durch Borde, Park-, Griinstreifen

- Kann benutzungspflichtig sein

1,85 (inkl. 1,85 (inkl. | 2,25 (inkl.
Markie- - Markie- Markie-
rung) rung) rung)

1,60 2,00

Zweirichtungsradweg
- i.d.R. bei schlechten Uberquerungsméglichkeiten
- Im Seitenraum eines Stral3enquerschnitts angelegt
- Trennung durch Borde, Park-, Grinstreifen
- Kann beidseitig oder einseitig angelegt sein
- Kann benutzungspflichtig sein

2,00/ 2,50/
2,50 (ein- | 3,00 (ein-
seitig) seitig)

Gemeinsamer Fuf3- und Radweg
- Nur vertretbar bei geringer Netz- und Aufenthalts- 250 nutzungs-
funktion beider Verkehre ’ abhéangig

- Kann benutzungspflichtig sein

Quelle: Eigene Darstellung basierend auf FGSV 2010, S. 16 & BWVI 2017, S. 90

Eine weitere Mdglichkeit stellt die gemeinsame Fuhrung des Radverkehrs mit dem Kraftfahr-
zeugverkehr auf der Fahrbahn dar. Allerdings ist dies nur bei geringer Verkehrsstarke anzu-
wenden. Eine Alternative ist die Fihrung durch NebenstralR3en, welche auch als Fahrradstra-
Ben ausgewiesen werden kénnen, um eine Blndelung des Radverkehrs zu erreichen. Aller-
dings eignet sich die Ausweisung einer Fahrradstrale nur fir Hauptverbindungen des Rad-
verkehrs und bei einem entsprechenden Aufkommen an Radfahrer:innen.?*®* Zudem ist eine
erlaubte Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h durchzusetzen.

Im Rahmen dieser Arbeit sollen alle genannten Flihrungsformen unter dem Begriff ,Radweg*®
gefasst werden, da eine derartig tiefgehende Betrachtung, wie in diesem Kapitel, von den we-
nigsten Befragten erwartet werden kann und im allgemeinen Sprachgebrauch die Benutzung
des Wortes ,Radweg" fur alle Fihrungsformen gebrauchlich ist. Sollte eine spezifische Form
gemeint sein, wird dies durch die Verwendung der exakten Bezeichnung verdeutlicht.

213 /gl. FGSV 2010, S. 60.
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4 Forschungsmethodik

In diesem Kapitel wird die aus der vorherigen Analyse des Untersuchungsgegenstandes und
der Rahmenbedingungen resultierende Forschungsfrage vorgestellt und die Methodik zur Be-
antwortung dieser thematisiert. In diesem Zuge wird zunachst die Stichprobenauswahl be-
schrieben und anschliel3end die Methodik zur Datenerhebung, welche auf einer Personenbe-
fragung in Alsterdorf basiert, erlautert. Zum Abschluss dieses Kapitels wird auf die Vorberei-
tung der erhobenen Daten fur die nachfolgende Auswertung eingegangen.

4.1 Forschungsfrage

Um die Qualitatsmerkmale attraktiver Fuf3- und Radwege zu identifizieren, zu spezifizieren und
ihre Bedeutung aus Bewohner:innensicht einzuordnen, wird folgende Forschungsfrage formu-
liert:

Welche Charakteristika zeichnen qualitativ hochwertige Ful3- und Radwege aus Sicht
der Bewohner:innen des Stadtteils Alsterdorf aus?

Mithilfe einer Personenbefragung der Bewohner:innen Alsterdorfs soll herausgefunden wer-
den, wie diese die Qualitat der Ful3- und Radwege in ihrem Stadtteil aktuell wahrnehmen und
inwieweit sich ihre Vorstellungen von ,guten” Ful3- und Radwegen mit aktuell in der Wissen-
schaft diskutierten theoretischen Konzepten, wie Walkability und Bikeability, sowie vorliegen-
den Rahmenbedingungen decken. Zudem soll untersucht werden, ob eine Akzeptanz der Pri-
orisierung von FuB3- und Radwegen bei Flachenkonkurrenz gegeben ist. Unter den letztge-
nannten Punkt fallt beispielsweise die Frage, ob die Bewohner:innen bereit waren, fir eine
solche Priorisierung Flachenreduzierungen fur andere Nutzungen, wie etwa Parken im 6ffent-
lichen Raum, in Kauf zu nehmen. Fir eine differenzierte Betrachtung sollen in der Untersu-
chung verschiedene Nutzergruppen gebildet werden, deren Antwortverhalten verglichen wer-
den kann. Um die angefihrten Aspekte bei der Beantwortung der Forschungsfrage gezielt zu
berticksichtigen, wurden vier Unterfragen formuliert:

1. Wie wird die Ful3- und Radwegeinfrastruktur in Alsterdorf aktuell wahrgenom-
men?

2. Inwieweit unterscheiden sich die Vorstellungen von guten Fu3- und Radwegen
im Stadtteil Alsterdorf von den theoretischen Konzepten?

3. Wie unterscheiden sich die Vorstellungen zwischen unterschiedlichen Nutzer-
gruppen?

4. Wie hoch ist die Akzeptanz der Priorisierung von Ful3- und Radwegen bei Fla-
chenkonkurrenz?

Welche Qualitatsmerkmale qualitativ hochwertige, attraktive oder ,gute“ Ful- und Radwege
aus Sicht der Bewohner:innen des Stadtteils ausmachen, h&ngt entscheidend mit ihren indivi-
duellen Vorstellungen von und Anspriichen an die betrachteten Wege zusammen, woraus sich
wiederum ihre Anforderungen und damit eine Spezifizierung der Qualitdtsmerkmale ergeben.
Die aktuelle Wahrnehmung, ebenfalls differenziert nach den unterschiedlichen Nutzergruppen,
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stellt dabei eine Basis dar, um die Differenz zwischen Vorstellungen und derzeitiger Situation
sowie zu den theoretischen Konzepten abschéatzen zu kénnen.

4.2 Stichprobenauswahl

Die Grundgesamtheit fur die durchgefiihrte Befragung stellen 15 227 Personen dar, die laut
Statistikamt Nord, Ende 2020 in 8 082 Haushalten in Alsterdorf wohnten.?** Die Anzahl der
Haushalte wurde dabei fir das Stadtteilprofil mithilfe eines Programms (HHGen) auf Grund-
lage des Melderegisters zum 31.12.2020 generiert, indem Personen anhand bestimmter Merk-
male und Regeln Haushalten zugeordnet wurden?®® und sind somit ein Schatzwert. Gezielt zur
Teilnahme an der Befragung eingeladen wurden Personen, die in den Haushalten in dem in
Abbildung 13 gekennzeichneten Bereich leben. Diese Reduktion wurde vorgenommen, um die
Anzahl der zu erreichenden Einwohner:innen zu begrenzen. In dem ausgewahlten Bereich ist
die Bevolkerungsdichte hoch und es sind groRe, zusammenhangende Wohngebiete vorhan-
den.?® Richtung Westen wird das Gebiet mit dem Alsterdorfer Damm, dem Alsterverlauf und
der Wilhelm-Metzger-StralRe klar abgegrenzt. Richtung Osten bildet die Sengelmannstrale
eine eindeutige Grenze, da 6stlich davon andere Nutzungen als das Wohnen dominieren, wie
Schulen, das Evangelische Krankenhaus und die Evangelische Stiftung Alsterdorf, das Nah-
versorgungs- und Dienstleistungszentrum am Alsterdorfer Markt oder auch der Busbetriebshof
Alsterdorf der Hamburger Hochbahn AG (vgl. Kapitel 2.1). Gemal3 den Angaben des Statisti-
kamts Nord, betragt die Bevolkerungszahl in diesem abgegrenzten Bereich 11 197 Perso-
nen.?*’” Bei Annahme von 1,8 Personen je Haushalt in Alsterdorf, wie im Stadtteilprofil ange-
geben?!®, ergibt sich eine Zahl von 6 221 Haushalten.

Legende

[ stadtteil Alsterdorf

Bereich Alsterdorfs in dem
Einwohner:innenzur Befragung
eingeladen wurden

e ———
0 200 400 600 800m A

Abbildung 13: Bereich Alsterdorfs, in dem die Einwohner:innen zur Befragung eingeladen wurden
Quelle: Eigene Darstellung; Hintergrundkarte: LGV 2013

214 V/gl. Statistikamt Nord 2021, S. 85.

215 vgl. ebd., S. 199.

216 \/gl. SCHMECK - JUNKER Ingenieurgesellschaft mbH 2013.
217 vgl. Statistikamt Nord o. J.

218 \/g|. Statistikamt Nord 2021, S. 85.
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Von jedem dieser Haushalte wurde jeweils eine Person eingeladen an der Befragung teilzu-
nehmen. Zwar handelt es sich um eine Personenbefragung, doch wurde, um statistischen Ver-
zerrungen vorzubeugen, dazu aufgefordert, dass jeweils nur eine Person pro Haushalt teilneh-
men moge. So konnen Uber- oder Unterschatzungen, die im Verhaltnis zu den tatsachlichen
Verteilungen bei Teilnahme mehrerer Personen eines Haushalts beziiglich haushaltsbezoge-
ner Fragen, etwa zum Haushaltseinkommen oder Haushaltstyp, entstehen kdnnten, vermie-
den werden.

Um Schwierigkeiten beziglich des Datenschutzes zu vermeiden und da die selbststéandige
Nutzung bestimmter Verkehrsmittel — die gegebenenfalls nochmals andere Perspektiven mit
sich bringt — erst ab dem Erreichen der Volljahrigkeit in Deutschland erlaubt ist, musste die
befragte Person mindestens 18 Jahre alt sein. Daraus ergibt sich, basierend auf einer Online-
Befragung, eine zufallsbasierte Stichprobe.

4.3 Datenerhebung

Die Datenerhebung basiert auf einer Personenbefragung in dem im vorherigen Kapitel be-
schriebenen Bereich des Stadtteils Alsterdorf. Nachfolgend wird die Entwicklung des daftr
verwendeten Fragebogens erlautert (vgl. Abbildung 14). Dazu wird zunachst die Ermittlung
von Qualitdtsmerkmalen von Ful3- und Radwegen auf Basis von Literaturquellen beschrieben
und speziell auf die Entwicklung von Fragen zur Priorisierung von Nutzungen bei Flachenkon-
kurrenz eingegangen, in die insbesondere Bestandteile aus strategischen Konzepten und ge-
setzliche Regelungen (vgl. Kapitel 3) einflossen. Im Anschluss wird auf den Pretest eingegan-
gen, welcher mit dem ersten Entwurf des Fragebogens, nach seiner Zusammenfiihrung aus
den verschiedenen Bestandteilen, durchgefiihrt wurde. Daraufhin wird der finale Fragebogen
vorgestellt, bevor das Kapitel Datenerhebung mit der Durchfiihrung der Befragung schlief3t.

Qualitdatsmerkmale FuBverkehrs- - Merkmale zur )
. Gesetzliche I Soziodemogra-
von Ful3- und strategie Regelun Identifikation von fische Faktoren
Radwegen Alsterdorf gelng Nutzergruppen

i i l l l

v

Pretest

v

Abbildung 14: Vorgehen fir die Fragebogenentwicklung
Quelle: Eigene Darstellung

4.3.1 Identifikation méglicher Qualitatsmerkmale

Zur ldentifikation mdglicher relevanter Qualitdtsmerkmale von Ful3- und Radwegen, die in der
Befragung Beriicksichtigung finden sollten, wurde eine einfache Form der qualitativen Inhalts-
analyse mit Texten bzw. Textstellen aus den Themengebieten der Walkability und Bikeability
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durchgefuhrt. Verfahren der qualitativen Inhaltsanalyse zielen allgemein darauf ab das Daten-
material zusammenzufassen und seine Komplexitat zu reduzieren. Dabei ist die Kategorien-
bildung von zentraler Bedeutung, um die Daten zu komprimieren.?'® Hier erfolgte dafir eine
Orientierung an der Methode der inhaltlich strukturierenden qualitativen Inhaltsanalyse nach
Kuckartz, die vereinfacht und angepasst an den Untersuchungsgegenstand Anwendung fand.

Der Ablauf der inhaltlich strukturierenden qualitativen Inhaltsanalyse nach Kuckartz folgt sie-
ben Phasen (vgl. Abbildung 15). Zunachst wird das Datenmaterial in der initierenden Textar-
beit sorgsam gelesen, gegebenenfalls markiert und/ oder Notizen angefertigt, sodass ein um-
fassendes Verstandnis geschaffen wird, bevor in der zweiten Phase die Hauptkategorien be-
stimmt werden, nach denen das Material ein erstes Mal codiert werden soll. Dies erfolgt in
Phase 3. Textstellen, die im Forschungskontext irrelevant sind, erhalten keine Codierung. An-
dererseits ist es auch moglich Textstellen mehreren Kategorien zuzuschreiben, sollten sie
mehrere Themen behandeln.?? In der daran anschlieRenden vierten Phase werden alle Text-
stellen, denen die gleiche Hauptkategorie zugeordnet wurde, zusammengestellt.??! Aufbauend
darauf werden in Phase 5 induktiv Subkategorien anhand des Materials bestimmt, die die
Hauptkategorien weiter ausdifferenzieren.??? Daraufhin wird das gesamte Material unter Ver-
wendung der Subkategorien ein zweites Mal codiert.?® Als letzte Phase folgt die kategorien-
basierte Auswertung und die Darstellung der Ergebnisse.??*

N — =f: ok

Initiierende Entwickeln von Codieren des Zusammenstellung
Textarbeit thematischen gesamten Materials aller mit der gleichen
Hauptkategorien mit den Hauptkategorie

Hauptkategorien codierten Textstellen

el

Induktives Codieren des Kategorienbasierte
Bestimmen von kompletten Auswertung und
Subkategorien am Materials mit dem  Ergebnisdarstellung

Material ausdifferenzierten

Kategoriensystem

Abbildung 15: Ablauf der inhaltlich strukturierenden qualitativen Inhaltsanalyse nach Kuckartz
Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Kuckartz 2014, S. 78, Abb. 10

219 vgl. Kuckartz 2014, S. 76.
220 \/gl. ebd., S. 53 & 78-80.
221 \/gl. ebd., S. 78.

222\/gl. ebd., S. 78 & 83 f.

223 \/gl. ebd., S. 78 & 88.
224\/gl. ebd., S. 78 & 93.
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Kuckartz selbst weist darauf hin, dass die durch ihn beschriebenen Verfahren fur das jeweilige,
spezifische Forschungsprojekt und die darin genutzte Art von Daten anzupassen sind.??® Zu-
dem erlautert er, dass zwischen den einzelnen Phasen keine klare Trennung herrschen muss
und immer wieder Iterationsschritte mdglich sind. So kann beispielsweise noch neues Material
hinzugenommen werden, auch wenn die Codierung der bisherigen Daten schon vorange-
schritten ist, d. h. Auswertungsphasen und Datenerhebung kénnen parallel erfolgen??5; es kon-
nen wahrend der Ausdifferenzierung von Kategorien neue Kategorien erganzt und Kategorien
in Iterationsschritten angepasst werden??” und auch eine direkte Codierung der Subkategorien,
ohne den Textstellen zuvor Hauptkategorien zuzuordnen, ist gegebenenfalls im Verlauf des
Prozesses moglich??8, Diesen Anpassungsmaglichkeiten folgend, wurde die inhaltlich struktu-
rierende Inhaltsanalyse fur die Identifikation von Qualitdtsmerkmalen von Ful3- und Radwegen
adaptiert und vereinfacht angewandt.

Da eine wissenschaftliche Betrachtung der Infrastruktur fir den Ful3- und Radverkehr als Teil-
aspekt der Bikeability bzw. Walkability zu sehen ist (vgl. Kapitel 2.2), wurden diese als Aus-
gangsbasis genutzt, um mogliche Qualitatsmerkmale zu identifizieren. Die Grundlage fir die
Codierung in der inhaltlich strukturierenden Inhaltsanalyse stellen die Quellen dar, die Tabelle
9 entnommen werden kodnnen. Diese Literatur wurde fur Walkability bzw. Bikeability mittels
deutsch- und englischsprachiger Suche nach ,Walkability“ und ,Bikeability“ in Kombination mit
Begriffen wie ,Kriterien®, ,Faktoren“ und ,Parameter gefunden. Vielfach wurden Ubersichtar-
beiten verwendet, die die bisherigen Erkenntnisse zu Kriterien der Walkability bzw. Bikeability
zusammenfassen oder auch Arbeiten, die eine solche Zusammenfassung geben bevor sie
naher auf das jeweils durchgefiihrte Forschungsprojekt eingehen. Paper und andere Doku-
mente, die sich schon geman ihrem Titel lediglich auf Senior:innen, Kinder und Jugendliche
oder beispielsweise altere Frauen beziehen oder nur spezifische Lander oder Stadte aulRer-
halb Europas betrachten, blieben dabei unbericksichtigt.

Tabelle 9: Literaturquellen fur die Kategorienbildung

Kriterien von Walkability und Bikeability
Axhausen et al. 2018 Grob et al. 2014 Schlicht 2017
BMVI 2019 IPEN 2010 Titze & Reimers 2014
Bddeker et al. 2012 Jonietz & Timpf 2012 Tobisch 2020
Buck & Tkaczick 2014 Kerr 2014a Tobisch 2021
Bucksch & Schneider 2014b Kopal 2020 Tran 2018
Birkert 2019 Lo 2009 Tran & Schmidt 2014
Conrad & Bunge 2014 Nilles & Kaparias 2018 Wallmann-Sperlich et al. 2014
Frahsa 2018 Rottmann & Mielck 2013
Gehring 2016 Rugtvedt 2019

Quelle: Eigene Darstellung

225 \/gl. Kuckartz 2014, S. 6.
226 \/gl. ebd., S. 50 f., 54 & 76.
227\/gl. ebd., S. 52 & 63-65.
228 \/gl. ebd., S. 88.
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Hier wurden inhaltliche Kategorien?? in einem deduktiv-induktiven Vorgehen gebildet. Das be-
deutet, die Hauptkategorien aus Phase 2 werden nicht anhand des Datenmaterials gebildet.
Sie ergeben sich stattdessen bereits aus der Forschungsfrage®® oder hier im konkreten An-
wendungsfall aus der Absicht, dass mittels der Methodenanwendung Qualitatsmerkmale von
FuRR- und Radwegen fir die weitere Erstellung der Befragung mithilfe der Kriterien von Walka-
bility und Bikeability gefunden werden sollten. Die deduktiv bestimmten Hauptkategorien sind
damit:

e Qualitaitsmerkmale von Ful3wegen aus der Walkability-Literatur und
¢ Qualitatsmerkmale von Radwegen aus der Bikeability-Literatur.

Bei einem solch deduktiven Vorgehen fur die Bestimmung der Hauptkategorien ist die For-
schungsfrage oder in diesem Fall die Absicht, somit bereits leitend fiir die Erhebung bzw. Aus-
wahl des Datenmaterials, welches in die Phase 1, die initierende Textarbeit, einflie3t.2%! Die
Hauptkategorienbildung (Phase 2), die Codierung des gesamten Materials mit den Hauptka-
tegorien (Phase 3) und die Zusammenstellung der Textstellen, die zuvor mit der gleichen
Hauptkategorie codiert wurden (Phase 4), erfolgte in diesem Anwendungsfall dadurch verein-
facht. Die von Beginn an mit den Hauptkategorien codierten Textstellen wurden direkt in einer
Tabelle, mithilfe eines Tabellenkalkulationsprogramms (Microsoft Excel), unter der Bezeich-
nung der jeweiligen Hauptkategorie zusammengestellt.

Darauf aufbauend erfolgt der Ubergang in die fiinfte Phase und damit in den zweiten Teil des
deduktiv-induktiven Vorgehens, denn die Bildung der Subkategorien erfolgt induktiv.?*2 Vor der
tatsachlichen Bestimmung von Subkategorien wurde die von Kuckartz (2014, S. 65f.) als mog-
liches Hilfsmittel auf dem Weg zur Kategorienbildung vorgestellte Technik, die paraphrasie-
rende Zusammenfassung, leicht abgewandelt angewandt. Es wurde jeder Textstelle eine Art
kurze Beschreibung oder Titel zugeordnet, der zusammenfasst, welches Kriterium von Walka-
bility bzw. Bikeability in der jeweiligen Textstelle deutlich wird (siehe auch Anhang C und An-
hang D). Anhand dieser knappen Beschreibungen und der urspriinglichen Textstellen wurden
dann die Subkategorien entwickelt. Dies erfolgte direkt iterativam gesamten Material, so dass
die Phase 6 gleichzeitig mit durchgefiihrt wurde. Material, welches sich lediglich auf Walkability
und Bikeability, nicht aber speziell auf Ful3- und Radwege bezieht, wurde in diesem Schritt
aussortiert und nicht mit codiert, da letztendlich speziell nur Qualitatsmerkmale von Fuf3- und
Radwegen daraus identifiziert werden sollten.?*3 Die Zuordnung zu den identifizierten Subka-
tegorien kann dem Anhang C und Anhang D entnommen werden (aus Platzgriinden ohne Zitat
der Textstellen). In einem weiteren Schritt, der ebenfalls unter die Phase 5 und 6 gefasst wer-
den kann, wurden die Subkategorien in ihrer Begrifflichkeit vereinheitlicht, sortiert und um wei-
tere wenige Kategorien reduziert, die nicht die Wege an sich betreffen und/oder eher in der

229 \/gl. Kuckartz 2014, S. 43.

230 vgl. ebd., S. 69.

231 \Vgl. ebd., S. 79.

2%2\/gl. ebd., S. 69 & 77.

233 Beispiele fir in diesem Schritt aussortierte Textstellen sind Passagen, die sich mit dem Wettereinfluss, der Zu-
friedenheit mit der Wohnumgebung allgemein, der Gebaudeanordnung, -gestaltung und -héhe, Shared Mobility-
Angeboten o. A. befassten.
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Wahrnehmung der derzeitigen Infrastruktur oder der Stadtteilbeschreibung relevant sind, je-
doch weniger als subjektiv untersuchbare Qualitatsmerkmale.?** Die daraus resultierende Re-
duktion und Vereinheitlichung der Subkategorien ist ebenfalls in Anhang C und Anhang D
nachvollziehbar.

Die kategorienbasierte Auswertung und Ergebnisdarstellung (Phase 7) entféllt in diesem An-
wendungsfall weitgehend — bis auf die Dokumentation des Auswertungsprozesses®® innerhalb
dieser Arbeit — da die identifizierten Qualitdtsmerkmale lediglich als Vorbereitung fir die Fra-
gebogenerstellung dienen.

Die identifizierten Qualitatsmerkmale (finale Subkategorien) fir Fu3- und Radwege lassen sich
der Tabelle 10 entnehmen.

Tabelle 10: Finale Subkategorien zu Qualitdtsmerkmalen von Ful3- und Radwegen aus der Walkability- und
Bikeability-Literatur

Qualitatsmerkmale von FulRwegen Qualitdtsmerkmale von Radwegen

Flachennutzungsmischung

Flachennutzungsmischung

Asthetik der Wohnumgebung

Asthetik der Wohnumgebung

Beleuchtung

Beleuchtung

Breite der FuRwege

Breite der Radwege

Geflhlte Sicherheit Geflhlte Sicherheit
Steigung Steigung
StralRenkategorie Stral3enkategorie
StraBenkonnektivitat StraBenkonnektivitat

Trennung zum Verkehr

Trennung zum Verkehr

Uberquerungsmdéglichkeiten

Uberquerungsmoglichkeiten

Verkehrssicherheit

Verkehrssicherheit

Vorhandensein von FulRwegen

Vorhandensein von Radwegen

Zustand von Fuf3wegen

Zustand von Radwegen

Parkende Fahrzeuge

Parkende Fahrzeuge

Aufenthaltsqualitat

Art der Fahrradinfrastruktur

Barrierefreiheit

Sichtbeziehungen

Quelle: Eigene Darstellung

Zu beachten ist bei dem gesamten Verfahren, dass es aufgrund der unterschiedlichen Defini-
tionen von Walkability (vgl. Kapitel 2.2.1) an Trennschérfe fehlt und daher Qualitdtsmerkmale,
die im Rahmen der Suche zur Walkability in der Literatur identifiziert wurden, sich teilweise
auch auf die hier zusatzlich differenziert betrachtete Bikeability beziehen. Die an dieser Stelle
nicht immer eindeutige Zuordnung sowie grofRe Uberschneidungen bei den klar zuordenbaren
Qualitatsmerkmalen von Ful3- und Radwegen, resultieren in der Aufnahme der mehrheitlich
gleichen Qualitatsmerkmale, jeweils bezogen auf die entsprechende Wegeart, wie in Tabelle
10 deutlich zu erkennen ist. Eine Ausnahme stellen hier nur wenige spezifische Charakteristika

234 Beispiele fur in diesem Schritt aussortierte Kategorien sind Dichte, Entfernung des OPNV, Fahrradabstellanla-
gen an Zielpunkten o. A.
235 \/gl. Kuckartz 2014, S. 97 f.
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einer Wegeart dar, ndmlich die Aufenthaltsqualitat und Barrierefreiheit bei FuRwegen und die
Sichtbeziehungen und Art der Fahrradinfrastruktur bei Radwegen.

Durch die Anwendung der Methode der inhaltlich strukturierenden qualitativen Inhaltsanalyse
wurden somit aus den Literaturquellen zu Walkability und Bikeability Kriterien dieser identifi-
Ziert und zielgerichtet auf Qualitatsmerkmale von Ful3- und Radwegen reduziert, die innerhalb
der Befragung (mit jeweils passenden und verstandlichen Formulierungen) genauer unter-
sucht werden sollten.

4.3.2 Entwicklung von StraRenquerschnitten

Zur Beantwortung der Unterfrage 4 der Forschungsfrage (Wie hoch ist die Akzeptanz der Pri-
orisierung von Ful3- und Radwegen bei Flachenkonkurrenz?) wurden Straf3enquerschnitte ent-
wickelt, die verschiedenen Nutzungsformen unterschiedlich viel Raum geben. Dabei wurden,
ausgehend von einer fir den Ful3-/ Radverkehr nicht zufriedenstellenden Ausgangssituation,
unterschiedliche Handlungsoptionen entwickelt, die den Nutzungsansprichen des Ful3- oder
Radverkehrs besser gerecht wiirden, allerdings zulasten anderer Nutzungsformen gehen. Die
Idee dahinter war, die Problematik der Flachenkonkurrenz zu visualisieren. Die Entscheidung
sollte dabei ohne grofR3e Vorkenntnisse in der Verkehrsplanung mdglich sein.

Ausgangsbasis fur beide Querschnitte bildeten Ausschnitte aus der FulRverkehrsstrategie fr
den Stadtteil Alsterdorf (vgl. Kapitel 3.1.3). Hier werden fiir drei Straldenquerschnitte exempla-
risch Musterlésungen dargestellt, die im aktuellen Zustand nicht den Anforderungen an eine
qualitativ hochwertige Infrastruktur gerecht werden.?®® Die Autoren nehmen diese drei Quer-
schnitte als beispielhaft und generalisierbar auf andere Abschnitte an. Aus diesem Anlass wur-
den zwei Vorschlage ausgewahlt?®’, bei denen einmal eine ungenligende Ausgangsituation
insbesondere fir den FulRverkehr und einmal fir den Radverkehr vorhanden war. Da die ge-
nannten Querschnitte typische Situationen mit Verbesserungsbedarf darstellen und die Be-
fragten unabhangig von einer direkten, mdglichen Betroffenheit entscheiden sollten, wurden
keine StralRennamen genannt.

Mithilfe der Beschreibung der Ausgangsituation in der FuBverkehrsstrategie und den Geoin-
formationssystemen von Google (Google Maps, Google Street View) wurden die Ausgangs-
guerschnitte ermittelt und visuell dargestellt. Davon ausgehend wurde zunachst die in der Ful3-
verkehrsstrategie vorgeschlagene Losung als erste Alternative bericksichtigt. Weitere Alter-
nativen basieren auf den Erkenntnissen aus vorigen Kapiteln (vgl. Kapitel 3.2). Dabei musste
der zur Verfigung stehende Platz beriicksichtigt werden, sodass nur Alternativen in Frage
kamen, bei denen regelkonforme Veranderungen des Verkehrsraumes mdglich waren. Wenn
bei einem Querschnitt eine Nutzungsform beibehalten wurde und nicht regelkonform war, blieb
diese allerdings bestehen. Hierfur wurden die in Kapitel 3.2 genannten Regelwerke verwendet.

236 \/gl. Thiemann-Linden et al. 2017, S. 30-32.

237 In der FuRverkehrsstrategie werden fur drei StraRenquerschnitte Musterlésungen gezeigt. Diese stellen mogli-
che Lésungen konkreter Situationen dar, die als besonders typisch identifiziert wurden. Q1 ,Ostliche Alsterdorfer
StralRe” sieht eine Verbesserung fur Ful3ganger:innen in dem genannten Bereich vor, wéhrend Q2 die Umgestal-
tung der Rathenaustral3e als Teil der Veloroute 4 thematisiert. Aus diesem Grund wurden diese beiden Musterlo-
sungen fiir die Verwendung in der Befragung ausgewabhlt.
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Lediglich in einer Alternative wurde fiur die FuBwege anstelle auf das durch die ReStra gefor-
derten Regelmales auf das Regelmald aus der RASt 06 zuriickgegriffen. Die Veranderung
zwischen den Alternativen sollte dabei so geringfiigig sein, dass ein Rickschluss darauf mog-
lich wird, worauf geachtet wurde. Aufgrund des begrenzten Raumes wurden dennoch zum Teil
mehrere kleinere Dinge verandert.

In Tabelle 11 sind die Charakteristika der Querschnitte fir jede Alternative markiert. Mithilfe
dieser Tabelle wird deutlich, welche Veranderung zwischen den einzelnen Handlungsoptionen
vorgenommen wurde. Fur die Eigenschaften der Tabelle wurden dabei die Regelmal3e aus
dem Kapitel 3.2 berlcksichtigt. Die visualisierten Querschnitte sind dabei maf3stabsgetreu ge-
bildet worden, sodass aus der intuitiven Bewertung durch die Teilnehmenden ein Riickschluss
darauf maoglich ist, worauf geachtet wurde. Querschnitt 1 stellt dabei die moégliche Verbesse-
rung fur den FuRverkehr dar, wahrend im Querschnitt 2 der Radverkehr im Vordergrund stand.
Eine Darstellung der genannten Querschnitte findet sich im weiteren Verlauf in Kapitel 4.3.4.

Tabelle 11: Eigenschaften der gebildeten StralRenquerschnitte

Querschnitt 1 Querschnitt 2
AUS- I Alterna-  |Alterna-  |Alterna-  |AYST . |Alterna-  |Alterna-  |Alterna-
9angsst- e q tive 2 tive 3 9angssi- 146 1 tive 2 tive 3
tuation tuation
Baumbestand links X X X X X X X
Grunstreifen links X X X X X
Regel-
Gehweg in min. Re- maf laut
gelmaf links (2,65 X X RASt 06, X X X
m) aber nicht
ReStra
Parken in min. Min-
destmaR links @ m) | % X X X X
Zweispurige Fahr- (X) X
bahn (min. Regel- Fahr- | (mit Fahr-
breite flr Busse mit X X X X X radstrae rad- X
Begegnungsfall = (Anlieger | schutz-
6,50 m) frei) streifen)
Parken in min. Min-
destmalfl rechts X X X X
(2m)
Gehweg in min. Re-
gelmal rechts (2,65 X X X X
m)
Grinstreifen rechts X X X (X) X X
Baumbestand X X X
rechts
zuléassige Hochstge-
schwindigkeit moto- | 50 km/h | 50 km/h | 50 km/h | 50 km/h | 50 km/h | 30 km/h | 50 km/h | 50 km/h
risierter Verkehr
B_eld_seltlg Fahrrad- Rad_fahr-
Einrich- schutz- strellfen
Radverkehr Aufder |Aufder |Aufder |Aufder [tungsrad- |Fahr- streifen in (zwischen
Fahrbahn |Fahrbahn |Fahrbahn |Fahrbahn |weg unter |radstraBe Mindest-
; Regel-
Mindest- maR und Re-
mafid gelmaf)
Baumwur-|Baumwur-|Baumwur-| . .. Radweg
einseitig .
zusitzliche Anmer- |26 zelnra- \zelnra- oo & Grin- Anlieger
kungen genteils |gen teils |gen teils Baumwur- streifen frei
aufden |aufden |aufden zeln rechts oft
Gehweg |Gehweg |Gehweg zugeparkt

Quelle: Eigene Darstellung
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4.3.3 Erster Entwurf des Fragebogens und Pretest

Die aus der Walkability- und Bikeability-Literatur identifizierten Qualitdtsmerkmale von Fufl3-
und Radwegen wurden in Fragen zu Wahrnehmung, Anspriichen und Priorisierung bei Fla-
chenkonkurrenz umgesetzt. Fur die Fragenentwicklung in der letztgenannten Rubrik waren,
wie im vorherigen Kapitel beschrieben, zudem Teile der FulRverkehrsstrategie fir Alsterdorf
und gesetzliche Regelungen mafR3geblich. Gemeinsam mit den Bestandteilen fir die Identifi-
Zierung von Nutzergruppen sowie soziodemografischen Variablen, erfolgte eine Zusammen-
fuhrung in einem ersten Fragebogenentwurf (vgl. Abbildung 14, S. 49). Von diesem ausge-
hend, wurden der Pretest und technische Funktionstests durchgefuhrt, um den Fragebogen
fur die Erhebung zu optimieren.

Ein Pretest gehort zu den zwingenden Voraussetzungen, um einen guten Fragebogen fur die
tatsachliche Befragung zu entwickeln. Er dient dazu, den entwickelten Fragebogen zu testen,
zu evaluieren und zu verbessern, bevor er in der Haupterhebung eingesetzt wird. So kdnnen
mithilfe von Pretests beispielsweise die Verstandlichkeit und Reihenfolge der Fragen Uber-
pruft, Haufigkeitsverteilungen bei den Antworten, Kontexteffekte und Probleme der Teilneh-
menden mit bestimmten Aufgaben identifiziert sowie die erforderliche Zeit zum Ausfillen des
Fragebogens bestimmt werden. Um diese verschiedenen Pretest-Ziele zu erreichen kann es
sinnvoll sein, unterschiedliche Arten von Pretests zu nutzen. Generell werden Pretests in zwei
Gruppen unterschieden: Den Standardbeobachtungspretest und die kognitiven Pretesttechni-
ken.z8 Zur Weiterentwicklung und Optimierung des ersten Fragebogenentwurfs wurden hier
verschiedene Pretest-Arten eingesetzt (vgl. Abbildung 16).

v

Technischer Funktionstest

Sténdige &
_periodische
Uberarbeitung
Vorbereitung des Fragebogens fir die weiteren Pretests
Periodische n=24
Uberarbeitung
n=5

Technischer Funktionstest

y

Abbildung 16: Pretest-Konzept zur Fragebogenoptimierung
Quelle: Eigene Darstellung

238 \/gl. Porst 2014, S. 190 f.
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Vor Beginn des Pretests wurde zunachst ein technischer Funktionstest mit dem Fragebogen-
entwurf durchgefihrt, d. h. das planméRige Funktionieren des Online-Fragebogens wurde in
unterschiedlichen Browsern und auf verschiedenen Smartphones getestet. Da sich dabei auf
Smartphone-Displays einige Probleme mit der Anzeige und richtigen Darstellung — besonders
der Abbildungen, die der Fragebogen beinhaltet — zeigte, wurde im Anschluss eine gesonderte
Mobilversion des Fragebogens erstellt. Diese ist inhaltlich identisch mit der Standardversion
und lediglich in der Darstellung an einigen Stellen fiir die Ansicht auf dem Smartphone opti-
miert worden. Wird der Fragebogen mit einem Smartphone aufgerufen, wird der Teilnehmende
automatisch, ohne dass es fir sie/ihn bemerkbar ist, von der Standardversion zur Mobilversion
geleitet.

AnschlieBend wurde zuerst ein kognitiver Pretest nach der think aloud-Pretesttechnik durch-
gefuihrt. Kognitive Pretests eigenen sich allgemein gut, um die Verstandlichkeit von Fragen
und Begriffen zu Uberpriifen.?®® Bei der think aloud-Pretesttechnik, auch Technik des lauten
Denkens genannt, werden die Proband:innen aufgefordert alle Gedanken, die Ihnen wahrend
des Ausfilllens des Fragebogens kommen, laut zu &u3ern. Dadurch soll der Antwortprozess
nachvollziehbar und mdgliche Probleme, beispielsweise beim Verstandnis der Fragen, identi-
fiziert werden.?%° Der think aloud-Pretest wurde zwischen dem 9. und 13. Oktober 2021 mit
vier Personen aus dem nahen Umfeld der Autorin und des Autors durchgefiihrt. Diese wurden
personlich oder per Videokonferenz bei der Beantwortung des Fragebogens begleitet. Wah-
rend der Bearbeitung des Fragebogens durch die Proband:innen wurden jeweils Notizen zu
den verbalen AuRerungen, aber auch zu ausgepragter Mimik und Gestik gemacht. Nach Ab-
schluss der jeweiligen Befragung wurde in einem offenen Gesprach ggf. noch einiges genauer
hinterfragt. So wurde beispielsweise nochmal thematisiert, wo genau und warum Probleme
oder Verstandnisschwierigkeiten bestanden. Daneben wurde besprochen, welche Verbesse-
rungspotentiale es aus Sicht der Proband:innen gébe und die Notizen entsprechend ergénzt.
Kleinere Anderungen, wie die Behebung orthografischer und grammatikalischer Fehler oder
einzelne Formulierungsanpassungen, wurden direkt vorgenommen, sodass die nachste Test-
person bereits einen darum optimierten Fragebogen bearbeitete. Grél3ere Anpassungen wur-
den am 12., 14. und 15. Oktober 2021 eingearbeitet. In diesem Zuge wurde im Wesentlichen
an der Prazisierung der Fragen und Antwortmdglichkeiten gearbeitet, um diese besser ver-
standlich zu machen, sowie an einer Kiirzung der Befragung insgesamt, da sich schon in die-
sem ersten Pretest zeigte, dass ein realer Fragebogendurchlauf deutlich langer dauern wiirde
als zunachst erwartet. Dabei wurden unter anderem Texte und Anweisungen gekurzt, Fragen
geteilt und einzelne Antwortoptionen oder Fragen entfernt, die entweder von allen gleich be-
antwortet wurden und entsprechende verbale AuRRerungen hervorriefen (wie ,Alles andere
wulrde man ja nicht wahlen.”) oder bei denen sich zeigte, dass sie ohne Fachwissen kaum
verstanden werden kénnen bzw. zu denen die Proband:innen nicht die gleiche Vorstellung
haben wiirden. Diese hatten damit keinen Mehrwert fur die Befragung. Insbesondere die Fra-
gen zur Priorisierung wurden drastisch vereinfacht.

239 \/gl. Porst 2014, S. 193.
240 \/gl. ebd., S. 194.
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Nach der Verbesserung des Fragebogenentwurfs auf Basis des think aloud-Pretests wurde
mit der Uberarbeiteten Version online ein Standardbeobachtungspretest durchgefiihrt. Dane-
ben wurde der Fragebogenlink fir einen Online-Pretest an Personen geschickt, die bereits
Uber das Befragungsprojekt Bescheid wussten und differenziertere Rickmeldungen geben
konnten.

Bei der Durchfiihrung eines Standardbeobachtungspretests wird der Fragebogenentwurf unter
mdoglichst realistischen Bedingungen getestet. Deshalb erfahren die Teilnehmenden zunachst
nicht, dass es sich lediglich um einen Test handelt und erst am Ende, nach Fragebogenbeant-
wortung, werden sie hieriber aufgeklart. Porst empfiehlt einen Standardbeobachtungspretest
mit ungefahr 20 bis 50 Teilnehmenden durchzufiihren.?* Diese Art von Pretest kann in erster
Linie technische Probleme aufdecken und ermdglicht eine realistische Einschatzung der be-
notigten Zeit fur die Befragung. Das Frageverstandnis wird in der Regel allerdings nur einge-
schrankt deutlich. Es sind also vor allem Ruckschliisse fur den Fragebogen insgesamt mdglich
und weniger fir einzelne Fragen.?*?> Zur Vorbereitung des Standardbeobachtungspretests
wurde zundchst eine Kopie des zu diesem Zeitpunkt aktuellen Fragebogens (bzw. der Stan-
dardversion und der Mobilversion) erstellt, in der die Frage, ob die Person im Stadtteil Alster-
dorf wohnt, entfernt sowie der Begriff , Alsterdorf‘ generell gestrichen oder durch ,lhren Stadt-
teil* ersetzt wurde. So sollte der Fragebogen fur alle Teilnehmenden des Pretests passend
und verstandlich gemacht werden, um die Testung unter mdglichst realistischen Bedingungen
zu ermdglichen und ein Verdacht schopfen durch die Teilnehmenden zu verhindern. Zudem
wurde der Text auf der letzten Seite des Fragebogens angepasst, um die Testpersonen auf-
zuklaren, dass es sich um einen Pretest handelt, und ein Anmerkungsfeld hinzugefugt, in das
Probleme bei der Beantwortung des Fragebogens oder sonstige Anmerkungen eingegeben
werden konnten. Der Standardbeobachtungspretest erfolgte vom 19. bis zum 21. Oktober
2021. Dabei wurden die erhaltenen Riickmeldungen am 21. Oktober 2021 Uberprft und ge-
gebenenfalls in den Originalfragebogen eingearbeitet. Insgesamt nahmen am Standardbe-
obachtungspretest 24 Personen teil.

Ein Zugangslink zu der, nach dem think aloud-Pretest, Uberarbeiteten Version des Fragebo-
gens wurde, wie oben beschrieben, zudem an Personen geschickt, die aufgrund personlichen
Kontakts bereits Einblicke in die Befragung hatten oder zumindest einiges Uber diese wussten.
Diese Personen bekamen den Link zum Originalfragebogen, in dem Alsterdorf als betreffender
Stadtteil mehrfach genannt wurde, erweitert um die Moglichkeit, die die verwendete Web-Ap-
plikation zur Online-Fragebogenerstellung (www.soscisurvey.de) bietet, auf jeder einzelnen
Fragebogenseite Anmerkungen zu machen. Da diese Personen ohnehin wussten, dass es
sich um einen Test handelte, konnten so noch einmal differenziertere Riickmeldungen zu ein-
zelnen Fragen gewonnen werden. FiUnf involvierte Proband:innen fiuhrten diesen Pretest
durch. IThre Anmerkungen wurden am 19. und 21. Oktober 2021 tberprtft und in den Original-
fragebogen eingearbeitet.

241 \/gl. Porst 2014, S. 191.
242 \gl. ebd., S. 192 f.
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Aufgrund dieser beiden letzten Pretests wurde der BegriiRungstext am Anfang des Fragebo-
gens leicht angepasst und die dort angegebene, benétigte Zeit zum Ausfilllen konkretisiert.
Zudem wurden vereinzelt Begriffe in den Anweisungen, Fragen und Antwortoptionen umfor-
muliert, um diese eindeutiger und leichter verstandlich zu gestalten, sowie Antwortoptionen
verandert, damit sie exakter zu den gesetzlichen Regelungen passen. In Ausnahmefallen wur-
den auch Antwortoptionen entfernt, wenn sich herausstellte, dass ohne eine ausschweifende
Erklarung nicht fur jeden Teilnehmenden ohne Fachwissen klar sein wirde, was genau ge-
meint ist. So wurde zum einen das Qualitatsmerkmal der Steigung (vgl. Tabelle 10, S. 53)
rausgenommen, da es trotz unterschiedlicher Formulierungen in den Pretests eher fir Verwir-
rung sorgte. Die vorangegangene Analyse des Untersuchungsgebietes und Betrachtung vor
Ort zeigte zwar, wie fur Hamburg zu vermuten, kaum topografisch begriindete Steigungen,
sondern wenn tberhaupt eher Steigungen im Sinne von Stral3en- und Wegeneigungen, doch
auch Formulierungen die auf die Neigung abzielten erwiesen sich in den Pretests als nicht
eindeutig genug und fur alle verstandlich. Zum anderen wurde das Qualitdtsmerkmal Sichtbe-
ziehungen, welches fur den Radverkehr identifiziert wurde (vgl. Tabelle 10, S. 53), entfernt, da
auch hier bei den Proband:innen trotz mehrfacher Umformulierung vermehrt Fragen auftraten.
Da die Sichtbeziehungen zu anderen Verkehrsteilnehmern in erster Linie das Sicherheitsge-
fuhl beeinflussen, wurden diese fir den Radverkehr als Beispiel fiir die Wahrnehmung des
Qualitatsmerkmals der gefiihlten Sicherheit eingefligt. AuBerdem wurde bei den Fragestellun-
gen zur Wahrnehmung in der jeweiligen Anweisung die Bedeutung der Extrema der Skala
verdeutlicht und in den Fragestellungen zu den Anspriichen darum gebeten jeweils drei, an-
stelle von zuvor finf, groite Handlungsbedarfe auszuwahlen, um diesen Merkmalen mehr
Gewicht zukommen zu lassen. Darliber hinaus wurden Textbestandteile, beispielsweise bei
den Fragen zur Priorisierung, weiter gekirzt, vereinfacht und anders angeordnet sowie bei
ebendiesem beispielhaft genannten Fragenblock eine der drei angedachten Fragen entfernt,
da diese Fragenart viel Bearbeitungszeit und einiges an Konzentration erfordert, die mit zwei
Fragen dieser Art bereits ausgeschopft werden. Auch wurden kleinere Veranderungen zur Op-
timierung der Darstellung der Fragebogeninhalte vorgenommen und die Bezeichnung ,Stadt-
teil* konsequent durch ,Alsterdorf ersetzt, um so einen starkeren Bezug zu schaffen.

Hieraus ergab sich der finale Fragebogen, der im nachfolgenden Kapitel im Detail beschrieben
wird. Mit diesem wurde vor Beginn des Befragungszeitraums noch einmal ein abschlieRender
technischer Funktionstest zur Datenspeicherung sowie zum planméaRigen Funktionieren in ver-
schiedenen Browsern (Mozilla Firefox, Google Chrome, Microsoft Edge, Safari) und auf ver-
schiedenen Endgeraten (Laptop, Tablet, Android- und iOS-Smartphone) durchgefiihrt.

4.3.4 Finaler Fragebogen

Der finale Fragebogen setzt sich aus funf Bausteinen zusammen, die insgesamt 21 Fragen
beinhalten. Die in Abbildung 17 dargestellten Kategorien bildeten das Geruist der Befragung in
Alsterdorf. Ziel der ersten Kategorie aktuelle Wahrnehmung war eine Bewertung von Quali-
tatsmerkmalen, um die Ausgangsbasis und den Status quo zu definieren. Die zweite Kategorie
Anspriiche an gute Infrastruktur zielte einerseits auf die Bestimmung des gréf3ten Handlungs-
bedarfs und andererseits auf eine Bewertung von Kriterien, die nicht objektiv eindeutig bewert-
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bar sind. Mithilfe der Kategorie Nutzergruppen sollte eine Einordnung in verschiedene Maobili-
tatsmuster vorgenommen werden, die als Basis der Auswertung dieser Arbeit dienen. Im Bau-
stein Priorisierung bei Flachenkonkurrenz werden StraRenquerschnitte als Handlungsoptionen
gezeigt, zwischen denen gewahlt werden sollte. Die flinfte Kategorie des Fragebogens zu so-
ziodemografischen Merkmalen ermoglicht eine Vergleichbarkeit der erhobenen Daten mit sta-
tistischen Daten des Stadtteils und die Prifung, inwieweit die Stichprobe reprasentativ ist. Des
Weiteren kdnnen weitergehende Analysen mithilfe der soziodemografischen Daten durchge-
fuhrt werden.

. Priorisierung bei sozio-
aktuelle Anspriche an A
Nutzergruppen Flachen- demografische
Wahrnehmung Infrastruktur
konkurrenz Merkmale

Abbildung 17: Bausteine des Fragebogens
Quelle: Eigene Darstellung

Aufgrund der GrofRe des gewdahlten Untersuchungsgebietes und den Erfahrungen aus einer
vorherigen Online-Befragung, enthalt der Fragebogen hauptsachlich geschlossene Fragen,
mit vereinzelten Moglichkeiten einer individuellen Antwort. Es gab, aufRer der Anfangsfrage,
keine weiteren Filterfragen, sodass jede:r Proband:in die gleichen Fragen angezeigt bekam.
Die Teilnehmenden wurden auRerdem je nach verwendetem Geréat automatisch zur Standard-
oder Mobil-Version des Fragebogens weitergeleitet, die sich aber inhaltlich nicht unterschei-
den, sondern nur in der Darstellung fiir die Bildschirmgroe optimiert wurden. Zudem waren
alle Fragen als Pflichtfragen definiert, lediglich das Anmerkungsfeld am Ende des Fragebo-
gens konnte freigelassen werden. In Abbildung 18 ist der Aufbau des Fragebogens schema-
tisch dargestellt. Bei den Fragen 5 — 7 und 10 — 11, wurde die Reihenfolge der Items zufallig
dargestellt, um einen Bias bei der Beantwortung zu vermeiden.

BegriuBung Einleitungstext und Datenschutzerklarung

v

F 1
Sortierung: Wohnort Alsterdorf? rage
; i T— __ Fragen 2-4
Nutzergruppenbestimmung, Mobilitatseinschrénkung
$ . Frage 5
Wahrnehmung allgemein
Fragen 6-9

Aktuelle Wahrnehmung und Anspriche FuBverkehr

- Fragen 10-14
Aktuelle Wahmehmung und Anspriiche Radverkehr

— - Fragen 15 & 16
Priorisierung bei Flachenkonkurrenz

- i Fragen 17-21
soziodemografische Angaben

Danksagung, Anmerkungsfeld und Kontaktdaten

Abbildung 18: Aufbau des Fragebogens
Quelle: Eigene Darstellung
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Zu Beginn zeigt der Fragebogen eine Begrifiung, einen Einleitungstext und eine Datenschut-
zerklarung. Zur Sicherstellung, dass ausschliel3lich Bewohner:innen des Stadtteils Alsterdorf
an der Befragung teilnehmen, wird in der ersten Frage gefragt, ob die Person in Alsterdorf
wohnt (vgl. Abbildung 19).

1. Wohnen Sie im Hamburger Stadtteil Alsterdorf?

Ja

Nein

Abbildung 19: Fragebogen — Frage 1
Quelle: Fragebogen
Bei der Antwort Nein endete die Befragung fur die Teilnehmenden, die dies wahlten. Fir den
weiteren Verlauf des Fragebogens und die spatere Auswertung hat diese Frage bei einer Be-
antwortung mit Ja keine Bedeutung.

Zunachst werden die Proband:innen nach den Verkehrsmitteln gefragt, die ihnen jederzeit pri-
vat zur Verfugung stehen, ohne dabei Miet- oder Leihfahrzeuge einzubeziehen (vgl. Abbildung
20). Hier ist eine Mehrfachauswahl maoglich.

2. Welche der folgenden Verkehrsmittel stehen Ilhnen privat jederzeit zur Verfiigung?
Waéhlen Sie bitte alle zutreffenden Optionen aus.
Bei den Verkehrsmitteln sind Miet- und Leihfahrzeuge nicht einzubeziehen.

Fahrrad (ohne Elektromotor)

Elektrofahrrad / Pedelec

Auto

Moped / Motorrad

E-Scooter

offentliche Verkehrsmittel durch ein HYV-Abonnement (z. B. Monatskarte, Jahreskarte, Semesterticket, Jobticket)

keine der genannten Optionen

Abbildung 20: Fragebogen — Frage 2
Quelle: Fragebogen

Im Anschluss folgt die Frage, wie haufig die Verkehrsmittel genutzt werden. Nun sollen neben
den eigenen auch Miet- oder Leihfahrzeuge einbezogen werden. Die Unterteilung der Haufig-
keit erfolgt dabei analog zur MiD 2017 (vgl. Abbildung 21).
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3. Wie hidufig nutzen Sie in der Regel die folgenden Verkehrsmittel?
Hier sind sowohl eigene als auch Miet- und Leihfahrzeuge einzubeziehen.

taglich bzw. fast  an 1-3 Tagen an 1-3 Tagen seltener als
taglich pro Woche pro Monat monatlich nie bzw. fast nie

Fahrrad (chne Elektromotor)
Elektrofahrrad / Pedelec
offentliche Verkehrsmittel
Auto als Fahrer:in

Auto als Mitfahrer:in

Moped / Motorrad
E-Scooter

Wege ausschlieflich zu Fu

Abbildung 21: Fragebogen — Frage 3
Quelle: Fragebogen

In Fragen 4 werden die Proband:innen danach gefragt, ob sie durch eine kérperliche Behin-
derung oder gesundheitliche Probleme in ihrer Mobilitdt eingeschrankt sind. Hier ist eine Mehr-
fachauswahl mdglich, aul3erdem kann die Ausweichoption keine Angabe gewahlt werden (vgl.
Abbildung 22).

4, Sind Sie durch eine kérperliche Behinderung oder gesundheitliche Probleme in lhrer Mobilitidt eingeschrankt?

Nein
Ja, durch eine Gehbehinderung
Ja, durch eine Sehbehinderung

Ja, durch eine oder mehrere andere Einschrankungen

keine Angabe

Abbildung 22: Fragebogen — Frage 4

Quelle: Fragebogen
Frage 5 bezieht sich auf die aktuelle Wahrnehmung von allgemeinen Qualitatsmerkmalen in
Alsterdorf, welche fiir die Ful3- und Radwege gleichermalen relevant sind. Um eine doppelte
Beantwortung durch die Teilnehmenden zu vermeiden wurden diese gesondert abgefragt. Fur
eine maoglichst niedrigschwellige und intuitive Bewertung wird eine flinfstufige Skala verwen-
det. Die Skala reicht von einem Stern (sehr schlecht) bis zu funf Sternen (sehr gut) (vgl. Abbil-
dung 23).
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5. Wie beurteilen Sie die folgenden Merkmale in Bezug auf die Ful- und Radwege in Alsterdorf?
Wenn méglich, beziehen Sie lhre Bewertung bitte auf Ihre unmittelbare Wohnumgebung.
Bitte vergeben Sie Sterne entsprechend lhrer Einschétzung. (1 Stern = sehr schlecht, 5 Sterne = sehr gut)

Schonheit der Wohnumgebung (z. B. Naturrdume, Wandmalereien, wenig herumliegender Miill)
Einhaltung der Regeln zum Parken (z. B. kein Parken auf Fulk- oder Radwegen)

Beleuchtung der Wege

Wegenetz (z. B. gute Ful- und Radwegeverbindungen, Abkirzungsmoglichkeiten)
Verkehrssicherheit

Einhaltung der Geschwindigkeitsbegrenzung durch den motorisierten Verkehr
Abbildung 23: Fragebogen — Frage 5
Quelle: Fragebogen

Im Folgenden werden fiir die Kategorien Wahrnehmung und Anspriiche an qualitativ hochwer-
tige Infrastruktur Ful? und Radwege separat betrachtet. Zunachst folgen Fragen beziiglich der
FulRwege in beiden Kategorien, anschliel3end fur die Radwege. In Frage 6 findet die gleiche
funfstufige Sternebewertung wie in Frage 5 Anwendung, diesmal werden allerdings spezifi-
sche Qualitatsmerkmale in Bezug auf die FuRBwege abgefragt (vgl. Abbildung 24).

Nun geht es genauer um die FuBwege in Alsterdorf.
6. Wie beurteilen Sie die folgenden Merkmale in Bezug auf die FuBwege in Alsterdorf?

Wenn méglich, beziehen Sie lhre Bewertung bitte auf |hre unmittelbare Wohnumgebung.
Bitte vergeben Sie Sterne entsprechend lhrer Einschétzung. (1 Stern = sehr schlecht, 5 Sterne = sehr gut)

Vorhandensein von FuBwegen
Breite der Fulwege

Aufenthaltsqualitat (z. B. Sitzmoglichkeiten, Platze zum Verweilen, Grinflachen)

Uberquerungsméglichkeiten von Straen (z. B. Haufigkeit, Art, Anordnung, fulgéngerfreundliche
Ampelschaltungen)

Zustand der Fulwege (z. B. Pflasterung, Ebenheit, kaum Schlaglécher)
Barrierefreiheit (z. B. Absenkung der Bordsteine, gute Ubergénge von Sandwegen zu gepflasterten Wegen)

futlaufige Entfernung zu Zielen im Stadtteil (z. B. Arbeit, Einkaufen, Freizeit, Bildung)

Trennung der FulRwege vom motorisierten Verkehr (z. B. durch parkende Autos, Griinstreifen oder
Fahrradwege)

eigenes Sicherheitsgefiihl als FuBganger:in (z. B. kein Vorhandensein von Angstraumen, Sicherheit vor
Kriminalitat)

Abbildung 24: Fragebogen — Frage 6
Quelle: Fragebogen
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Die nachste Frage 7 befragt die Proband:innen, bei welchen Merkmalen sie den gré3ten Hand-
lungsbedarf bezliglich der FulBwege in Alsterdorf sehen. Die genannten Merkmale sind an die
abgefragten Qualitatsmerkmalen aus den Fragen zur Wahrnehmung angelehnt. Das Merkmal
eigenes Sicherheitsgefihl als Ful3ganger:in wurde nicht mit in die Auswahl aufgenommen, da
dies auf einer subjektiven Einschatzung durch die Teilnehmenden beruht, welche sich im
durch eine Verbesserung anderer Merkmale erreichen lasst. Es ist eine Mehrfachauswahl von
genau drei Optionen gefordert (vgl. Abbildung 25).

7. Bei welchen Merkmalen sehen Sie beziiglich der Fulwege in Alsterdorf den groten Handlungsbedarf?
Bitte wahlen Sie die drei Merkmale mit dem groften Handlungsbedarf aus.

Geschwindigkeit des fubgéngerfreundliche Verkehrssicherheit Beleuchtung der Fullwege
moterisierten Verkehrs Uberguerungsmaglichkeiten Trennung der FuBwege Zustand der Futwege
Einhaltung der Regeln Schonheit der vom motorisierten Verkehr Wegenetz fiir
2um Parksn Wohnumgebung Barrierefreiheit FuRganger:innen
Aufenthaltsqualitat fuRlaufige Entfernung zu . .
Zielen im Stadtteil Vorhandensein von Breite der FuRwege
Fullwegen

Abbildung 25: Fragebogen — Frage 7
Quelle: Fragebogen

In den Fragen 8 und 9 wird der Anspruch an qualitativ hochwertige Fulwege spezifiziert. Zu-
nachst wird in Frage 8 der Einfluss von funf Stral3entypen auf die Bereitschaft, Wege entlang
einer solchen Strale als FulRganger:in zuriickzulegen, abgefragt. Die Bereitschaft kann in ei-
ner dreistufigen Skala (negativ — neutral — positiv) angegeben werden (vgl. Abbildung 26).
8. Einfluss des Strafentyps auf das Zufulgehen
Wie beeinflusst der Strallentyp ihre Bereitschaft Wege entlang einer solchen Stralle zu Full zuriickzulegen?
negativ neutral positiv

vierspurige Hauptstrale mit einer Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h

zweispurige Hauptstralle mit einer Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h

zweispurige Hauptstralle mit einer Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h

MNebenstralie als Teil einer Tempo 30-Zone

verkehrsberuhigter Wohnweg (umgangssprachlich oft Spielstralte genannt)

Abbildung 26: Fragebogen — Frage 8
Quelle: Fragebogen
Frage 9 befasst sich mit der Fragestellung, welche Trennung des FuRweges vom motorisierten
Verkehr in einer Stral3e mit einer Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h praferiert wird. Wird
keine der vier vorgeschlagenen Antwortoptionen als angenehm empfunden, kann die Aus-
weichoption gewahlt werden (vgl. Abbildung 27).

64



Forschungsmethodik

9. Trennung des FulBwegs vom motorisierten Verkehr
Bitte wéhlen Sie eine der folgenden Optionen aus, die auf Sie am ehesten zutrifft.

An Strallen mit einer Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h gehe ich als FuBgénger:in am liebsten, wenn ...
... der Gehweg durch parkende Autos vom flieGenden Verkehr getrennt ist.
... der Gehweg durch einen Grinstreifen vom flieBenden Verkehr getrennt ist.
... sich zwischen flieRendem Verkehr und Gehweg noch ein Radweg auf einem gemeinsamen Birgersteig befindet.

... eine Kombination aus den bereits genannten Optionen realisiert wurde.

lch empfinde keine der genannten Optionen als besonders angenehm.

Abbildung 27: Fragebogen — Frage 9
Quelle: Fragebogen
Nachdem die Kategorien Wahrnehmung und Anspriche an qualitativ hochwertige Infrastruktur
abgefragt wurden, folgt nun der gleiche Aufbau fir die Radwege. Da nicht davon ausgegangen
werden kann, dass jede:r Teilnehmende regelmafRig Fahrrad fahrt, erfolgt ein Hinweis, dass
sich der/die Teilnehmende in die Lage eines/einer Fahrradfahrer:in versetzen mdge. In Frage
10 wird, analog zu Frage 5 und Frage 6, mithilfe einer flinfstufigen Sterneskala die aktuelle
Wahrnehmung abgefragt, hier in Bezug auf die Radwege (vgl. Abbildung 28).

Kommen wir nun zu den Radwegen in Alsterdorf.

Wenn Sie schon ldnger kein Fahrrad mehr gefahren sind, versuchen Sie sich bitte dennoch in die Lage eines/einer Fahrradfahrer:in
Zu versetzen.

10. Wie beurteilen Sie die folgenden Merkmale in Bezug auf die Radwege in Alsterdorf?
Wenn mdéglich, beziehen Sie lhre Bewertung bitte auf |hre unmittelbare Wohnumgebung.
Bitte vergeben Sie Sterme entsprechend lhrer Einschatzung. (1 Stern = sehr schlecht, 5 Sterne = sehr gut)

Vorhandensein von Radwegen

Breite der Radwege

Entfernung zu Zielen im Stadtteil mit dem Fahrrad (z. B. Arbeit, Einkaufen, Freizeit, Bildung)
Zustand der Radwege (z. B. Pflasterung, Ebenheit, kaum Schlaglécher)

eigenes Sicherheitsgefiihl als Radfahrer:in (z. B. gute Sichtbeziehungen zum Ubrigen Verkehr, kein
Verhandensein von Angstraumen, Sicherheit vor Kriminalitat)

geeignete Fihrung des Radverkehrs (z. B. Fahrradschutzstreifen, Radfahrstreifen, Fahrradstralte, normaler
Fahrradweq)

Trennung des Radverkehrs vom motorisierten Verkehr

Uberquerungsmiglichkeiten von Stralten (z. B. Haufigkeit, Art, Anordnung, radfreundliche Ampelschaltungen)

Abbildung 28: Fragebogen — Frage 10
Quelle: Fragebogen
In Frage 11 werden die ermittelten Qualitdtsmerkmale aufgegriffen und, wie in Frage 7, nach
den Merkmalen mit dem grof3ten Handlungsbedarf gefragt. Die genannten Merkmale sind
ebenfalls an den Qualitatsmerkmalen in Frage 5 und Frage 10 angelehnt. Wie bei Frage 7 zum
Handlungsbedarf bei den FuRwegen wird das Merkmal eigenes Sicherheitsgefuhl als Fu3gan-
ger:in aus den genannten Grunden nicht mit in die Auswahl aufgenommen. Das Merkmal ge-
eignete Fuhrung des Radverkehrs wurde ebenfalls nicht als Antwortoption angeboten, da sich
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im Pretest gezeigt hatte, dass eine Unterscheidung zum Wegenetz nicht klar war und im Kon-
text der Frage nicht auflésen liel3. Zudem folgt mit Frage 12 eine spezielle Frage zu den An-
forderungen an die Art der Fahrradinfrastruktur. Es ist auch hier eine Mehrfachauswahl von
genau drei Optionen gefordert (vgl. Abbildung 29).

11. Bei welchen Merkmalen sehen Sie beziiglich der Radwege in Alsterdorf den gréfiten Handlungsbedarf?
Bitte wahlen Sie die drei Merkmale mit dem groftten Handlungsbedarf aus.

Beleuchtung der Wegenetz fir den Einhaltung der Regeln radfreundliche

Radwege Radverkehr zum Parken von Autos Uberquerungsmdglichkeiten

Breite der Radwege Geschwindigkeit des Zustand der Radwege Verkehrssicherheit

Vorhandensein von molorisierisn Verkshrs Trennung des Entfernung zu Zielen im

Radwegen Schonheit der Radverkehrs vom Stadtteil mit dem Fahrrad
Wohnumgebung motorisierten Verkehr

Abbildung 29: Fragebogen — Frage 11
Quelle: Fragebogen
In den Fragen 12 bis 14 werden die Anspriiche an eine qualitativ hochwertige Fahrradinfra-
struktur spezifiziert. Dabei wird zun&chst in Frage 12 eine Rangfolge von sechs Radwegtypen
gefordert, die flr ein einheitliches Verstandnis unter allen Proband:innen mit Bildern veran-
schaulicht werden. Es sind mégliche Fuhrungsformen entlang einer Stral3e mit einer Hochst-
geschwindigkeit von 50 km/h dargestellt (vgl. Abbildung 30).
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12. Art des Radwegs

Im Folgenden sind verschiedene Moglichkeiten aufgezeigt, wie der Radverkehr entlang einer Stral3e mit einer Hochstgeschwindigkeit von
50 km/h gefiihrt werden kann. Schauen Sie sich die Bilder bitte an und bringen Sie die darunter aufgefihrten Antwortoptionen in eine
Rangfolge. Die Option, die Sie am meisten bevorzugen, setzen Sie bitte an die erste Stelle.

Fahrradschutzstreifen: Radfahrstreifen: Einrichtungsradweg:
- r 13 L = .

=

-

Um die Optionen zu sortieren konnen Sie diese entweder zu einem freien Rangplatz ziehen oder sie entsprechend der
gewiinschten Reihenfolge mit einem Doppelklick anklicken.

An einer Hauptverkehrsstralle mit einer Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h fahre ich am liebsten auf einem ...

Fahrradschutzstreifen Radfahrstreifen Einrichtungsradweg 1
2

einsamen FuB- und baulich getrennten

Zweirichtungsradweg | | 9% IR Radfahrstreifen
3
4
S

(=]

Abbildung 30: Fragebogen — Frage 12
Quelle: Fragebogen

Die Frage 13 befasst sich mit dem Einfluss des Stral3entyps auf die Bereitschaft mit dem Fahr-
rad Wege entlang dieser StralRe zurlickzulegen. Sowohl der Aufbau als auch die Stral3entypen
sind identisch mit Frage 8, bei der der Einfluss auf das ZufuRgehen abgefragt wird (vgl. Abbil-
dung 31).

13. Einfluss des StraBentyps beim Radfahren
Wie beeinflusst der StraBentyp ihre Bereitschaft Wege entlang einer solchen Stralle mit dem Fahrrad zuriickzulegen?

nizgativ neutral positiv
vierspurige Hauptstraie mit einer Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h
zweispurige Hauptstrale mit einer Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h
zweispurige Hauptstrafe mit einer Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h
Nebenstralie als Teil einer Tempo 30-Zone

verkehrsberuhigter Wohnweg (umgangssprachlich oft Spielstrale genannt)

Abbildung 31: Fragebogen — Frage 13
Quelle: Fragebogen
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In Frage 14 werden den Teilnehmenden vier Optionen gegeben, wie sich ihre persoénliche
Routenwahl beim Radfahren in der Regel darstellt. Als flinfte Option wird eine offene Antwort-
moglichkeit angeboten, sodass individuelle Beweggrinde bei der Routenwahl als Antwort
maoglich sind (vgl. Abbildung 32).

14. Routenwahl mit dem Fahrrad

Bitte wahlen Sie eine der folgenden Optionen aus, die auf Sie am ehesten zutrifft.

Mit dem Fahrrad fahre ich in der Regel ...
... den direkten Weg.
... einen Umweg im Vergleich zur direkten Route, wenn die Umgebung dieser Alternativstrecke schoner ist.
... einen Umweg im Vergleich zur direkten Route, wenn ich mir bekannte, gute Radwege fahren kann.
... einen Umweg im Vergleich zur direkten Route, wenn auf der Alternativstrecke weniger Kreuzungen liegen.

... einen Umweg im Vergleich zur direkten Route, wenn ...

Abbildung 32: Fragebogen — Frage 14
Quelle: Fragebogen

Die Fragen 15 und 16 befassen sich mit der Kategorie Priorisierung bei Flachenkonkurrenz.
Den Proband:innen wird neben einem einleitenden Text ein Querschnitt einer Ausgangssitua-
tion gezeigt, welche mit ein paar Stichpunkten kurz beschrieben wird. Im Bild des Querschnitts
werden die einzelnen Nutzungen genannt und zur besseren und schnelleren Vergleichbarkeit
farblich unterlegt. Unter diesem Querschnitt werden drei Alternativen angeboten, bei welchen
sich die Aufteilung des StralRenraums im Vergleich zur Ausgangssituation leicht verandert dar-
stellt (vgl. Kapitel 4.3.2). Durch die Rickmeldungen im Rahmen der Pretests (vgl. Kapitel 4.3.3)
wurden die dargestellten Querschnitte drastisch vereinfacht. Dazu gehorte, dass Maldangaben
entfernt und den Nutzungen einheitliche Farben zugeordnet wurden. Die Querschnitte blieben
jedoch weiterhin maf3stabsgetreu. Die Befragten kdnnen nun zwischen den drei Alternativen
oder dem Beibehalten der Ausgangssituation wahlen (vgl. Abbildung 33 und Abbildung 34).
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Wie sollte der StraBenraum aufgeteilt werden?

Im Folgenden werden zwei fiktive Straflen dargestellt. Flr die jeweilige Strale werden anschlieftend Alternativen aufgezeigt, wie der
Strallenraum verandert werden konnte.

Bitte schauen Sie sich die Abbildungen aufmerk an und wahlen Sie anschlieend die Variante aus, die Innen am besten gefalit.

15. Welche Variante bevorzugen Sie?

Ausgangssituation:

» zulassige Hochstgeschwindigkeit:
50 km/h

= ein Fahrstreifen je Richtung

= wenig Verkehr: Radverkehr mit auf
der Fahrbahn

* schmale Gehwege

« Baumwurzeln ragen teilweise auf [ =]
den Gehweg E /4 ] a
\ A e % ( j\'
= — I { ’ & ] nL_;i
_l n u w w | — & [—
Geh-'Gri)n-| Parken | Fahrbahn | Parken | Grin- |Gc->hw:-:g
weg slreifen streifen
Alternative 1:
'.7
Ik :]
. =l P
| 9 [ —
| Fahrbahn
streifen
Alternative 2: N ¢
’=‘
f 2] .
1} _(jl} / ] = ﬁ?l
4 it '—Ei H &= i
~ .th " ‘o 'S ’ 1 il
Gehweg | Fahrbahn I Gehweg
Alternative 3: 4

o a 7]

A

.:: 1 u‘;_'} ST, A (— — e

L‘j [l == U g =

T S —_—— : —
Gehweg ! Parken | Fahrbahn ! Parken | Grun- |Gehweg

streifen

Die Ausgangssituation sollte beibehalten werden.

Abbildung 33 Fragebogen — Frage 15
Quelle: Fragebogen
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16. Welche der Varianten bevorzugen Sie?

Bitte schauen Sie sich die Abbildungen aufmerksam an und wahlen Sie anschlieRend die Variante aus, die lhnen am besten gefalit.
Nicht erkennbare Veranderungen im Vergleich zur Ausgangssituation sind stichpunktartig aufgefiihrt.

Ausgangssituation:

* zulassige
Hochstgeschwindigkeit:
50 km/h

« ein Fahrstreifen je
Richtung

« wenig Verkehr

* schmale Geh- und
Radwege

.\
2

« Radwege stark genutzt {"‘* m i?,
i) — gl
« rechts: Radweg und ”[ s 0 L\, G \ ”i‘ i
Grunstreifen oft I . : o S— o — | L
{8 ) o | . ' i 5 fen b
zugeparkt
_IGchwcglRad-l Grin- | Parken ! Fanrbahn )Rad»I Grin- I Gehweg I—
weg slreifen weg  slreifen
Alternative 1: N
« Fahrradstralle:
Hochstgeschwin-
digkeit von
30 km/h und
Autoverkehr nur
fur Anlieger frei
ll." ! ::i L  — ‘1‘3 T"v‘
kL& — = ) !
_l Gehweg I Grin- | Parken | Fanrbahn Gehweg
streifen Fahracdslralie (mil Anlieger Irei)
Alternative 2: N
« Schutzstreifen fir
den Radverkehr
auf der Fahrbahn
A A
W oC .‘ =y = i
il — = =2 £k
Gehweg un- - Fahrbahn - lGrin Gehweg
slreifen mit Fahrradschulzstreifen
Alternative 3:
o B = a {0
b (M
L | — -
Gehweg Griin- | Radtabr- | Fahrbahn Radfahr- Gehweg
streifen  slreifen streifen Grun

Die Ausgangssituation sollte beibehalten werden.

Abbildung 34: Fragebogen — Frage 16
Quelle: Fragebogen
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Die letzten funf Fragen des Fragebogens (Frage 17 bis 21) beziehen sich auf die soziodemo-
grafischen Angaben der Teilnehmenden. Allen Fragen in diesem Abschnitt konnten mithilfe
der Ausweichoption keine Angabe beantwortet werden. In Frage 17 wird nach dem Geschlecht
gefragt, wobei hier drei Antwortméglichkeiten gegeben sind (vgl. Abbildung 35).

17. Welchem Geschlecht ordnen Sie sich zu?

weiblich
mannlich

divers

keine Angabe

Abbildung 35: Fragebogen — Frage 17
Quelle: Fragebogen
Die Frage 18 bezieht sich auf das Alter der befragten Person. Hier sind sechs Altersklassen
gebildet worden. Da sich der Fragebogen lediglich an Personen richtet, die Uber 18 Jahre alt
sind, beginnen die Alterskategorien ab 18 Jahren und enden bei der Kategorie 70 Jahre und
alter (vgl. Abbildung 36).

18. Welcher Altersgruppe gehdren Sie an?

18 — 29 Jahre
30 — 39 Jahre
40 — 49 Jahre
50 — 59 Jahre
60 — 69 Jahre
70 Jahre und alter

keine Angabe

Abbildung 36: Fragebogen — Frage 18
Quelle: Fragebogen

Frage 19 fragt die Wohnsituation der Proband:innen ab. Es gibt finf verschiedene Antwort-
mdoglichkeiten. Fir eine Wohnsituation, die nicht aufgefiihrt ist, existiert ein offenes Antwortfeld
(vgl. Abbildung 37).

19. Was trifft auf Sie zu?

Ich lebe ...
alleine
alleine mit Kind(ern)
mit Partner:in
mit Partner:in und Kind{ern)
mit anderen Personen in einem Haushalt (z. B. Wohngemeinschaften, bei meinen Eltern)

Sonstiges:

keine Angabe

Abbildung 37: Fragebogen — Frage 19
Quelle: Fragebogen
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In Frage 20 werden die Teilnehmenden nach ihrem héchsten Schul- oder Bildungsabschluss
gefragt. Hier wurde eine halboffene Frage verwendet, sodass neben finf vorgegebenen Ant-
wortmoglichkeiten jede:r Teilnehmende seinen eigenen individuellen Abschluss angeben kann
(vgl. Abbildung 38).

20. Welches ist lhr héchster Schul- bzw. Bildungsabschluss?

noch Schiiler:in / noch ohne Abschluss
Volks- oder Hauptschulabschluss

Mittlere Reife, Realschulabschluss
Fachhochschulreife, Abitur

Fachhochschul- oder Universitatsabschluss

anderer Abschluss:

keine Angabe

Abbildung 38: Fragebogen — Frage 20
Quelle: Fragebogen

Die letzte Frage des Fragebogens und des Themenkomplexes zu den soziodemografischen
Daten bezieht sich auf das monatliche Nettoeinkommen des Haushalts. Um sicherzustellen,
dass ein Grundverstéandnis der Begrifflichkeit monatliches Nettoeinkommen besteht, wird eine
Anmerkung zur Erlauterung hinzugefiigt. Aul3erdem wird nochmals auf die Anonymitat der Be-
fragung hingewiesen, um eine Verweigerung der Beantwortung dieser personlichen Frage zu
vermeiden (vgl. Abbildung 39).

21. Wie hoch ist das monatliche Nettoeinkommen Ihres Haushalts?

Das Einkommen, das Ihrem Haushalt monatlich zur Verfligung steht (abziiglich Steuermn und Sozialabgaben).
Durch diese Umfrage kénnen keine Riickschliisse auf Ihre Person gezogen werden.

unter 900 Euro

900 Euro bis 1.999 Euro
2.000 Euro bis 2.999 Euro
3.000 Euro bis 3.999 Euro
4.000 Euro bis 4.999 Euro
5.000 Euro bis 5.999 Euro
6.000 Euro bis 7.000 Euro
tiber 7.000 Euro

keine Angabe

Abbildung 39: Fragebogen — Frage 21
Quelle: Fragebogen
Der Fragebogen endet neben einer Danksagung an die Teilnehmenden mit einem offenen
Anmerkungsfeld, in dem Feedback oder noch offene Punkte in einem FlieRtext rickgemeldet
werden konnen. Aul3erdem sind Kontaktdaten fur einen individuellen Kontakt per Mail ange-
geben. Daneben wird auf die Webseite des Mobilitatslabors verwiesen, auf der Informationen
zur Befragung zu finden sind (vgl. Kapitel 4.3.5) (vgl. Abbildung 40).
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Vielen Dank fiir lhre Teilnahme!

Wir mochten uns ganz herzlich fir lhre Zeit und Mithilfe bedanken. Bei Fragen, Feedback zur Umfrage oder weiteren Anmerkungen
kénnen Sie in das Anmerkungsfeld unten schreiben oder uns per E-Mail unter inken.slotta@tuhh.de erreichen.

Weitere Informationen zur Umfrage und unserem Studienprojekt finden Sie hier auf der Webseite des Mobilitdtslabors Hamburg.

Christopher Rahlf & Inken Slotta

Hier ist Platz fiir lhre Anmerkungen zur Umfrage oder unserem Studienprojekt:

Vielen Dank fir Ihre Rickmeldung.

Mit einem Klick auf "Weiter" schicken Sie uns lhre Anmerkungen und schliefen Sie die
Umfrage ab.

Abbildung 40 Abschluss des Fragebogens
Quelle: Fragebogen

4.3.5 Durchfiihrung der Befragung

Die Befragung erfolgte mittels des im vorherigen Kapitel beschriebenen Online-Fragebogens
vom 22. Oktober bis zum 12. November 2021, Uber die verwendete Web-Applikation SoSci
Survey. Diese bietet nicht nur vielfaltige Individualisierungsoptionen zur Erstellung von Online-
Fragebdgen, sondern auch eine datenschutzkonforme Verarbeitung der Daten, umfangreiche
Informationen im Verlauf der Datenerhebung und verschiedene Méglichkeiten, um die Daten
fur die Auswertung herunterzuladen. Auf das Verteilen eines analogen Fragebogens, zusatz-
lich zum Online-Fragebogen, wurde aufgrund des damit verbundenen Mehraufwands und der
lediglich geringen zu erwartenden Zahl von Personen, die dieses Angebot bendtigen wirden,
weil Ihnen kein Internetzugang zur Verfligung steht, verzichtet.

Um die Bewohner:innen Alsterdorfs auf die Durchfiihrung der Befragung mittels des Online-
Fragebogens aufmerksam zu machen und sie zur Teilnahme einzuladen, wurden Postkarten
mit den entsprechenden Informationen in die Briefkésten verteilt. So konnten die Personen in
dem vorher definierten, abgegrenzten Bereich des Stadtteils (vgl. Kapitel 4.2) erreicht werden,
wahrend gleichzeitig die wahrend des Erhebungszeitraums andauernde Pandemiesituation
angemessen berlcksichtigt wurde. Die Postkarten wurden am Freitag, den 22. Oktober, und
Samstag, den 23. Oktober 2021, in alle Briefkasten von Privatpersonen und -haushalten im
definierten Gebiet verteilt, die von aul3en zuganglich waren oder zu denen einzelne Bewoh-
ner:innen der Hauser den Zugang ermdglichten. Insgesamt wurden 5 442 Postkarten®*® ver-
teilt. Die Abweichung gegenulber der zuvor ermittelten Zahl von Haushalten in diesem Gebiet
(vgl. Kapitel 4.2; 6 221 Haushalte) basiert zum einen darauf, dass eine geringe Zahl von Brief-
kasten nicht erreicht werden konnte und l&sst sich zum anderen durch die Berechnungsme-
thode des Statistikamt Nord zur Ermittlung der Haushaltszahl in einem Gebiet erklaren. Wie

243 Basierend auf einer gewichtsbasierten Hochrechnung mithilfe des Postkartengewichts in Kombination mit Aus-
zahlungen.
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bereits in Kapitel 4.2 erlautert, kennt auch das Statistikamt flr die Aufstellung der Stadtteilpro-
file keine genaue Anzahl von Haushalten, sondern nutzt zur Abschéatzung die Angaben, die
auf Grundlage des Melderegisters durch ein spezielles Programm generiert werden?#,

Die Gestaltung der Postkarte greift das Zuful3gehen und Fahrradfahren als zentrale Themen
der Befragung auf. Zugleich stellt sie einen Bezug zu Alsterdorf her, indem der Name des
Stadtteils genutzt und in abstrakter Form die dieses Gebiet pragende Alster sowie das umlie-
gende Grin dargestellt wird. Die Vorderseite der Postkarte (vgl. Abbildung 41) zielt darauf ab,
die Betrachtenden neugierig zu machen, ihnen bereits eine Idee zu geben, was das Thema
sein kdnnte und sie damit zu animieren die Ruckseite der Postkarte anzusehen. Auf der Riick-
seite (vgl. Abbildung 42) werden zunachst grobe Informationen zu dem Studienprojekt und
Uber die Durchfuhrenden gegeben. In den anschlieRenden Textbausteinen wird den Betrach-
tenden eine Frage gestellt um sie zum Nachdenken anzuregen und zur Teilnahme zu motivie-
ren, sie werden zu dieser aufgefordert und der Link sowie QR-Code, um auf die Online-Befra-
gung zugreifen zu kénnen, sind aufgefuhrt.

s TUHH
71“5 hamburg

Technische Universitat Hamburg

Abbildung 41: Vorderseite der Postkarte zur Befragungseinladung
Quelle: Eigene Darstellung

244 \/gl. Statistikamt Nord 2021, S. 199.
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Zukunft des FuB- und Radverkehrs in Alsterdorf

Wir sind Studierende der Technischen Universitdt Hamburg und untersuchen
in unserem Studienprojekt Anforderungen an eine moderne Infrastruktur fiir den
FuB- und Radverkehr bei Ihnen im Stadtteil Alsterdorf.

Welche Merkmale zeichnen fiir Sie gute Fu3- und Radwege aus?

Helfen Sie uns mit Ihrer persénlichen Perspektive, die Bedingungen in Ihrem Stadtteil
zu untersuchen und nehmen Sie an unserer Online-Umfrage (ca. 10 Minuten) teil.

Bitte lassen Sie die Umfrage durch eine Person aus Ihrem Haushalt
.. beantworten, die liber 18 Jahre alt ist.

Die Umfrage finden Sie online unter
www.soscisurvey.de/alsterdorf oder den QrR-Code scannen.

Ansprechpartnerin bei Riickfragen: inken.slotta@tuhh.de
Weitere Informationen finden Sie auf der Webseite des Mobilitatslabors Hamburg (www.mobillab-hh.de).

Abbildung 42: Rickseite der Postkarte zur Befragungseinladung
Quelle: Eigene Darstellung

Auf der Vorderseite der Postkarte ist neben dem Logo der Technischen Universitat Hamburg
(TUHH) das des Mobilitatslabors Hamburg abgedruckt. Das Mobilitdtslabor Hamburg wurde
2019 in Zusammenarbeit von verschiedenen Hamburger Behorden, der TUHH, der HafenCity
Universitat und der Hamburger Hochbahn AG ins Leben gerufen und stellt in Hamburg ein
Projekt zur Erreichung der von den Vereinten Nationen aufgestellten Nachhaltigkeitsziele dar.
Es soll die Herausforderungen im Mobilitatsbereich auf neue Weise in den Blick nehmen, dazu
anregen sich in die Gestaltung der innerstadtischen Mobilitat der Zukunft sowie die erforderli-
chen Transformationsprozesse einzubringen und zu einer Weiterentwicklung der Verkehrsent-
wicklungsplanung beitragen.?*®> Einige Tage vor Beginn des Befragungszeitraums wurde be-
gleitend ein kurzer Artikel auf der Internetseite des Mobilitatslabors Hamburg veréffentlicht,
mithilfe dessen Interessierten und Teilnehmenden genauere Informationen tber die Befragung
und das dahinterstehende Studienprojekt zur Verfigung gestellt wurden (vgl. Abbildung 43).
Zudem wurde sowohl auf der Postkarte als auch in dem Artikel auf die Moglichkeit hingewiesen
die Verantwortlichen per E-Mail zu kontaktieren.

245 Vgl. TUHH - W8 0. J.
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OV, mobilitéts
~ = labor
20 hamburg

101972021
Unkategorisiert

Info v Projekte & Veranstaltungen v Uberuns v  Aktuelles Wissenstransfer Kontakt v

Befragung:

Zukunft des Ful3- und Radverkehrs in Alsterdorf

ZufuBgehen und Fahrradfahren sind nicht nur klimafreundlich und gesund, sondern man ist
bis zu einer gewissen Entfernung in einer Stadt wie Hamburg oft auch schneller als mit
dem Auto. Dennoch werden laut der Studie Mobilitét in Deutschland (MiD) in Deutschland
47 % aller Wege zwischen ein und zwei Kilometern mit dem Auto zuriickgelegt, bei
Wegen zwischen zwei und fiinf Kilometern sind es sogar 60 %.[1]

Wir, zwei Studierende der Technischen Universitét Hamburg (TUHH), untersuchen in einem
Studienprojekt Anforderungen an eine moderne Infrastruktur fiir den Ful- und Radverkehr,
die diese Mobilitatsformen attraktiver macht. Dazu filhren wir eine Online-Befragung mit
den Bewohner:innen des Hamburger Stadtteils Alsterdorf durch. Wir méchten
herausfinden, wie die Bevolkerung Alsterdorfs die Bedingungen fiir den Ful3- und
Radverkehr in ihrem Stadtteil aktuell einschétzt und welche Merkmale qualitativ hochwertige
Fu3- und Radwege aus ihrer Sicht auszeichnen.

Die Befragung ist daher ausschlieBlich an die Bewohner:innen Alsterdorfs gerichtet. Um
diese zur Teilnahme an unserer Befragung aufzurufen, werden am 22. Oktober 2021 in
groBBen Teilen des Stadtteils Postkarten mit einem Zugangslink an die Haushalte verteilt.

Die zentralen Ergebnisse der Befragung werden Ende des Jahres vorliegen. Bei weiteren
Fragen oder Inferesse wenden Sie sich gerne an inken_slotta@tuhh.de.

Wir bedanken uns schon jetzt fiir Ihr Interesse und insbesondere bei den Bewohner:innen
Alsterdorfs fiir die Teilnahme an unserer Befragung!

Christopher Rahlf, Inken Slotta & das Mobilitétslabor

Deutsch

Abbildung 43: Artikel auf der Webseite des Mobilitatslabors Hamburg

Quelle: Rahlf et al. 2021

Durch die Kooperation mit dem Mobilitétslabor Hamburg und die bereitgestellten Informations-
moglichkeiten sollte die Seriositat der Befragung zusétzlich verdeutlicht und eine héhere Be-
reitschaft zur Teilnahme an der Befragung erzielt werden.

4.4 Vorbereitung der Datenauswertung

Nach einer Beschreibung der Struktur des Datensatzes, der sich direkt aus den Befragungs-
ergebnissen ergibt, wird in diesem Kapitel auf die Uberpriifung der Daten auf Validitat und
Konsistenz eingegangen. AnschlieRend wird der letzte vor der Datenauswertung durchge-
fuhrte Schritt erlautert, in dem Variablen aggregiert und irrelevante Variablen entfernt wurden,
um die darauffolgende Analyse der Daten zu vereinfachen.
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4.4.1 Erzeugung des Datensatzes

Am 12. November 2021 wurde die Online-Befragung nach einem Befragungszeitraum von 21
Tagen um 9:45 Uhr geschlossen. Aus der Befragung wird ein Datensatz mit den in Tabelle 12
ersichtlichen, relevanten Variablen durch die verwendete Web-Applikation (www.soscisur-
vey.de) generiert. Fir die Fragen 2 — 8 und 10 — 13 wurde in diesem Zuge je aufgefihrtem
Item (d. h. in Abhangigkeit von der Frage je Verkehrsmittel, Mobilitatseinschrankung, Wahr-
nehmungs- und Anspruchsfaktor, StraRenkategorie und Radwegeart) eine separate Variable
ausgegeben, die hier der Ubersicht halber unter der gemeinsamen Frage-Nummer zusam-
mengefasst sind. Die hellblau unterlegten Fragenummern kennzeichnen die Fragen von denen
eine im Layout angepasste Version fur die Mobilversion des Fragebogens erstellt wurde und
die dementsprechend im heruntergeladenen Ausgangsdatensatz in getrennten Variablen ge-
speichert sind. Zur besseren Ubersicht und weil diese Fragen in den unterschiedlichen Versi-
onen an derselben Stelle im Fragebogen eingebunden sind, werden auch diese in Tabelle 12
unter einer Fragennummer zusammengefasst.

Tabelle 12: Variablen, Kategorien und Auspragungen im Ausgangsdatensatz

Frage-Nr. | Variablen-Bezeichnung Kategorie ;ng%nngzjr?]l B AU
1 Wohnort soziodemografisch | Text [2]
2 Verfluigbarkeit der Verkehrsmittel Nutzergruppen jeweils Boolean
3 Nutzungshaufigkeit der Verkehrsmittel Nutzergruppen jeweils Zahl [1 - 5]
4 Einschrankung Mobilitat soziodemografisch | jeweils Boolean
5 Wahrnehmung allgemein Wahrnehmung jeweils Zahl [1 - 5]
6 Wahrnehmung Fuf3 Wahrnehmung jeweils Zahl [1 - 5]
7 Anspriiche allgemein FulR Anspriiche jeweils Boolean
8 Ful3_StralBenkategorie Anspriiche jeweils Zahl [1 - 3]
9 g?crf]_e'lr'rr]eeﬂnung Verkehr und subjektive Anspriiche Text [5]
10 Wahrnehmung Rad Wahrnehmung jeweils Zahl [1 - 5]
11 Anspriiche allgemein Rad Anspriiche jeweils Boolean
12 gﬁ\:criéﬁ:;il?admfrastruktur und subjektive Anspriiche jeweils Zahl [1 - 6]
13 Rad_StralRenkategorie Anspriiche jeweils Zahl [1 - 3]
14 Rad_Routenwahl Anspriiche Text [5] + offene Frage
15 Querschnitt 1 Priorisierung Text [4]
16 Querschnitt 2 Priorisierung Text [4]
17 Geschlecht soziodemografisch Text [4]
18 Alter soziodemografisch | Text [7]
19 Haushaltstyp soziodemografisch Text [7] + offene Frage
20 Bildung soziodemografisch Text [7] + offene Frage
21 Haushaltseinkommen soziodemografisch Text [9]
Anmerkung offene Frage

Quelle: Eigene Darstellung

Der Datensatz enthélt zunachst alle Befragungsdurchlaufe bei denen der finale Standard- bzw.
Mobil-Fragebogen verwendet wurde und die innerhalb des Befragungszeitraums (nicht etwa
in der Fragebogenentwicklung) erfolgten. Dieser Ausgangsdatensatz umfasst 502 Einzelda-
tensétze, d. h. Befragungsdurchlaufe.
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4.4.2 Uberpriifung des Datensatzes

Die im Ausgangsdatensatz enthaltenen Daten wurden validiert, d. h. auf ihr Plausibilitdt sowie
Konsistenz hin Uberprift und Einzeldatensatze, die fir die Auswertung nicht brauchbar sind,
entfernt. Diese Schritte dienen dazu die erhobenen, heruntergeladenen Daten so vorzuberei-
ten und zu formatieren, dass sie fur die Auswertung verwendet werden kénnen.

Zunachst wurden die Einzeldatensétze der Befragungsdurchlaufe entfernt, in denen Teilneh-
mende angaben, nicht in Alsterdorf zu wohnen und fir die die Befragung damit endete oder in
denen Personen lediglich auf die Seite mit dieser ersten Frage klickten, diese dann aber nicht
beantworteten und den Durchlauf beendeten. In diesem Zuge wurden acht Einzeldatenséatze
entfernt. AnschlieRend wurden, orientiert daran, ob die letzte Pflichtfrage des Fragebogens
(vgl. Frage 21 in Kapitel 4.3.4) beantwortet wurde, zusétzlich die Durchlaufe der Proband:in-
nen aussortiert, die den Fragebogen nicht vollstandig bearbeitet und eher abgebrochen haben.
Damit fielen nochmals 63 Einzeldatensatze weg und somit verbleiben im Datensatz 431 voll-
standige Befragungsdurchlaufe.

Im nachsten Schritt wurden die Texteingaben bei den Auswahlfragen, die in einer Antwortop-
tion eine offene Frage beinhalteten (Frage 14, 19 und 20), bestehenden Antwortoptionen zu-
geordnet oder als ,Sonstiges” markiert. Bei Frage 14 (Rad_Routenwahl) wurde insgesamt 24
Mal die Antwortoption mit dem Freitextfeld gewahlt und genutzt. Sieben dieser Antworten
konnten vorhandenen, anderen Antwortmdglichkeiten zugeordnet werden, da die formulierten
Eingaben diesen entweder entsprachen oder sie lediglich noch einmal genauer erlauterten. In
diesen Fallen wurde die gegebene Antwort durch die entsprechende vorhandene Antwortop-
tion ersetzt und die Anmerkung nicht weiter berticksichtigt. In den tbrigen Fallen wurden die
Antworten als ,Sonstiges“ im Datensatz markiert und die Variable mit den Freitextantworten
anschliel3end fur den Auswertungsdatensatz entfernt. Unter ,Sonstiges“ wurden damit bei die-
ser Frage, neben vereinzelten Angaben wie ,wenn ich keinen Termin habe®, insbesondere
Antworten einsortiert, die eine Kombination aus mehreren der vorgeschlagenen Optionen na-
helegten oder explizit auf die Wahl von Routen mit weniger motorisiertem Verkehr eingingen
(gegebenenfalls ebenfalls in Kombination mit anderen Antwortoptionen). Weniger motorisier-
ter Verkehr wurde an dieser Stelle nicht nachtraglich als separate Option hinzugefiigt, da dies
aufgrund der fehlenden, vorgegebenen Antwortmaoglichkeit fur alle Teilnehmenden Verzerrun-
gen bedeuten kdnnte. Bezlglich der Frage 19 (Haushaltstyp) wurde dreimal die Option ,Sons-
tiges:“ mit dem Freitextfeld gewahlt. Alle drei Angaben konnten bestehenden Antwortoptionen
eindeutig zugeordnet werden (bspw. ,Alleine mit Hund® zur Antwortoption ,Alleine®) und somit
wurde die Variable, die die Anmerkungen enthielt, daraufhin aus dem Datensatz herausge-
nommen. Die Variable fur die Freitextantworten der Frage 20 (Bildung) wurde, nach Zuord-
nung der Antworten, fur den Auswertungsdatensatz ebenfalls entfernt. Hier wurden bei der
zweimal gewahlten Option ,anderer Abschluss:“ in beiden Fallen Berufsabschlusse angege-
ben. Da nur gemutmalfit werden kénnte welchen hdchsten Bildungsabschluss diese beiden
Teilnehmenden haben, wurden die Antworten durch die vorgegebene Ausweich-Antwortoption
.keine Angabe*“ ersetzt.
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Eine weitere Uberprifung der Einzeldatensatze auf inre Logik hin, gestaltet sich schwierig, da
im Fragebogen keine Fragen integriert sind, die sich widersprechen kénnten oder Ahnliches.
Die Antworten in den Freitextfeldern deuten jedoch nicht auf Unregelmafigkeiten hin und die
gespeicherte Bearbeitungszeit keines Befragungsdurchlaufs betragt unter finf Minuten. So
kann davon ausgegangen werden, dass der Fragebogen nicht nur durchgeklickt wurde, son-
dern die differierenden Bearbeitungszeiten in der individuellen Geschwindigkeit bei der Beant-
wortung begriindet liegen.

Damit ergibt sich im Uberpriften Datensatz eine Anzahl von 431 Einzeldatensatzen, die fir die
Auswertung genutzt werden kénnen. Bei 5 442 verteilten Postkarten entspricht dies einer
Rucklaufquote von 7,92 %. In 271 Fallen wurde die Mobilversion, in 160 Fallen die Standard-
version des Fragebogens genutzt.

4.4.3 Variablenaggregation und Auswertungsdatensatz

Zur Vereinfachung der Datenauswertung wurden, aufbauend auf den Uberpriften Datensatz,
einige Variablen zu neuen Variablen aggregiert und Variablen, welche die verwendete Web-
Applikation automatisch generiert, die fir die Auswertung aber nicht weiter von Bedeutung
sind (und daher bereits in Tabelle 12 unberiicksichtigt blieben) entfernt.

Zunéchst wurden die Variablen von Fragen, die es aus Darstellungsgriinden in einer speziellen
Mobilversion gibt, die aber bezliglich Fragestellung und Antwortoptionen identisch mit den Fra-
gen des Standardfragebogens sind (Frage 12, 15 und 16), mit den Variablen der entsprechen-
den Fragen dieser Standardversion zusammengefiihrt. Diese ersetzen die vorherigen, versi-
onsspezifischen Variablen.

Anhand der Variablen der Frage 3 wurde eine neue, zuséatzliche Variable (Nutzergruppe) mit
folgenden Auspragungen aggregiert: MIV, OV, Rad, MIV+OV, MIV+Rad, Rad+QV,
MIV+OV+Rad und keine regelmaRige Nutzung MIV, Rad, OV. Das Vorgehen zur Bestimmung
der jeweiligen Auspragung der Variable anhand der Nutzungshaufigkeit der einzelnen Ver-
kehrsmittel wird detailliert in Kapitel 5.2 deutlich.

Zusammenhangend mit den Fragen 7 und 11 existierte im heruntergeladenen Datensatz je-
weils eine Variable mit der Angabe wie viele der Antwortoptionen ausgewahlt wurden. Diese
wurden aufgrund fehlender Aussagekraft entfernt, da bei diesen Fragen genau drei Optionen
ausgewahlt werden mussten und dies damit nicht variierte. Auch die Variable zur Frage nach
dem Wohnort (Frage 1) wurde in diesem Schritt geléscht, da sie nach dem Aussortieren der
nicht-Alsterdorfer Teilnehmenden (vgl. Kapitel 4.4.2) keine weitere Bedeutung hat und lediglich
eine einheitliche Auspragung beinhaltet.

Weitere Variablen, die dem Datensatz von der Web-Applikation standardmafig hinzugeftgt
werden, wurden ebenfalls entfernt, da sie fir die Auswertung nicht relevant sind oder bei der
spezifischen Befragung ohnehin keine Bedeutung haben. Dazu gehoért die Variable
MAILSENT, die ohne den Versand von personalisierten Serienmail-Links bedeutungslos ist
und keine Eintrage besitzt sowie die Variablen FINISHED, Q-VIEWER, LASTPAGE und MAX-
PAGE, da unvollstdndige Befragungsdurchldufe zuvor bereits aussortiert wurden und auch

79



Forschungsmethodik

diese Variablen damit irrelevant sind. Auch die Variable MISSING ist in dieser Befragung ver-
nachlassigbar, da alle Fragen, bis auf das Anmerkungsfeld auf der letzten Seite, als Pflichtfra-
gen eingestuft waren und beantwortet werden mussten, um die Befragung fortzusetzen. Mit
diesem Ausschluss ist auch die damit zusammenhéangende Variable MISSREL zu vernachlas-
sigen.

Fur die Variablen des Typs Boolean wurden die numerischen Riickgabewerte fir den Auswer-
tungsdatensatz durch ihr jeweiliges Aquivalent ersetzt (d. h. 1 = nicht ausgewahlt, 2 = ausge-
wahlt). Damit bleiben sie faktisch Variablen des Typs Boolean, doch sollten so Unklarheiten
zu der Bedeutung der Ruckgabewerte vermieden werden. Dies betrifft die einzelnen Variablen
der Fragen 2, 4, 7 und 11. Auch fur die ordinal skalierten Variablen der Fragen 3, 8 und 13
wurden die numerischen Riickgabewerte fiir eine sicherere Auswertung durch ihr Aquivalent,
den Text der Antwortoptionen, ersetzt, genauso wie fir die Gbrigen nominal skalierten Variab-
len (Frage 9 und 14 — 21). Fir die einzelnen Variablen der Fragen 5, 6, 10 und 12 wurden die
zuriickgegebenen Zahlwerte beibehalten. Die Variable fur die Texteingaben in das Anmer-
kungsfeld am Ende der Befragung wurde aus dem Auswertungsdatensatz fiir die Verwendung
in Microsoft Excel und Tableau herausgenommen, da diese ohnehin separat auszuwerten
sind. Nach Durchfiihrung aller im Kapitel 4.4 beschriebenen Schritte zur Vorbereitung, ergibt
sich der Auswertungsdatensatz aus 431 Einzeldatensatzen mit den in Tabelle 13 dargestellten

Variablen.

Tabelle 13: Variablen, Kategorien und Auspragungen im Auswertungsdatensatz

Frage-Nr. | Variablen-Bezeichnung Kategorie B;g%nngzj:]l el e
2 Verfluigbarkeit der Verkehrsmittel Nutzergruppen jeweils Boolean
aggregiert | Nutzergruppe Nutzergruppen Text [8]

3 Nutzungshaufigkeit der Verkehrsmittel Nutzergruppen Text [5]

4 Einschrankung Mobilitat soziodemografisch | jeweils Boolean

5 Wahrnehmung allgemein Wahrnehmung jeweils Zahl [1 - 5]
6 Wahrnehmung Fuf3 Wahrnehmung jeweils Zahl [1 - 5]
7 Anspriche allgemein Ful3 Anspriche jeweils Boolean

8 Ful3_StraRenkategorie Anspriiche Text [3]

9 g?cri]_e'rl'tr]zlnung Verkehr und subjektive Anspriiche Text [5]

10 Wahrnehmung Rad Wahrnehmung jeweils Zahl [1 - 5]
11 Anspriiche allgemein Rad Anspriiche jeweils Boolean
(1azggregiert) gﬁ:cki%fg;il?admfrastruktur und subjektive Anspriiche jeweils Zahl [1 - 6]
13 Rad_StralRenkategorie Anspriiche Text [3]

14 Rad_Routenwahl Anspriiche Text [5]
(1asggregiert) Querschnitt 1 Priorisierung Text [4]
(1:ggregiert) Querschnitt 2 Priorisierung Text [4]

17 Geschlecht soziodemografisch | Text [4]

18 Alter soziodemografisch Text [7]

19 Haushaltstyp soziodemografisch Text [6]

20 Bildung soziodemografisch Text [6]

21 Haushaltseinkommen soziodemografisch Text [9]
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5 Auswertung

In diesem Kapitel erfolgt die Beschreibung der Ergebnisse der Datenauswertung. Dabei be-
Ziehen sich alle dargestellten Tabellen und Grafiken ausschlief3lich auf den Auswertungsda-
tensatz, es sei denn in der jeweiligen Quellenangabe ist eine zuséatzlich herangezogene Quelle
angegeben. Die Auswertung basiert auf deskriptiven Analysen, die mithilfe von Diagrammen
und Tabellen erlautert werden. Zunachst wird fur die abgefragten soziodemografischen Merk-
male die Verteilung Uber die Variablenwerte beschrieben, um die Stichprobe genauer zu cha-
rakterisieren und sie anschlieBend mit vorliegenden, statistischen Daten des Untersuchungs-
raums zu vergleichen. AnschlieRend werden Nutzergruppen gebildet, bevor auf die Analyse
der derzeitigen Wahrnehmung von Qualitditsmerkmalen des Ful3- und Radverkehrs und die
Vorstellungen von qualitativ hochwertiger Ful3- bzw. Radwegeinfrastruktur eingegangen wird.
Zudem wird die Priorisierung von Nutzungen bei Flachenkonkurrenz beschrieben. Zum Ab-
schluss des Kapitels wird der Vollstandigkeit halber auf die erhaltenen Rickmeldungen zum
Befragungsprojekt eingegangen.

5.1 Beschreibung und Einordnung soziodemografischer Merkmale

In diesem Kapitel soll die Stichprobe zunachst beziiglich der Soziodemografie genauer cha-
rakterisiert werden. Dafiir wird die Verteilung der soziodemografischen Merkmalsauspragun-
gen in der Gruppe der 431 Teilnehmenden dargestellt, bevor die prozentualen Anteile der je-
weiligen Merkmalsauspragungen den vorhandenen statistischen Daten des Stadtteils Alster-
dorf gegeniibergestellt und mit diesen verglichen werden.

5.1.1 Charakterisierung der Stichprobe

Fir die Stichprobe ist in Tabelle 14 die prozentuale Verteilung auf die einzelnen Auspragungen
der erhobenen soziodemografischen Merkmale — Geschlecht, Alter, Haushaltstyp, Bildungs-
abschluss, Haushaltseinkommen und eventuell vorhandene Mobilitdtseinschrankung — nach-
vollziehbar. Dabei ist zu beachten, dass es sich bei der Frage nach der Mobilitdtseinschran-
kung (Frage 4), im Gegensatz zu den anderen soziodemografischen Fragen, um eine Mehr-
fachauswahl handelt und eine Addition der Prozentangaben hier daher leicht Uber 100 %
ergibt. So haben drei Personen angeben, dass sie sowohl eine Gehbehinderung als auch eine
oder mehrere andere Einschrankungen haben. Sonst sind Abweichungen von einer Gesamt-
summe von 100 % lediglich auf Rundungsungenauigkeiten zurtickzuftihren, da stets auf eine
Nachkommstelle gerundet wurde.
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Tabelle 14: Verteilung der soziodemografischen Merkmalsauspragungen unter den Teilnehmenden

Stichprobe

[n=431]
Geschlecht
Weiblich 48,5 %
mannlich 50,1 %
divers 0,5 %
keine Angabe 0,9 %
Alter
18 - 29 Jahre 12,3 %
30 - 39 Jahre 17,4 %
40 - 49 Jahre 16,5 %
50 - 59 Jahre 29,0 %
60 - 69 Jahre 15,1 %
70 Jahre und alter 8,6 %
keine Angabe 1,2 %
Haushaltstyp
alleine 23,9%
alleine mit Kind(ern) 3,9%
mit Partner:in 35,3 %
mit Partner:in und Kind(ern) 31,1%
mit anderen Personen in einem Haushalt (z. B. Wohngemeinschaften,
bei meinen Eltern) 3.9 %
keine Angabe 1,9%
Bildungsabschluss
noch Schiler:in / noch ohne Abschluss 0,5%
Volks- oder Hauptschulabschluss 1,4 %
Mittlere Reife, Realschulabschluss 7,9 %
Fachhochschulreife, Abitur 20,9 %
Fachhochschul- oder Universitatsabschluss 66,6 %
keine Angabe 28 %
Monatliches Nettohaushaltseinkommen
unter 900 Euro 1,2%
900 Euro bis 1.999 Euro 5,6 %
2.000 Euro bis 2.999 Euro 14,8 %
3.000 Euro bis 3.999 Euro 15,3 %
4.000 Euro bis 4.999 Euro 13,7 %
5.000 Euro bis 5.999 Euro 10,2 %
6.000 Euro bis 7.000 Euro 7,9 %
tiber 7.000 Euro 13,0 %
keine Angabe 18,3 %
Mobilitatseinschrankung
Nein 92,6 %
Gehbehinderung 3, 7%
Sehbehinderung 0,0%
eine oder mehrere andere Einschrankungen 3, 7%
keine Angabe 0,7 %

Quelle: Eigene Darstellung
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Augenscheinliche Auffalligkeiten, die die Tabelle zeigt, wie etwa den hohen Anteil 50 bis 59-
Jahriger oder von Teilnehmenden mit Fachhochschul- oder Universitatsabschluss, sollen nun
in einem Vergleich mit statistischen, soziodemografischen Daten Uberprift werden.

5.1.2 Vergleich mit den statistischen Daten des Stadtteils

Im Folgenden werden die Verteilungen der erhobenen soziodemografischen Merkmale mit den
Daten aus vorliegenden Statistiken fur die Stadt Hamburg und, wenn mdéglich, fiir den Stadtteil
Alsterdorf verglichen. Dabei werden die prozentualen Verteilungen der Stichprobe Uberwie-
gend ohne Berlcksichtigung der Teilnehmenden dargestellt, die keine Angabe als Antwort-
maoglichkeit ausgewahlt haben, da diese Kategorie in den Vergleichsdaten oft nicht vorhanden
ist. In den jeweiligen Tabellen wird deutlich, auf welche Stichprobengrof3e sich die dargestellte
Verteilung bezieht. Durch den Ausschluss der Option keine Angabe liegt diese dann folglich
unter n = 431.

Wird die Stichprobe mit den fir den Stadtteil ermittelten Daten aus Kapitel 2.1 verglichen, fallt
auf, dass mannliche Teilnehmer lediglich leicht tberdurchschnittlich h&ufig an der Befragung
teilgenommen haben und Befragungsdurchlaufe weiblicher Teilnehmerinnen dementspre-
chend geringfligig unterdurchschnittlich vorhanden sind (vgl. Tabelle 15). In der Statistik fur
Alsterdorf und Hamburg wurden Personen, die sich dem Geschlecht divers zuordnen zwecks
Geheimhaltung per Zufallsverfahren auf die anderen beiden Geschlechtsauspragungen ver-
teilt.?*¢ Da in der Stichprobe lediglich zwei Teilnehmende divers ausgewahlt haben, wurden
diese hier auf die Auspragungen weiblich und mannlich aufgeteilt. Insgesamt ist das Verhaltnis
von weiblichen zu mannlichen Teilnehmenden nahezu ausgeglichen.

Tabelle 15: Vergleich der Merkmalsverteilung in der Stichprobe mit statistischen Daten — Geschlecht

3 Vergleichsdaten
Geschlecht Stlcbar207be

[n = 427] Alsterdorf | Hamburg
weiblich 49,2 % 53,0 % 50,8 %
mannlich 50,8 % 47,0 % 49,2 %

Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Statistikamt Nord 2020a

In Tabelle 16 ist ersichtlich, dass Personen der Altersklasse 18 bis 29 Jahre unterdurchschnitt-
lich oft im Verhaltnis zu den Vergleichswerten fir die Uber 18-Jahrigen teilnahmen, wahrend
Teilnehmende Uber 50 Jahre Uberproportional zu den Vergleichswerten in der Stichprobe ver-
treten sind.

Tabelle 16: Vergleich der Merkmalsverteilung in der Stichprobe mit statistischen Daten — Alter

Stichprobe Vergleichsdaten
Altersklasse _
[n = 426] Alsterdorf Hamburg
18 bis 29 Jahre 12,4 % 18,8 % 18,5 %
30 bis 49 Jahre 34,3 % 33,9% 35,8 %
Uber 50 Jahre 53,3 % 47,3 % 45,6 %

Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Statistikamt Nord 2020b

246 \/g|. Statistikamt Nord 2020a.
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Bei einem Vergleich der Stichprobendaten mit den statistischen Vergleichswerten bezuglich
des Haushaltstyps féllt auf, dass der Anteil der Einpersonenhaushalte in der Stichprobe deut-
lich geringer ist und dass Teilnehmende der Befragung zudem deutlich h&aufiger in Haushalten
mit Kind(ern) wohnen als der Durschnitt in Alsterdorf und Hamburg insgesamt (vgl. Tabelle
17). Fur die Haushaltstypen in denen die Befragten lediglich mit Partner:in oder mit anderen
Personen zusammenleben, liegt kein direkter Vergleichswert vor, dem die Verteilung in der
Stichprobe gegenibergestellt werden kbénnte. Es ist jedoch ein Vergleich des Anteils der Al-
leinerziehenden an den Haushalten in denen generell Kinder leben mdéglich. Wahrend in der
Stichprobe 11,3 % der Teilnehmenden aus den insgesamt 151 Haushalten mit Kindern mit
ihren Kind(ern) alleine leben, liegt der Anteil der Alleinerziehenden in Alsterdorf mit 21,7 % und
in Hamburg mit 24,4 % merklich oberhalb des Anteils in der Stichprobe.2*’

Tabelle 17: Vergleich der Merkmalsverteilung in der Stichprobe mit statistischen Daten — Haushaltstyp

Stichprobe Vergleichsdaten
Haushaltstyp — 423
[n = 423] Alsterdorf | Hamburg
Einpersonenhaushalte 24,3 % 53,9 % 54,4 %
Haushalte mit Kind(ern) 35 7% 18,1 % 18,0 %

Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Statistikamt Nord 2021, S. 85

Beziglich des Bildungsabschlusses existiert auch in den Vergleichsdaten fir die Stadt Ham-
burg die Kategorie keine Angabe. Daher ist ein Ausschluss der Teilnehmenden, die diese Op-
tion auswahlten, bei diesem Vergleich nicht erforderlich. Die Kategorie der Vergleichsdaten
anderer Abschluss wurde hier mit den Anteilen fiir keine Angabe zusammengefasst. Die An-
gaben von Personen unter 18 Jahren wurden aus den Vergleichsdaten rausgerechnet, um von
der gleichen Basis wie in der Stichprobe auszugehen. Einschrankend muss hinzugefligt wer-
den, dass aufgrund der Datenverfugbarkeit, wie in Kapitel 2.1 beschrieben, kein Vergleich mit
statistischen Daten des Stadtteils moglich ist. Beim Abgleich der Verteilung des hdchsten Bil-
dungsabschlusses in der Stichprobe mit den Vergleichswerten fir Hamburger:innen tGber 18
Jahre zeigen sich, wie in Tabelle 18 ersichtlich ist, deutliche Unterschiede. Zwar stellen in
beiden Gruppen Personen mit Fachhochschul- oder Universitatsabschluss den gré3ten Anteil
dar, doch ist dieser in der Stichprobe nochmal deutlich héher als in den Vergleichsdaten ftr
ganz Hamburg. Personen die als hochsten Bildungsabschluss einen Volks- oder Hauptschul-
abschluss oder die Mittlere Reife bzw. einen Realschulabschluss vorweisen, sind dagegen in
der Stichprobe im Verhéltnis zu den Vergleichsdaten merklich unterdurchschnittlich vertreten.
Bei Fachhochschulreife bzw. Abitur sind die Anteile &hnlicher.

247 Vgl Statistikamt Nord 2021, S. 85.
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Tabelle 18: Vergleich der Merkmalsverteilung der Stichprobe mit statistischen Daten — Bildungsabschluss

Bildungsabschluss SE:lc:a;ol?e Veralsrlgglj?;ten
noch Schuler:in / noch ohne Abschluss 0,5 % 21%
Volks- oder Hauptschulabschluss 1,4 % 18,9 %
Mittlere Reife, Realschulabschluss 7,9 % 21,8 %
Fachhochschulreife, Abitur 20,9 % 17,2 %
Fachhochschul- oder Universitatsabschluss 66,6 % 33,5%
keine Angabe oder anderer Abschluss 2,8 % 6,5 %

Quelle: Eigene Darstellung basierend auf BMVI 2017.

Auswertung nach: Personen. Merkmalsauswahl: Bildungsabschluss (Zeile), Bundesland (Spalte) und Altersgrup-
pen (5 Kategorien) (Untergliederung). Spalten %
Wie beim héchsten Bildungsabschluss zeigt sich auch bei den Angaben zum monatlichen Net-
tohaushaltseinkommen ein deutlicher Unterschied zwischen der Stichprobe und den Ver-
gleichswerten fur die Stadt Hamburg (vgl. Tabelle 19): Haushalte mit einem monatlichen Net-
toeinkommen von unter 3 000 Euro sind in der Stichprobe unterreprasentiert. Die Anteile der
Einkommensgruppe von 3 000 bis 3 999 Euro ahneln sich zwar, doch die dariiber liegenden
Einkommensgruppen sind in der Stichprobe deutlich haufiger vertreten als in den statistischen
Vergleichsdaten Hamburgs. Hier ist zu ergénzen, dass ein detaillierter Vergleich mit den Ein-
kommensklassen des Stadtteils Alsterdorf nicht moglich ist, dieser jedoch, wie in Kapitel 2.1
beschrieben, durchschnittlich ein héheres Einkommen als der Hamburger Durchschnitt auf-
weist.

Tabelle 19: Vergleich der Merkmalsverteilung der Stichprobe mit statistischen Daten — Nettohaushaltseinkommen

monatliches Nettohaushaltseinkommen SElncLlp3r502lie Veral:rlrclgztrj;ten
unter 900 Euro 1,4 % 4%
900 bis 1 999 Euro 6,8 % 25 %
2 000 bis 2 999 Euro 18,2 % 30 %
3 000 bis 3 999 Euro 18,8 % 18 %
4 000 Euro bis 4 999 Euro 16,8 % 11 %
5 000 Euro bis 5 999 Euro 12,5 % 6 %
6 000 Euro bis 7 000 Euro 9,7 % 3%
tiber 7 000 Euro 15,9 % 3%

Quelle: Eigene Darstellung basierend auf BMVI 2017.
Auswertung nach: Haushalte. Merkmalsauswahl: monatliches HH-Nettoeinkommen in 10 Gruppen (Zeile) und
Bundesland (Spalte). Spalten %

Der Anteil der von Personen mit Mobilitdtseinschrankung(en) ist, wie in Tabelle 20 zu sehen,
mit 6,7 % in der Stichprobe geringer als der Vergleichswert von 14 % fur die Stadt Hamburg.

Tabelle 20: Vergleich der Merkmalsverteilung der Stichprobe mit statistischen Daten — Mobilitdtseinschrankung

Mobilitatseinschrankung SE:}cgagoltie Ver%'::ﬁgj?;ten
ja 6,7 % 14 %
nein 92,6 % 85 %
keine Angabe 0,7 % 1%

Quelle: Eigene Darstellung basierend auf BMVI 2017.
Auswertung nach: Haushalte. Merkmalsauswahl: Mobilitdtseinschrankung ja/nein (Zeile) und Bundesland
(Spalte). Spalten %
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Insgesamt kann nicht davon ausgegangen werden, dass die Stichprobe statistisch reprasen-
tativ fur den Stadtteil ist. Die Verteilungen der soziodemografischen Merkmale Alter und Ge-
schlecht im Stadtteil finden sich zwar nicht exakt abgebildet in der Stichprobe wieder, zeigen
aber auch kein stark verzerrtes Bild. Die Angaben zum Haushaltstyp zeigen jedoch eine deut-
liche Verschiebung zu den Vergleichsdaten fiir Alsterdorf. Fir den Vergleich der soziodemo-
grafischen Merkmale Bildungsabschluss und Haushaltseinkommen ist zu beachten, dass hier
nur Vergleichsdaten fir Hamburg insgesamt und nicht flr den betrachteten Stadtteil vorliegen.
Von diesen weichen die Verteilungen in der Stichprobe allerdings deutlich ab. Dies konnte
prinzipiell bei Vorliegen von Vergleichsdaten auf Stadtteilebene anders aussehen.

5.2 Einteilung und Charakterisierung der Nutzergruppen

Zunachst soll auf die individuelle Nutzungshaufigkeit der verschiedenen Verkehrsmittel einge-
gangen werden, anhand derer im Anschluss die Einteilung der Nutzergruppen, analog zu der
Einteilung in Kapitel 2.3, erfolgen kann. In Abbildung 44 wird deutlich, dass eine grol3e Mehr-
heit der Teilnehmenden (81,2 %) mindestens einmal in der Woche Wege ausschlief3lich zu
Fuld zuriicklegt. Auch die Nutzung eines nicht elektrisch unterstiitzten Fahrrades findet bei
knapp zwei Drittel der Befragten (65,9 %) mindestens wdchentlich statt. Bei der Nutzung von
offentlichen Verkehrsmitteln zeigt sich, dass etwas mehr als ein Drittel der Befragten (37,6 %)
diese wdchentlich nutzt, wahrend ein weiteres Drittel (31,3 %) lediglich im Monatsrhythmus in
ein oOffentliches Verkehrsmittel steigt. Der Anteil von Personen, die mindestens wochentlich
selbst einen Pkw fahren, liegt dagegen mit Uber der Halfte der Teilnehmenden (58,2 %) deut-
lich iber dem Anteil der mindestens wichentlichen Nutzung des OV. Knapp ein weiteres Fiinf-
tel (18,8 %) nutzt einen Pkw als Fahrer:in ein bis dreimal im Monat. Die Anteile der gerings-
tenfalls monatlichen oder wéchentlichen Nutzung eines Pkw als Mitfahrer:in fallen dagegen
deutlich geringer aus: Etwa ein Sechstel (17,4 %) fahrt regelmafig (mindestens einmal pro
Woche) als Beifahrer:in in einem Pkw mit. Die tbrigen Verkehrsmittel (Elektrofahrrad/Pedelec,
Moped/Motorrad und E-Scooter) spielen fir einen Grof3teil der Befragten in ihrer Alltagsmobi-
litat keine Rolle. Zumindest beim Elektrofahrrad lasst sich allerdings sagen, dass ein Anteil
von 9,2 % dieses mindestens wochentlich nutzen.
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Fahrrad (ochne
Elektromotor)

Elektrofahrrad/
Pedelec - L

dffentliche
Verkehrsmittel

26,9% L 95% 12,5%

230%  8,1%

Auto als Fahrer:in A% 153%
M itfiwrc»)as :? 22,0% 36,7%
IMoped/Motorrad I 93,0%
E-Scoater I 91,9%
Wege aus-

schliellich zu Fufd

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Legende:
B taglich bzw. fast taglich M an 1-3 Tagen pro Monat nie bzw. fast nie
M an 1-3 Tagen pro Woche seltener als monatlich

Abbildung 44: Nutzungshéaufigkeit verschiedener Verkehrsmittel
[n (je Verkehrsmittel) = 431]
Quelle: Eigene Darstellung
Betrachtet man nun die Nutzungshaufigkeit der verschiedenen Verkehrsmittel nicht separat,
sondern die Nutzungskombination jedes Befragten, entstehen daraus Mobilitatsprofile, aus
denen sich verschiedene Nutzergruppen bilden lassen. Zur Einordnung jedes Teilnehmenden
wurde eine mindestens wdchentliche Nutzung des Pkw als Fahrer:in, Mitfahrer:in oder eines
Mopeds/Motorrads in einer Nutzungskategorie (MIV) zusammengefasst. Ebenso wurde be-
zlglich des Fahrrads ohne Elektromotor und des Elektrofahrrads/Pedelecs (Rad) verfahren.
Wenn eine Person mehrere Verkehrsmittel mindestens wochentlich nutzt, wurden daraus kom-
binierte Nutzergruppen gebildet. Dabei wurde die E-Scooter-Nutzung vernachlassigt, da ledig-
lich 0,2 % der Teilnehmenden diesen wdchentlich nutzen. Im Gegensatz dazu wurde die Hau-
figkeit von Wegen, die ausschlie3lich zu FuR3 zuriickgelegt werden, aufgrund der weit verbrei-
teten, mindestens wdchentlichen Nutzung unter den Teilnehmenden nicht zur Nutzergruppen-
bildung herangezogen, da sich dies damit kaum als Differenzierungsmerkmal eignet. Zudem
wird bei allen Wegen die offentliche FuRBwegeinfrastruktur genutzt, sofern gewéhlte Verkehrs-
mittel nicht auf dem eigenen Grundstick parken. In Abbildung 45 ist die daraus resultierende
prozentuale Verteilung der Stichprobe auf acht verschiedene Nutzergruppen ersichtlich. Die
groflite Gruppe stellt mit 31,8 % die Gruppe MIV+Rad dar (n = 137). Weiterhin wird deutlich,
dass knapp drei Viertel (72,4 %) der Befragten einer Nutzergruppe mit regelmafiger Radnut-
zung angehoren und knapp zwei Drittel (63,4 %) einer Nutzergruppe mit regelmaRiger MIV-
Nutzung. Da keine Zusammenfassung von Verkehrsmitteln fiir die Kategorie OV vorgenom-
men wurde, entspricht die prozentuale Summe der Nutzergruppen mit regelmaRiger OV-Nut-
zung dem bereits in Abbildung 44 ersichtlichen Anteil von etwas Uber einem Drittel (37,6 %)
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der Teilnehmenden. Regelmé&Rig multimodal sind demnach fast zwei Drittel (63,6 %) der Be-
fragten mobil (MIV+OV, MIV+Rad, OV+Rad und MIV+OV+Rad). 1,4 % der Teilnehmenden
(n = 6) konnten keiner der dargestellten Kategorien einer mindestens wdchentlichen Nutzung
zugeordnet werden. Allerdings sind funf der sechs dieser Gruppe zugeordneten Personen re-
gelmafig zu Ful’ unterwegs.

MIV MIV+OV oV
(==
ﬁ‘ O E E
58%
MIV+OV+Rad
@ S
OV+Rad

]
14,4 % g 0%

Keine regelmafige Nutzung
MIv, &V, Rad

€

Abbildung 45: Verteilung der Gesamtstichprobe auf die Nutzergruppen anhand der mindestens wdchentlichen
Verkehrsmittelnutzung
[n=431]
Quelle: Eigene Darstellung basierend auf Nobis 2019, S. 36

Rad

So

In Tabelle 21 sind die Nutzergruppenanteile in der Stichprobe und die 2017 im Rahmen der
MiD fur Hamburg ermittelte Aufteilung dargestellt. Hierbei ist zu beachten, dass die Gruppen
mit MIV den Gruppen mit Auto gegentibergestellt werden, diese allerdings nicht als aquivalent
zu betrachten sind, weil nicht bekannt ist, ob bei der MiD-Studie ebenfalls Pkw-Nutzung als
Mitfahrer:innen und regelmaRige Moped/Motorrad-Nutzung mit in diese Kategorie einbezogen
wurden. Beim Vergleich fallt auf, dass eine monomodale Nutzung des OV in der Stichprobe
deutlich geringer ausfallt, wahrend die multimodale Gruppe MIV+Rad einen etwa dreimal so
grol3en Anteil hat. Alle Nutzergruppen in denen die Kategorie Rad enthalten ist, haben einen
hoheren Anteil als in den Hamburger Vergleichsdaten. Bei der Verschiebung im Vergleich zu
den Daten fir Hamburg aus dem Jahr 2017 wird auch ein Einfluss der Pandemie vermutet.
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Tabelle 21: Vergleich der Anteile der Nutzergruppen in der Stichprobe und nach MiD 2017 in Hamburg

) keine
) MIV+ | MIV+OV regelméa-

MIV ov Rad |MIV+OV Rad OV+Rad| +Rad Rige
o . Nutzung

@ | So |F=H | & s e
do $ 9}5
olo
[e)
‘Stichprobe [n=431] 142% | 58% [151% | 63% |318% |144% | 111% | 1,4%
keine

Auto+ | Auto+ | OV+ |Auto+OVjregelma-
ov Rad Rad +Rad Rige
Nutzung

‘Vergleichsdaten Hamburg| 21 % 21 % 8% 12 % 11 % 14 % 7% 5%

Quelle: Eigene Darstellung basierend auf BMVI 2017.
Auswertung nach: Personen. Merkmalsauswahl: multimodale Personengruppen (Zeile) und Bundesland (Spalte).
Spalten %

Auto ov Rad

Um die einzelnen Nutzergruppen in ihrer Zusammensetzung genauer zu charakterisieren,
wurde ebenfalls die Verteilung der soziodemografischen Angaben innerhalb der Gruppen aus-
gewertet. Grundsatzlich gilt, sowonhl fur diese Ausfiihrungen als auch fur den weiteren Verlauf
der Arbeit, ohne dass dies jedes Mal explizit aufgefiihrt wird, dass einige der Nutzergruppen,
beispielsweise die Gruppen OV und MIV+QV, vergleichsweise wenig Teilnehmende beinhal-
ten und dies bei der Interpretation der Daten sowie prozentualer Anteile berlicksichtigt werden
muss (vgl. jeweils die Angabe n zur GroR3e der einzelnen Nutzergruppen in Tabelle 22, S. 91).
In der Beschreibung der wesentlichen Unterschiede wird die Nutzergruppe keine regelmagige
Nutzung aufgrund ihrer geringen Aussagekraft (n = 6) vollstédndig auf3en vor gelassen, kann
aber, der Vollstandigkeit halber, in den Tabellen nachvollzogen werden.

In Tabelle 22 sind neben der bereits aufgezeigten Verteilung der soziodemografischen Merk-
male der Gesamitstichprobe auch die Merkmalsverteilungen der definierten Nutzergruppen
aufgefuihrt. In Bezug auf das Geschlecht sind in den Gruppen MIV, Rad und MIV+Rad knapp
funf Prozentpunkte mehr mannliche Teilnehmer enthalten als in der Gesamtstichprobe, wéh-
rend in den Gruppen OV und OV+Rad etwa 15 Prozentpunkte mehr Teilnehmerinnen zuge-
ordnet sind.

Fir eine bessere Vergleichbarkeit der Altersverteilung in den verschiedenen Nutzergruppen
werden aus den Daten die Klassen unter 50 Jahre und 50 Jahre und alter gebildet, die der
Tabelle 22 entnommen werden kdnnen. Eine exakte Aufteilung der Teilnehmenden der Nut-
zergruppen auf alle abgefragten Altersklassen des Fragebogens ist in Anhang E zu finden.
Wahrend in der Gesamtstichprobe 46,2 % unter 50 Jahre und 52,7 % tber 50 Jahre alt sind,
ist diese Anteilsverteilung in den Nutzergruppen OV, MIV+0OV, OV+Rad und MIV+OV+Rad in
Richtung der jingeren Klasse verschoben. Damit sind alle Gruppen, die die Kategorie regel-
maRige OV-Nutzung beinhalten in der Tendenz jiinger. Am starksten ist diese Abweichung bei
den Gruppen MIV+QV (+ 13,1 Prozentpunkte) und MIV+OV+Rad (+ 14,2 Prozentpunkte) aus-
gepragt. Tendenziell alter als in der Gesamtstichprobe insgesamt sind die Teilnehmenden in
den Nutzergruppen MIV, Rad und MIV+Rad, wobei die Abweichung in der Gruppe MIV am
grofldten ausfallt (+ 16,2 Prozentpunkte). Diese drei Gruppen entsprechen denjenigen, die ei-
nen hoheren mannlichen Teilnehmeranteil haben als die Gesamtstichprobe.
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Beim Anteil der Personen, die alleine in einem Haushalt leben zeigt sich, dass dieser in den
Nutzergruppen relativ dhnlich ausgepragt ist und lediglich in der Gruppe OV mit einem mehr
als doppelt so hohen Anteil zu der Gesamtstichprobe deutlich abweicht. Mit Kind(ern) in einem
Haushalt (alleine mit Kind(ern) oder mit Partner:in und Kind(ern)) lebt in den Nutzergruppen
MIV und OV ein deutlich geringer Anteil als bei Betrachtung der Gesamtstichprobe, wéhrend
dieser Anteil bei den Gruppen MIV+Rad und MIV+OV+Rad erhoht ist. Personen, die nicht
alleine wohnen, aber ohne Kind(er) (mit Partner:in oder mit anderen Personen in einem Haus-
halt) sind prozentual deutlich haufiger in den Nutzergruppen MIV und MIV+QOV vertreten. Bei
den Gruppen OV und MIV+Rad fallt dieser Anteil geringer aus.

Bezuglich des Bildungsabschlusses zeigt sich das deutliche Uberwiegen des Anteils der Per-
sonen mit Fachhochschul- oder Universitatsabschluss auch in den Nutzergruppen: Am deut-
lichsten wird dies in den Gruppen MIV+OV+Rad (79,2 %) und OV+Rad (74,2 %). In den Grup-
pen MIV und OV ist der Anteil ebenfalls hoch, jedoch geringer als in der Gesamtstichprobe
(mit 55,7 % bzw. 56,0 %). Des Weiteren ist aufféllig, dass der Anteil der Teilnehmenden mit
mittlerer Reife bzw. Realschulabschluss in der Gruppe OV (20,0 %) deutlich tiber dem Anteil
in der Gesamtstichprobe (7,9 %) liegt.

Der Vergleich der Verteilung des Netto-Haushaltseinkommens in der Gesamtstichprobe mit
den statistischen Daten Hamburgs ergab, dass Haushalte mit einem Einkommen unter 3 000
Euro in der Stichprobe unterreprasentiert sind, die Anteile der Haushalte in der Einkommens-
gruppe 3 000 bis 3 999 Euro sich &hneln und dartberliegende Einkommensgruppen im Ver-
gleich zu den Hamburger Daten haufiger vorliegen (vgl. Tabelle 19, S. 85). Unter Bezug auf
diesen Vergleich werden bei der naheren Betrachtung des Netto-Haushaltseinkommens in den
verschiedenen Nutzergruppen diese drei Klassen herangezogen. Eine genaue Aufteilung des
Netto-Haushaltseinkommens auf alle abgefragten Klassen und fur alle Nutzergruppen ist in
Anhang E ersichtlich. In Tabelle 22 zeigt sich, dass der Anteil der Einkommensklasse unter
3 000 Euro in den Gruppen OV+Rad und OV fast doppelt bzw. dreimal so groRB ist, wie in der
Gesamtstichprobe. Aufféllig ist zudem, dass in der Klasse von 3 000 bis 3 999 Euro die Teil-
nehmenden der MIV-Gruppe anteilig weniger und die der Rad-Gruppe anteilig haufiger als in
der Gesamtstichprobe vertreten sind. Die Klasse mit dem hdchsten Netto-Haushaltseinkom-
men kommt in den Nutzergruppen, in denen die Kategorie MIV enthalten ist (MIV, MIV+OV,
MIV+Rad und MIV+OV+Rad) prozentual haufiger vor als in der Summe aller Teilnehmenden,
wahrend sie in den Gruppen OV und OV+Rad einen wesentlich geringeren Anteil einnimmt.
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Tabelle 22: Verteilung der soziodemografischen Merkmalsauspragungen in den verschiedenen Nutzergruppen

. | keine
MIV+ MIV+OV regel-
Gesamt-| MIV oV Rad |MIV+OV Rad OV+Rad| +Rad |maRige
stich- o . Nutzung
probe | = | B | & @B = L e %
5 ;,E
o
n=431| n=61 | n=25 | n=65 | Nn=27 |n=137| n=62 | n=48 n==6
Geschlecht
Weiblich 48,5% | 42,6% | 64,0% | 41,5% | 48,1% | 44,5% | 62,9% | 45.8% | 83,3%
Mannlich 50,1% | 54,1% | 32,0% | 56,9% | 51,9% | 55,5% | 35,5% | 52,1% | 16,7%
Divers 05% | 1.6% | 0,0% | 0,0% | 00% | 0,0% | 0,0% | 2,1% | 0,0%
keine Angabe 0,9% 1,6% 4,0% 1,5% 0,0% 0,0% 1,6% 0,0% 0,0%
Alter
unter ahre 2% 9% ,0% 5 % 3% 8% 2% 4% 7%
50 Jah 46,2% | 27,9% | 52,0 % | 41,5 % | 59,3 % | 43,8 % | 53,2 % | 60,4 % | 66,7 %
50 Jahre und alter 52,7 % | 68,9 % | 44,0 % | 56,9 % | 40,7 % | 55,5 % | 46,8 % | 39,6 % | 33,3 %
keine Angabe 1,2% | 33% | 40% | 1,5% | 0,0% | 0,7% | 0,0% | 0,0% | 0,0%
Haushaltstyp
eine , 9% 3% ,0% ,5% 2% 4% ,8% ,8% 3%
Allei 23.9% | 21,3% | 56,0% | 21,5% | 22,2% | 20,4% | 25,8% | 20,8% | 33,3%
alleine mit Kind(ern) 39% | 00% | 40% | 15% | 3.,7% | 2,9% | 12.9% | 42% | 0,0%
mit Partner:in 35,3% | 55,7% | 24,0% | 35,4% | 37,0% | 29,9% | 33,9% | 27,1% | 66,7%
E‘rtlciirrtn';e”” und 31,1% | 19,7% | 8,0% | 35,4% | 25.9% | 42,3% | 21,0% | 39,6% | 0,0%
Q'rfeargdﬁgirs‘hﬁtrs"”e” N1 390% | 00% | 40% | 31% |11,1% | 2,9% | 48% | 83% | 0,0%
keine Angabe 1,9% | 33% | 40% | 31% | 0,0% | 1,5% | 1,6% | 0,0% | 0,0%
Bildungsabschluss
gﬁﬁg if)g‘ém'sg’ noch 05% | 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0,0% | 0,0% | 42% | 0,0%
\S/é)r']'l‘j;s‘)der Hauptschulab-| 3 jo0 | 4905 | 40% | 31% | 00% | 00% | 00% | 00% | 00%
g/'k')tsﬂcehrﬁ Sse'fe’ Realschul- |7 900 | 8206 | 200% | 620 | 11,1% | 8.0% | 32% | 42% | 33.3%
Fachhochschulreife, Abitur| 20,9% | 24,6% | 16,0% | 21,5% | 18,5% | 23.4% | 21,0% | 12,5% | 16,7%
sgfs?tg?gzﬁgsﬁltsosder Uni- | 66,6% | 55,7% | 56,0% | 66.2% | 70.4% | 65,7% | 74,2% | 79.2% | 50,0%
keine Angabe 2.8% | 6,6% | 40% | 31% | 00% | 2,9% | 1,6% | 0,0% | 0,0%
Netto-Haushaltseinkommen
unter 3.000 Euro 21,6% | 16,4% | 60,0% | 16,9% | 18,5% | 12,4% | 37,1% | 16,7% | 66,7%
3.000 Euro bis 3.999 Euro | 15,3% | 6,6% | 12,0% | 26,2% | 14,8% | 15,3% | 17,7% | 10,4% | 16,7%
4.000 Euro und mehr 44.8% | 50,8% | 12,0% | 43,1% | 51,9% | 50,4% | 29,0% | 60,4% | 16,7%
keine Angabe 18,3% | 26,2% | 16,0% | 13,8% | 14,8% | 21,9% | 16,1% | 12,5% | 0,0%

Quelle: Eigene Darstellung

Insgesamt gaben 6,7 % aller Teilnehmenden an eine oder mehrere Mobilitatseinschrankungen
zu haben (vgl. Tabelle 20, S. 85). Die 29 Personen, die dies angaben, verteilen sich wie in
Tabelle 23 dargestellt auf die Nutzergruppen.
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Tabelle 23: Verteilung der Personen mit Mobilitatseinschrankung(en) auf die Nutzergruppen

. keine
MIV+OV+|regelma-
MIV ov Rad | MIV+OV MIV+ Rad| OV+Rad | Rad Rige
o . o Nutzung
e | H | S el e B e o
o]
Personen mit Mobilitats-
einschrankung(en) 48,3% 10,3% 6,9% 0% 20,7% 6,9% 0% 6,9%
[n=29]

Quelle: Eigene Darstellung

Neben der Nutzungshaufigkeit spielt auch die Verkehrsmittelverfligbarkeit eine zentrale Rolle
bei der Analyse des Verkehrsmittelnutzung. Ohne Berlcksichtigung von Miet- und Leihfahr-
zeugen ist ein Fahrrad ohne elektrische Unterstltzung das Verkehrsmittel, welches den meis-
ten Teilnehmenden jederzeit zur Verfigung steht (90,5 %). Wie in Abbildung 46 zu sehen, ist
fur etwas mehr als drei Viertel der Befragten zudem privat jederzeit ein Pkw verfligbar, wah-
rend bei etwas mehr als einem Drittel der befragten Personen ein HVV-Abonnement als per-
manenter Zugang zum OV vorhanden ist. Wie die Nutzungshaufigkeit (vgl. Abbildung 44, S.
87) bereits erahnen lasst, sind die Verkehrsmittel Elektrofahrrad/Pedelec, Moped/Motorrad
und E-Scooter bei einem deutlich geringeren Anteil der Befragten jederzeit privat verfligbar.

100%

90,5%

90%

80% 77,7%

Antell der Befragten

20%

13,2%

7,0%

0% I
Fahrrad Auto OV-Abo Fahrrad Moped/ E-Scooter
(ohne Elektro- (mit Elektro- Motorrad
motor) motor)

Abbildung 46: Verkehrsmittelverfiigbarkeit in der Gesamtstichprobe
[n=431]
Quelle: Eigene Darstellung
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Insgesamt steht in der Gesamtstichprobe 94,4 % der Befragten privat jederzeit mindestens ein
Fahrrad, sei es mit oder ohne Elektromotor, zur Verfliigung. Dies liegt deutlich iber dem Ham-
burger Durchschnitt von 77 % im Jahr 2017 (vgl. Kapitel 2.1).

In Tabelle 24 wird die zuvor gezeigte Verkehrsmittelverfugbarkeit in der Gesamtstichprobe fur
die verschiedenen Nutzergruppen analysiert. Flr jede Nutzergruppe wird die Verkehrsmittel-
verfugbarkeit prozentual fir die der Gruppe zugehdrigen Teilnehmenden gezeigt (Zeilen). Um
die Verkehrsmittelverfiigbarkeit zwischen den Nutzergruppen zu vergleichen, ist je Verkehrs-
mittel (Spalte) eine Farbskala hinterlegt, die bei einem gréReren Anteil dunkler ist. Wie zu er-
warten, ist die Verflugbarkeit eines Pkw in den Nutzergruppen am hdchsten, die die Kategorie
MIV beinhalten, gleiches gilt fir Moped/Motorrad. Auffallend ist, dass auch in der Nutzergrup-
pen OV+Rad und Rad 40 % bzw. 65 % der Befragten ein Pkw jederzeit privat zur Verfiigung
steht, sie diesen demnach jedoch nicht regelméaR3ig nutzen. Entsprechend der Kategorienbil-
dung fur die Nutzergruppen ist der Anteil der Fahrradverfiigbarkeit ohne Elektromotor in Grup-
pen, die die Kategorie Rad beinhalten am hdchsten. Aber auch in den Gbrigen Nutzergruppen
verfugt ein hoher Anteil Uber dieses Verkehrsmittel. Ein Fahrrad mit Elektromotor ist in den
beiden radaffinen Gruppen Rad und MIV+Rad am starksten vertreten, aber auch in der Gruppe
MIV verfligt ein vergleichsweise erhohter Anteil Uber ein Pedelec oder Elektrofahrrad. Beim
OV-Abonnement zeigt sich am deutlichsten eine Abhangigkeit zwischen Nutzung und Verfiig-
barkeit, da innerhalb der Nutzergruppen mit der Kategorie OV ein besonders hoher Anteil ein
OV-Abonnement besitzt (66 % bis 84 %), wahrend die ibrigen Gruppen nur in 9 % bis 15 %
der Félle den Besitz eines Abos angaben. Auf Basis dieser Differenzen zwischen den Nutzer-
gruppen ergibt sich die zuvor in Abbildung 46 gezeigte Verteilung der Verkehrsmittelverfig-
barkeit in der Gesamtstichprobe.

Tabelle 24: Verkehrsmittelverfigbarkeit je Nutzergruppe (Farbskala je Spalte)

Verkehrsmittelverfiigbarkeit
- Fahrrad Fahrrad
Z=gIniigpe Moped / (ohne (mit "
Auto Motorrad | Elektro- Elektro- OV-Abo | E-Scooter
MIV [n = 61] 0,0%
&V in=25
Rad [n = 65] 1,5% 12,3%
MIV+OV [n = 27] 81,5%

MIV+Rad [n = 137]

OV+Rad [n = 62]

MIV+OV+Rad [n = 48]

keine regelmafige Nutzung [n = 6]

0,0%

Quelle: Eigene Darstellung

Aufbauend auf die charakterisierten Nutzergruppen wird im Folgenden eine Auswertung der
weiteren Bestandteile des Fragebogens vorgenommen.

5.3 Wahrnehmung von Qualitatsmerkmalen

Zur Beantwortung der ersten Unterfrage der Forschungsfrage dieser Arbeit (vgl. Kapitel 4.1)
wurde in der Befragung eine funfstufige Bewertung allgemeiner Qualitdtsmerkmale und von
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Qualitatsmerkmalen mit speziellem Bezug zum Ful3- sowie Radverkehr von den Teilnehmen-
den ausgefullt (vgl. Frage 5, 6 und 10 in Kapitel 4.3.4). So sollte die Wahrnehmung der vor-
handenen Infrastruktur untersucht werden. In der Auswertung dieser Fragen wird zun&chst fur
die drei Bereiche die Verteilung in der Gesamtgruppe dargestellt und anschlieend auf die
jeweilige Bewertung in den Nutzergruppen eingegangen. Dabei wird die Bewertung mit Ster-
nen aus dem Fragebogen (1 Stern = sehr schlecht, 5 Sterne = sehr gut) aufgegriffen.

In Abbildung 47 ist die Wahrnehmung von Qualitatsmerkmalen, die sowohl fur den Ful3- als
auch fur den Radverkehr gleichermal3en relevant sind, in der Gesamtstichprobe abgebildet.
Fur jedes abgefragte Merkmal ist die prozentuale Aufteilung der ausgewdahlten Bewertungen
auf der funfstufigen Skala aufgefihrt. Je dunkler dabei ein Balken ist, desto haufiger wurde
der zugehorige Skalenwert fir die Bewertung ausgewahlt.

Qualitatsmerkmale im Zusammenhang mit dem motorisierten Verkehr (Einhaltung der Ge-
schwindigkeitsbegrenzung durch den motorisierten Verkehr und Einhaltung der Regeln zum
Parken) variieren in ihrer Bewertung stark, mit einer leicht negativen Tendenz, da ein oder
zwei Sterne haufiger ausgewahlt wurden als vier oder fiinf. Drei Sterne wurden bei diesen
Merkmalen jeweils von rund einem Viertel der Befragten gewahlt, was auf der Skala von sehr
schlecht bis sehr gut als neutrale Bewertung interpretiert werden kann. Die Schonheit der
Wohnumgebung wird mehrheitlich positiv bewertet (73,1 % vergaben vier oder funf Sterne).
Bei den Merkmalen Verkehrssicherheit, Wegenetz und Beleuchtung der Wege zeigt sich eine
mehrheitlich mittlere Bewertung mit leichter Tendenz zum Negativen, aber den niedrigsten
Haufigkeiten jeweils bei den Extrema.

et o
5RO 1 16,7% 2 1 11,1%
255 2 29,0% 3 2
cO2c &)
E2o8 3 27,6% 2 3 39,4%
3528 - £
cER2 4 20,2% E 4
Wess s 6,5% 5 5  35%

8 ag W /o > (]

<
s £ 1 21,6% 1 13,0%
b ¥ 2 27,4% ¥ 2 28,5%
R 3 23,7% s 3 31,6%
£ 4 20,9% s 4
w §’ 5 6,5% 5 7,9%
. D 1. 30% 5 1 10,4%
% - ] = ©
S3 2 6,7% @ 2 28,5%
£€ 3 £8s 32,3%
£ £ 4 3 4 23,0%
L - 5 26,7% @ 5 5,8%

0% 10% 20% 30% 40% 50% 0% 10%  20%  30%  40% 50%

Legende: Anteil der Befragten

0.00% N 50 00

Abbildung 47: Verteilung der Wahrnehmung allgemeiner Merkmale in der Gesamtstichprobe
(1 = sehr schlecht, 5 = sehr gut) [n (je Merkmal) = 431]
Quelle: Eigene Darstellung

94



Auswertung

Die zuvor aufgefiihrten allgemeinen Qualitdtsmerkmale werden in Tabelle 25 fir die einzelnen
Nutzergruppen untersucht. Es wurde dabei aus den abgegebenen Bewertungen je Gruppe
und Merkmal das arithmetische Mittel X gebildet und hier mit Sternen dargestellt. Daflir wurde
der Mittelwert in 0,2er Schritten gerundet, um diesen mit dem Grad der Ausfullung der Sterne
verdeutlichen zu kénnen. Zusatzlich ist die mittlere absolute Abweichung dx aufgefihrt, um
einen Anhaltspunkt dafur zu geben, wie (un)einheitlich die Bewertung ausfallt. Die genauen
Werte des arithmetischen Mittels kdnnen dem Anhang F entnommen werden.

Bei Betrachtung der durchschnittlichen Bewertung der allgemeinen Qualitaétsmerkmale durch
die Nutzergruppen fallt grundsatzlich auf, dass sich die Bewertungstendenzen der Gesamt-
stichprobe in den einzelnen Nutzergruppen wiederfinden und sich die Bewertung in der Ge-
samtstichprobe nicht aus deutlich verschiedenen Einschatzungen der Teilnehmenden in den
Nutzergruppen ergibt. Die Mittelwerte der einzelnen Nutzergruppen weichen um weniger als
0,5 Sterne von der Gesamtwertung ab. Auffallend ist, Gber alle Nutzergruppen hinweg, die
positive mittlere Bewertung des Merkmals Schonheit der Wohnumgebung und die im Vergleich
zu den anderen Merkmalen rund einen Stern hohere durchschnittliche Bewertung. Lediglich
die Gruppe OV weicht davon ab, weil drei andere Merkmale (Einhaltung der Geschwindigkeits-
begrenzung durch den motorisierten Verkehr, Wegenetz und Beleuchtung der Wege), im Ver-
gleich aller Nutzergruppen, durch diese Gruppe die héchste mittlere Bewertung erhalten ha-
ben, wéahrend die Schonheit der Wohnumgebung hier im Gruppenvergleich die niedrigste mitt-
lere Bewertung aufweist. Keine der Nutzergruppen weist tber alle Merkmale hinweg eine tber-
durchschnittliche oder unterdurchschnittliche Bewertung im Vergleich zur Gesamtstichprobe
auf. Auch in diesem sowie den folgenden Kapiteln, bleibt die Nutzergruppe keine regelméaRige
Nutzung aufgrund ihrer geringen Aussagekraft (n = 6) in der Beschreibung unbertcksichtigt,
kann aber in den Tabellen nachvollzogen werden.

Tabelle 25: Wahrnehmung allgemeiner Merkmale in den verschiedenen Nutzergruppen
(arithmetisches Mittel X in Sternen dargestellt und mittlere absolute Abweichung dx hiervon)

keine

. IMIvsOV| regel-

Ge- .. = MIV+ OV+ + maRige
samt- MIV (0)Y Rad |MIV+OV Rad Rad Rad NUL-

stich- | e@n g o‘zo ﬁ‘g ‘-D-‘O‘FO goﬁ% ‘-B-:E zung

probe O?) ?E
O

nN=431| n=61 | n=25 [ Nn=65 | n=27 |n=137| n=62 | n=48 n==6
Einhaltung der Geschwin- | ooy | oo | Srsiedrds Aoty | drdedy | drdedy | Soiedy | dodedy [Sedesesty
S'gkengbegr.e”z”ng durch | 4 0| de=1.0|dx=0,6|dx=1,0|dx=08|ds=10|dx=09|dx=09|dx=07
en motorisierten Verkehr
Ty | Wl | iy | Rl | Ay | Aedndy | Adndr | Al | il
dx=0,8{dx=0,8|dx=0,7|dx=0,9|dx=0,8|dx=0,9|dx=0,7|dx=0,7|dx=0,6

Einhaltung der Regeln zum | TI¥rvy | Wiger | Yooy | Yooeyy | Yoiedy | vovrey | Yoiedy | vrvrde | Yoty
Parken dx=1,1{dx=1,0|dx=09|dx=1,0|{dx=1,1|dx=1,1|dx=1,0({dx=1,0|dx=0,8

WITTY | W | WO | ey | ey | Trlrwr | WwEr | Wy | Teey
dx=0,9(dx=0,9|dx=0,9({dx=1,0|dx=1,0{dx=0,9|dx=0,8|dx=1,0{dx=0,8

Yool o1 YCTlta [SYQRVIV/oToVoTUTy o TRl Rt ivg g ik sk ik b i Mg g g e Ao g h Mg g i i it v g g g g it i R v g g g b g i g g
bung dx=0,7|{dx=0,7|dx=1,0|dx=0,7|dx=0,8|dx=0,7|dx=0,7|dx=0,6|dx=0,3

TOWYT | TOWOYT | WY | YOYy | TREYr | W | TrTeer | WwEy | Yol
dx=0,9(dx=09|dx=0,9({dx=0,9|dx=0,9|dx=1,0|dx=0,7|dx=0,6 |dx=1,2

Quelle: Eigene Darstellung

Verkehrssicherheit

Wegenetz

Beleuchtung der Wege
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Wie bereits fir die allgemeinen Qualitatsmerkmale beschrieben, ist in Abbildung 48 die Be-
wertung von Qualitatsmerkmalen des Ful3verkehrs durch die Gesamtzahl der Teilnehmenden,
entsprechend der Aufteilung auf die Sternebewertungen, verdeutlicht. Die Merkmale Aufent-
haltsqualitéat und Trennung der Fuliwege vom motorisierten Verkehr werden in der Tendenz
leicht positiv bewertet, mit knapp 40 % die jeweils vier oder funf Sterne vergeben haben. Al-
lerdings haben bei beiden Merkmalen um die 30 % der Teilnehmenden lediglich zwei oder
weniger Sterne vergeben. Eine eindeutig positive Tendenz der Bewertung weisen die Merk-
male eigenes Sicherheitsgefiihl als Ful3génger:in, fuBlaufige Entfernung zu Zielen im Stadtteil
und Vorhandensein von FuBwegen auf, die von tber 80 % der Teilnehmenden mit mindestens
drei Sternen bewertet worden sind. Uber 60 % vergaben bei diesen Merkmalen jeweils sogar
eine gute bis sehr gute Bewertung. Die Merkmale Barrierefreiheit, Breite der Fulwege und
Uberquerungsmoglichkeiten von Stralen wurden mehrheitlich zwischen zwei und vier Sternen
bewertet, wahrend die niedrigsten Anteile bei der schlechtesten und besten Option vorliegen.
Dagegen zeigt sich bei der Betrachtung des Merkmals Zustand der Ful3wege eine deutliche
negative Wahrnehmung. Uber 85 % der Teilnehmenden vergaben hier lediglich drei oder we-
niger Sterne, etwa 58 % sogar nur ein oder zwei Sterne.
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Abbildung 48: Verteilung der Wahrnehmung von Merkmalen des FulRverkehrs in der Gesamtstichprobe
(1 = sehr schlecht, 5 = sehr gut) [n (je Merkmal) = 431]
Quelle: Eigene Darstellung
Wie bei der Betrachtung der durchschnittlichen Bewertung der allgemeinen Qualitatsmerk-
male, fallt bei einer Betrachtung der spezifischen Qualitditsmerkmale fur den FulRverkehr in

den Nutzergruppen auf, dass die Einschatzung der einzelnen Merkmale &hnlich ausfallt und
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den Tendenzen in der Gesamtstichprobe folgt (vgl. Tabelle 26). Die mittleren Bewertungen
durch die einzelnen Nutzergruppen weichen alle um weniger als 0,5 Sterne von der durch-
schnittlichen Bewertung in der Gesamtstichprobe ab. Dennoch zeigt sich bei der Nutzergruppe
OV+Rad, dass die durchschnittliche Bewertung jedes Merkmals unterhalb der mittleren Be-
wertung durch die Gesamtstichprobe liegt, wahrend die Gruppe MIV+OV+Rad alle Merkmale
bis auf fuRlaufige Entfernung zu Zielen im Stadtteil*® im Mittel leicht Giber dem Gesamtdurch-
schnitt bewertete.

Tabelle 26: Wahrnehmung von Merkmalen des Ful3verkehrs in den verschiedenen Nutzergruppen
(arithmetisches Mittel X in Sternen dargestellt und mittlere absolute Abweichung dx hiervon)

keine

. MIV+Ov| regel-

Ge- . Ayl MIV+E | OV+ | maRige
samt- MIV oV Rad |MIV+OV Rad Rad Rad NUL

stich- | e@n g O¢|€o a‘g ‘-D-‘O‘FO goﬁ% GB".E zung

probe cﬁb ?},!
[e)

Nn=431| n=61 | n=25 [ Nn=65 | n=27 |n=137| n=62 | n=48 n==6
TR | Frirdesy] Ay | sy [Sedesisle| deridiesy| el | Aol [ty

Aufenthaltsqualitat d:=1,0|d=1,3|dk=09|dk=09|dk=09|dk=10|dx=09|dx=0,8|dx =04
Lo TeIRTERSTToT TEY YYo=V T [ g g g e g g g i [y i g g s g g i iy A g ek [ i g e A A g i i g g g b g g i ¢
als FuRganger:in dx=0,8[dx=0,9|dx=0,7{dx=0,8|dx=0,7|dx=0,9|dx=0,9|dx=0,6 |dx=1,2

WYTH | W | YORW | WWEr | WYY | WO | WO | T | YOl
dx=09|dx=10|dx=0,8{dx=0,8|dx=0,9|dx=0,9|dx=0,9|dx=0,8|dx=0,6

fuBlaufige Entfernung zu | S5 sy S0 A T 30| A0 T S0 S| ST AT ST | 30 S T | AT T AT 5| S S B | S T S A
Zielen im Stadtteil dx=09|dx=10|dx=1,0{dx=0,9|dx=0,8| dx=0,9 |dx=0,8|dx=0,9|dx=0,8

WY | Ty | WY | Yowrey | YoTrer | Wl | T | Wl | v
dx=0,9(dx=1,0|dx=09|dx=1,0{dx=0,9|dx=0,9|dx=0,9|dx=0,9|dx=1,5

Trennung der FuRwege  |S97ariaes| Widadyy| Wwey | Wover | Wl | Wiriey] W [T nr | vy
vom motorisierten Verkehr |dx=1,0{dx=1,0|dx=0,8{dx=1,0|dx=1,0|dx=1,0|dx=0,8|dx=1,0|{dx=1,0

Vorhandensein von FUBR- | Sy s v | v v v v v T T S 3| T T T T T T T 37| T T T S| S0 T T I [T T T Aoy T I T 0

Barrierefreiheit

Breite der FuRwege

wegen dx=0,7{dx=0,8|dx=0,6|dx=0,7|dx=0,9|dx=0,7|dx=0,8|dx=0,5|dx=1,4
Uberquerungsmaoglichkei- | S5y sy Triasr vy T teve] Wiy | W irtrsy| oy Wy || Ty
ten von Stral3en dx=0,9|dx=0,9|dx=0,7|{dx=1,0|dx=0,9|dx=1,0|dx=0,6|dx=0,9|dx=0,8
WITEY | TICYY | YOWET | WTr | TreY | Wlwr | W | WYy | Tew
Zustand der Fuwege | 409 | qo=1,1 | dg=1,1|de=1,0|dk=09|dk=1,0|dk=07|dx= 08| dx = 1,1

Quelle: Eigene Darstellung

Fur spezifische Qualitatsmerkmale des Radverkehrs zeigt Abbildung 49 die Verteilung der
Wahrnehmungsbewertung in der Gesamtstichprobe. Uber alle Merkmale hinweg zeigt sich, im
Vergleich zu den zuvor beschriebenen Merkmalen, eine deutlich schlechtere Bewertung der
Merkmale des Radverkehrs insgesamt. Bei den Merkmalen geeignete FUihrung des Radver-
kehrs, Trennung des Radverkehrs vom MIV, Breite der Radwege und Zustand der Radwege
Uberwiegt klar eine negative Bewertung. Mindestens 65 % der Teilnehmenden gaben bei den
vier Merkmalen eine schlechte bis sehr schlechte Bewertung ab. Besonders auffallig ist der
Anteil von 55,5 %, die den Zustand der Radwege mit dem minimalen Wert von einem Stern

248 In Tabelle 26 ist dieser Unterschied zum Gesamtdurchschnitt aufgrund der Rundung in 0,2er Schritten fir die
Sternedarstellung nicht erkennbar, wird aber bei Betrachtung der genauen Mittelwerte in Anhang F deutlich.
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bewerteten. Dies stellt Gber alle Merkmale gesehen den hiéchsten Anteil flir eine Bewertungs-
option dar. Tendenziell eher negativ werden auch die Merkmale Uberquerungsmaoglichkeiten
von Straf3en, eigenes Sicherheitsgefuhl als Radfahrer:in und Vorhandensein von Radwegen
wahrgenommen. Jeweils Uber 80 % der Befragten vergaben hier maximal drei Sterne, etwa
die Halfte sogar nur ein oder zwei Sterne. Einzig positiv wird bei den Qualitatsmerkmalen des
Radverkehrs mehrheitlich die Entfernung zu Zielen im Stadtteil mit dem Fahrrad bewertet.
Uber zwei Drittel der Teilnehmenden vergaben dafiir vier oder funf Sterne.
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Abbildung 49: Verteilung der Wahrnehmung von Merkmalen des Radverkehrs in der Gesamtstichprobe
(1 = sehr schlecht, 5 = sehr gut) [n (je Merkmal) = 431]
Quelle: Eigene Darstellung
Auch die Qualitditsmerkale des Radverkehrs werden in den einzelnen Nutzergruppen im
Durchschnitt nicht deutlich anders als in der Gesamtstichprobe wahrgenommen und folgen
deren Bewertungstendenzen (vgl. Tabelle 27). Keine der mittleren Merkmalsbewertungen ei-
ner Nutzergruppe weicht um mehr als 0,5 Sterne von der Durchschnittsbewertung des Merk-
mals in der Gesamtstichprobe ab. Besonders aufféllig ist die hohe mittlere Bewertung des
Merkmals Entfernung zu Zielen im Stadtteil mit dem Fahrrad, die sich in Abbildung 49 bereits
fur die Gesamtstichprobe zeigt und in dieser rund 1,3 Sterne héher liegt als die durchschnittli-
chen Bewertungen der anderen Merkmale. Bei den mittleren Merkmalsbewertungen durch die
Nutzergruppen liegt diese Abweichung stets bei mindestens einem Stern mehr. Lediglich in
der Gruppe MIV weicht die Bewertung dieses Merkmals um nur etwa 0,7 zusatzliche Sterne
von den durchschnittlichen Bewertungen der anderen Merkmale ab. Dies ist auch darin be-
grundet, dass bei fiinf anderen Merkmalen die Durchschnittsbewertung der Gruppe MIV am
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hochsten im Vergleich zu den anderen Nutzergruppen liegt. Neben dieser bei vielen Merkma-
len Uberdurchschnittlichen mittleren Bewertung durch die Gruppe MIV im Vergleich zur Ge-
samtstichprobe, fallt bei der Gruppe OV+Rad die haufig unterdurchschnittliche mittlere Bewer-
tung im Vergleich zu den Durchschnittsbewertungen aller Teilnehmenden auf (bei sieben von
acht Merkmalen; vgl. auch Anhang F).

Tabelle 27: Wahrnehmung von Merkmalen des Radverkehrs in den verschiedenen Nutzergruppen
(arithmetisches Mittel X in Sternen dargestellt und mittlere absolute Abweichung dx hiervon)

keine

. MIV+Ov| regel-

Ge- .. - MIV+ OV+ o maRige
samt- MIV (o)} Rad [MIV+OV Rad Rad Rad NUL

stich- | e@n E Oqto 'ﬁ"g ‘.D.‘O‘FO goﬁ% GB-‘.E zung

probe cﬁb ?g
[e]

Nn=431| n=61 | n=25 [ Nn=65 | n=27 |n=137| n=62 | n=48 n==6

geeignete Fiihrung des TN | SRy | Wy | W | e | e | W | Al | A
Radverkehrs dx=0,9|dx=1,0|dx=1,0/dx=0,8|dx=0,8|dx=0,9|dx=0,8|dx=0,7|dx=0,7

Trennung des Radverkehrs| srve | wodewy | Wiy | Wiy | Wl | WW | W | WW | W
vom motorisierten Verkehr | dzx=0,8|dx=1,0|/dx=0,8{dx=0,8|dx=0,7|dx=0,8|dx=0,8|dx=0,6|dx=0,8

WW | WYY | WW W W W PR W W
dx=0,8|dx=10|dx=0,8{dx=0,9|dx=1,1|{dx=0,8|dx=0,8|dx=0,7|dx=0,7

Uberquerungsmaglichkei- | Yoy | Yoirdy | Yooesy | Woiesy | Wl | Temer | Wl | Wl | S

Breite der Radwege

ten von StralRen dx=0,9|dx=1,1|dx=0,9({dx=1,0|dx=0,9|dx=0,9|dx=0,7|dx=0,8|dx=1,0
eigenes Sicherheitsgefihl | Yo¥rey | woveyy | Toveey | Wy | Yowrey | Wirer | WYy | Ty | Wiy
als Radfahrer:in dzx=0,9|dx=1,0|dx=0,9|dx=0,8|dx=0,8{dx=1,0{dx=1,0{dx=0,8|dx=1,0
Vorhandensein von Rad- | Yoywyy | woirey | Soivny | Yoldy | YOOEr | YOWTT | WIRYr | WY | e
wegen dx=09(dx=1,0|dx=0,8{dx=0,9|dx=0,9|dx=0,9|{dx=0,9|dx=0,8|dx=1,2

Entfernung zu Zielen im |3y s T v s mr| T T T S| T v T o] T T YA W | T T T T T T YA | T YA T R | T R |
Stadtteil mit dem Fahrrad |dx=0,8|dx=1,0|dx=1,1{dx=0,7|dx=0,8|dx=0,8{dx=0,8|dx=0,8|dx=0,7

W | WWW | WW | WW | WW | W | Wi | WW | W
dx=0,8{dx=1,0|dx=0,7|dx=0,7|dx=0,8|dx=0,7|dx=0,8|dx=0,8|dx=0,7

Quelle: Eigene Darstellung

Zustand der Radwege

Insgesamt wird deutlich, dass der Zustand der Wege flr beide thematisierten Nutzungsformen
besonders haufig als schlecht wahrgenommen wird. Weitere Qualitatsmerkmale, die sowonhl
spezifisch fur den FulRverkehr als auch fur den Radverkehr abgefragt wurden, werden fur den
Radverkehr tendenziell negativer wahrgenommen (eigenes Sicherheitsgefiihl, Breite der je-
weiligen Wege, Trennung vom motorisierten Verkehr, Vorhandensein der entsprechenden Inf-
rastruktur und Uberquerungsméglichkeiten von StraRen). Lediglich die Entfernung zu Zielen
im Stadtteil wird fir den Fu3- und Radverkehr im Mittel &hnlich positiv bewertet.

Die durchschnittliche Wahrnehmung der einzelnen Nutzergruppen unterscheidet sich insge-
samt fur kein Merkmal stark von der der Gesamtstichprobe. Tendenzen in der Bewertung
durch die Gesamtheit der Teilnehmenden zeigen sich auch in den Nutzergruppen.

Die in der MiD 2017 fir Hamburg relativ gut ausgefallene Bewertung der Verkehrssituation fur
die Fortbewegung zu Fuf und mit dem Fahrrad (vgl. Kapitel 2.1) spiegelt sich allerdings nicht
in der Wahrnehmung aller Merkmale wider. In der Gesamtbetrachtung aller abgefragten Qua-
litatsmerkmale werden sechs Merkmale (eigenes Sicherheitsgefihl als Radfahrer:in, Zustand
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der FuRwege, geeignete Fiihrung des Radverkehrs, Breite der Radwege, Trennung des Rad-
verkehrs vom motorisierten Verkehr und Zustand der Radwege) im Mittel mit weniger als zwei-
einhalb Sternen und damit als schlecht bewertet. Im Gegensatz dazu weisen fiinf Merkmale
(fuBlaufige Entfernung zu Zielen im Stadtteil, eigenes Sicherheitsgefiihl als FuRganger:in, Ent-
fernung zu Zielen im Stadtteil mit dem Fahrrad, Schénheit der Wohnumgebung und Vorhan-
densein von FulRwegen) eine im Durchschnitt gute Bewertung (im Mittel mindestens dreiein-
halb Sterne) auf.

5.4 Vorstellungen einer qualitativ hochwertigen Infrastruktur

Nachdem im vorherigen Kapitel die derzeitige Wahrnehmung der Qualitatsmerkmale von Ful3-
und Radwegen dargestellt wurde, soll nun eine Analyse der Anspriche an qualitativ hochwer-
tige Infrastruktur durchgefiihrt werden. Analog zu den getrennten Fragen fur Fu3- und Rad-
verkehrsanlagen wird auch die Auswertung separat vorgenommen. Dabei wird jeweils auf die
Ergebnisse der Frage zu den gréf3ten bestehenden Handlungsbedarfen (Frage 7 bzw. 11)
sowie den spezifischen Nutzungsanspriichen (Frage 8 — 9 bzw. 12 — 14) eingegangen und
nach Nutzergruppen differenziert.

5.4.1 Vorstellungen von gualitativ hochwertigen FuRwegen

Bei der Frage nach den drei grof3ten Handlungsbedarfen in Bezug auf die FuBwege im Stadt-
teil Alsterdorf zeigt sich, dass ein Merkmal besonders haufig ausgewahlt wurde. Mehr als zwei
Drittel der Teilnehmenden erachten die Verbesserung des Zustandes der FuRwege als beson-
ders wichtig (vgl. Abbildung 50). Mit grof3em Abstand folgt, als das am zweithaufigsten ausge-
wahlte Qualitatsmerkmal, die Beleuchtung der FulRwege (34,1 %). Knapp tber 30 % erachten
Merkmale in Zusammenhang mit dem motorisierten Verkehr als gro3en Handlungsbedarf (Ge-
schwindigkeit des motorisierten Verkehrs und Einhaltung der Regeln zum Parken). Bei der
Schonheit der Wohnumgebung, dem Wegenetz fir FuRganger:innen und dem Vorhandensein
von FuBwegen wird am seltensten ein grol3er Handlungsbedarf gesehen.
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Abbildung 50: GréRte Handlungsbedarfe in Bezug auf die FuBwege aus Sicht der Gesamtstichprobe

Quelle: E[ige_nilellrstellung
In Tabelle 28 sind die groRten Handlungsbedarfe in Bezug auf die FulBwege noch einmal nach
den verschiedenen Nutzergruppen differenziert aufgefiihrt. Die Anteile beziehen sich jeweils
auf die Teilnehmendenzahl der einzelnen Nutzergruppen. In blau sind fiir jede Gruppe die drei
am haufigsten ausgewahlten Merkmale mit groRem Handlungsbedarf hinterlegt. Aufféllig ist,
dass das insgesamt am haufigsten ausgewéahlte Merkmal (Zustand der Fuwege) auch in je-
der Nutzergruppe den gré3ten Anteil aufweist. Von den vier Qualitdtsmerkmalen, die in der
Gesamtstichprobe von mindestens 30 % der Teilnehmenden als groRer Handlungsbedarf ge-
wahlt wurden, findet sich eine Kombination von drei dieser Merkmale in den drei gro3ten Hand-
lungsbedarfen aus Sicht von funf der Nutzergruppen wieder. In der Gruppe MIV findet sich
stattdessen das Merkmal fuRgangerfreundliche Uberquerungsmaglichkeiten in den drei am
haufigsten gewahlten Handlungsbedarfen wieder und in der OV-Gruppe das Merkmal Breite
der FuBwege. Wird die Abweichung der Anteile innerhalb einer Nutzergruppe von der Gesamt-
stichprobe betrachtet, zeigt sich bei vier Nutzergruppen eine Abweichung um mindestens
10 %:

e + 21,9 Prozentpunkte beim Merkmal Breite der FuRwege in der Gruppe MIV+OV

e + 13,3 Prozentpunkte beim Merkmal Geschwindigkeit des motorisierten Verkehrs in
der Gruppe Rad

e + 11,8 Prozentpunkte beim Merkmal Beleuchtung der FuRwege in der Gruppe MIV

e + 11,8 Prozentpunkte beim Merkmal Zustand der FuRwege in der Gruppe OV

e - 15,3 Prozentpunkte beim Merkmal Geschwindigkeit des motorisierten Verkehrs in der
Gruppe OV
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Die drei am wenigsten als grof3e Handlungsbedarfe ausgewéahlten Merkmale in der Gesamt-
stichprobe sind in funf der Nutzergruppen ebenfalls die Merkmale mit den geringsten Anteilen.
Lediglich in den Gruppen MIV und OV+Rad weist die fuRlaufige Entfernung zu Zielen im Stadt-
teil einen geringeren Anteil auf als die Schénheit der Wohnumgebung und gehort damit in den

beiden Gruppen zu den drei am seltensten gewéahlten Merkmalen.

Tabelle 28: Grofite Handlungsbedarfe in Bezug auf die FuBwege aus Sicht der Nutzergruppen

Zustand der FuBwege

63,1%

70,4%

67,9%

keine

) MIV+ | regel-
o | ov | |18 W) B | 225 e

S H S e B syemE 0
85 9}3

o

Anspriche an die FuRwege N=61|n=25|n=65|n=27 n=137n=62 | n=48| n=6
Schoénheit der Wohnumgebung 11,5% | 0,0% | 46% | 3,7% | 51% | 11,3% | 6,3% | 0,0%
Aufenthaltsqualitat 21,3% | 24,0% | 7,7% | 14,8% | 10,2% | 16,1% | 16,7% | 16,7%
Barrierefreiheit 19,7% | 12,0% | 23,1% | 18,5% | 17,5% | 12,9% | 12,5% [RISHOL %)
Beleuchtung der FuBwege 29,6%
Breite der FuRwege 26,2% | 21,50 [RERDN 22,69 | 25.8% | 25.0% [EE
fuBlaufige Entfernung zu Zielen im Stadtteil | 6,6% | 12,0% | 7,7% | 7,4% | 9,5% | 8,1% | 14,6% | 0,0%
\T,frﬂgﬁ?g der FuBwege vom motorisierten | g 5o, | 15 094 | 12,3% | 18,5% | 9,5% | 9,7% | 14,6% | 0,0%
f;ﬁﬂzirt‘gﬁrfre””d“c“e Uberquerungsmag- 24,0% 26,2% | 22,2% | 25,5% | 27,4% | 27,1% | 16,7%
Verkehrssicherheit 9,8% | 20,0% | 21,5% | 7,4% | 17,5% | 14,5% | 20,8% | 16,7%
Vorhandensein von Fu3wegen 16% | 4,0% | 15% | 0,0% | 3,6% | 3,2% | 2,1% | 0,0%

77,4%

62,5%

66,7%

Einhaltung der Regeln zum Parken

36,9% WARLLN 33,6% WAL 354% 50,0%
44,6% 29,6% QEYWELLE 29,0% 31,3%

Geschwindigkeit des motorisierten Ver-
kehrs

6,6% | 4,0%
Quelle: Eigene Darstellung

Wegenetz fir Ful3ganger:innen

Allgemeine und speziell fir den FuR3verkehr abgefragte Qualitatsmerkmale, die in ihrer Wahr-
nehmung bewertet werden sollten (vgl. Kapitel 5.3) und sich in den Auswahlmdglichkeiten fur
die groRten Handlungsbedarfe wiederfinden (alle bis auf eigenes Sicherheitsgefihl als Ful3-
ganger:in; vgl. Kapitel 4.3.4), kdnnen dahingehend betrachtet werden, wie die gegenwartige
Einschéatzung und der Handlungsbedarf zusammenpassen. Dabei wird angenommen, dass
der Handlungsbedarf haufiger ausgewéahlt wird, je schlechter die durchschnittliche Wahrneh-
mung des zugehdrigen Merkmals ist. Deutlich wird, dass der Zustand der Fulwege am
schlechtesten dieser Merkmale wahrgenommen und hier auch am haufigsten Handlungsbe-
darf gesehen wird. Auch die eher niedrigere durchschnittliche Wahrnehmung der Merkmale in
Bezug auf den motorisierten Verkehr (Einhaltung der Regeln zum Parken und Einhaltung der
Geschwindigkeitsbegrenzung durch den motorisierten Verkehr) und die Haufigkeit der Aus-
wahl als groRer Handlungsbedarf, passen von ihrer Tendenz zusammen. Wéahrend das We-
genetz im Allgemeinen fur Fu3- und Radverkehr mittelmafRig mit leicht negativer Tendenz
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wahrgenommen wird, ist der Handlungsbedarf bezuglich der FuBwege nur aus der Sicht we-
niger Teilnehmender grol3. Im Vergleich dazu zeigt sich beim allgemein abgefragten Merkmal
Beleuchtung der Wege, welches ahnlich wie das zuvor genannte wahrgenommen wird, dass
ein deutlich héherer Anteil der Befragten hier einen Handlungsbedarf in Bezug auf die Ful3-
wege sieht. Weiterhin erkennbar ist, dass das allgemein abgefragte Merkmal Verkehrssicher-
heit seltener als Handlungsbedarf fir den FulRverkehr ausgewéhlt wurde (16,5 %) als die
durchschnittliche Wertung (2,8 Sterne) vermuten lasst. Bei den Ubrigen Merkmalen, die in bei-
den Fragenkategorien vorkommen, passt die Haufigkeit der Auswabhl als grof3er Handlungs-
bedarf zu den Annahmen, die sich aufgrund der durchschnittlichen Wahrnehmung treffen las-
sen.

Um die Vorstellungen qualitativ hochwertiger Fuliwege weiter spezifizieren zu kdnnen wurde
mit der Auswertung zu Frage 8 (vgl. Kapitel 4.3.4) der Einfluss des Stral3entyps an dem ein
FuRweg entlang fuhrt auf die Bereitschaft dort zu Fuld zu gehen untersucht. In Abbildung 51
sind die Ergebnisse fur alle funf Stralentypen aus Sicht der Gesamtstichprobe und der Nut-
zergruppen dargestellt. Erkennbar ist, dass die Tendenzen bei allen Stral3entypen sowohl in
der Gesamtstichprobe als auch in den einzelnen Nutzergruppen Ubereinstimmen. Wahrend
der Einfluss einer vierspurigen HauptstraRe mit einer Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h
mehrheitlich als negativ eingestuft wird, fallt die Einschatzung bei einer Fahrspur weniger je
Richtung deutlich neutraler aus. Wird die Geschwindigkeit an einer solchen Stral3e auf 30 km/h
reduziert, geht die Tendenz noch starker in die positive Richtung. Wahrend allerdings in zwei
Gruppen (MIV und OV) der Anteil fur neutral mit mehr als zehn Prozentpunkten deutlich tiber
der Auswahl der Option positiv liegt, ist dies in drei Gruppen (Rad, MIV+OV und OV+Rad) der
umgekehrte Fall. Bei den tbrigen Gruppen ist die Haufigkeit der Auswahl von positiv und neut-
ral &hnlich. Sowohl eine NebenstralRe in einer Tempo-30-Zone als auch ein verkehrsberuhigter
Wohnweg werden, vom tberwiegenden Anteil der Befragten, mit einem positiven Einfluss auf
die Bereitschaft zu Fu zu gehen eingeordnet. Ungewdhnlich wirkt, dass obwohl die gleiche
Geschwindigkeit des motorisierten Verkehrs angenommen wird, eine Nebenstral3e deutlich
positiver eingeschatzt wird als eine zweispurige Hauptstral3e.
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I 3,0% Vierspurige Hauptstraile
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MIV+OV+Rad [n = 48]

B Keine regelmaRige Nutzung MIV, OV, Rad
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Abbildung 51: Einfluss des StraRentyps auf die Bereitschaft Wege entlang der StraBe zu Ful’ zu gehen
Quelle: Eigene Darstellung
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Als weitere Frage zur Spezifizierung der Anspriche an die Fulwege diente Frage 9 (vgl. Ka-
pitel 4.3.4), die die bevorzugte Trennung vom motorisierten Verkehr an einer Stral3e mit einer
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h thematisiert. Als haufigste Optionen wurden eine Tren-
nung durch einen Grunstreifen und eine Kombination mehrerer vorgeschlagener Optionen
ausgewahlt. Dies zeigt sich in allen betrachteten Gruppen, lediglich mit der Besonderheit, dass
die Gruppe Rad die Kombination haufiger als den Grinstreifen wéhlte. Die Anteile von Teil-
nehmenden, die die Auswahloption mit dem Grinstreifen bevorzugen, schwankt zwischen den
Nutzergruppen zwischen 30,8 % (Rad) und 52,1 % (MIV+OV+Rad). Bei der Antwortoption, die
eine Kombination vorschlagt, liegen die Anteile in den einzelnen Gruppen zwischen 24,6 %
(MIV) und 44,4 % (MIV+OV). Zudem fallt auf, dass in jeder der Nutzergruppen ein gewisser
Anteil im einstelligen Bereich (zwischen 3,7 % und 8,2 %) angab, keine der angebotenen Op-
tionen als besonders angenehm zu empfinden. Eine Trennung durch parkende Pkw empfinden
Uber alle Nutzergruppen hinweg anteilig mehr Personen als angenehm als eine Trennung
durch einen Radweg auf einem gemeinsamen Blrgersteig.

MIV [n=61] OV [n=25] Rad [n=65]
8,2% 8,0% 7.7%
. 30,8%
24,6% 39,3% 44,0%
4.0% 41,5%
44,0% 8.2%
18,0% 9,8% 4.0% 13,8%
MIV+OV [n=27] MIV+Rad [n=137] Rad+OV [n=62]
3,7% 5,8% 6,5%
44.4% 35.0% 43,1% 37.1% 46,8%
44,4%
7.4% 146% 1.5% 6.5% 3,2%

keine regeimafige Nutzung MIV, MIV+0OV+Rad [n=48]

Rad, OV [n=6] Gesamtstichprobe [n=431]
0,
16,7% 4.2% 6.3%
31,3% 42.7%
16,7% 35,3%
52,1%
66,7% .
6.%%% 118% 3,9%
Legende:

An Stralen mit einer Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h gehe ich als Fulgangerin am liebsten, wenn __.
I .. der Gehweg durch einen Griinstreifen vom flieRenden Verkehr getrennt ist.
[l ... sich zwischen flieBendem Verkehr und Gehweg noch ein Radweg auf einem gemeinsamen Biirgersteig befindet.
B ... der Gehweg durch parkende Autos vom flieRenden Verkehr getrennt ist.
... eine Kombination aus den bereits genannten Optionen realisiert wurde.
Ich empfinde keine der genannten Optionen als besonders angenehm.

Abbildung 52: Praferierte Trennung des FuBwegs vom motorisierten Verkehr in den Nutzergruppen und der Ge-
samtstichprobe
Quelle: Eigene Darstellung
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5.4.2 Vorstellungen von gualitativ hochwertigen Radwegen

Analog zu der Frage nach den drei grof3ten Handlungsbedarfen in Bezug auf die Ful3wege
wurden auch die drei grofiten Handlungsbedarfe aus Sicht der Teilnehmenden in Bezug auf
die Radwege Alsterdorfs abgefragt. Wie in Abbildung 53 zu sehen ist, wahlten mehr als drei
Viertel den Zustand der Radwege aus. Damit liegt der Anteil nochmal 8,8 Prozentpunkte hdher
als bei dem Zustand der Ful3wege (vgl. Kapitel 5.4.1). Etwa 40 % erachten die Qualitdtsmerk-
male Trennung des Radverkehrs vom motorisierten Verkehr und Vorhandensein von Radwe-
gen als besonders relevanten Handlungsbedarf, wahrend knapp ein Drittel das Merkmal Breite
der Radwege auswahlte. Die mit Abstand am seltensten ausgewahlten Merkmale mit groRem
Handlungsbedarf sind hier die Schonheit der Wohnumgebung (2,1 %) und die Entfernung zu
Zielen im Stadtteil mit dem Fahrrad (1,9 %).

zustand | 7.0
Trennung vom MIV |G 0.¢°
vorhandensein von Radwegen | EEGNGEGEGEGEGEGE 0.5
ereite |G 22 3%
Einhaitung Parkregeln |G 26.0%
wegenetz || NN 21.8%
verkehrssicherneit ||| 21.6%
Geschwindigkeit MIv [ 13.9%

Uberquerungsmaglichkeiten [ 11.6%

Beleuchtuna [ 11-4%
Schénheit Wohnumgebung I2.1%
Entfernung zu Zielen im Stadtteil ] 1.9%
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% B80% 90%

Anteil der Befragten

Abbildung 53: Gro3te Handlungsbedarfe in Bezug auf die Radwege aus Sicht der Gesamtstichprobe
Quelle: E[ig;nisé}a\rstellung
Die grofiten Handlungsbedarfe in Bezug auf die Radwege im Stadtteil sind ebenfalls differen-
ziert nach den einzelnen Nutzergruppen untersucht worden und mit ihrer prozentualen Vertei-
lung in Tabelle 29 ersichtlich. Auch hier beziehen sich die Anteile jeweils auf die Teilnehmen-
denzahl der einzelnen Nutzergruppen. In blau sind erneut die drei haufigsten, durch die jewei-
lige Gruppe ausgewahlten Merkmale gekennzeichnet. Bei den Anspriichen an die Radwege
zeigt sich, noch deutlicher als bei den FuRwegen, eine ahnliche Sicht der Nutzergruppen auf
den Handlungsbedarf. Der Zustand der Radwege wird durchweg von allen Gruppen am héu-
figsten als grof3er Handlungsbedarf eingestuft. Die Trennung des Radverkehrs vom motori-
sierten Verkehr weist stets den zweit- oder dritthaufigsten Anteil auf. Bei zwei Gruppen (MIV
und MIV+Rad) wird das Merkmal Breite der Radwege haufiger ausgewahlt als das Vorhan-
densein von Radwegen, welches bei den tibrigen Gruppen, wie auch in der Gesamtstichprobe,
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unter den drei am héaufigsten genannten Merkmalen ist. Bei einer Betrachtung der Abweichung
der Anteile innerhalb einer Nutzergruppe von der Gesamtstichprobe, zeigt sich bei vier Nut-
zergruppen eine Abweichung um mindestens 10 %:

e + 30,5 Prozentpunkte beim Merkmal Vorhandensein von Radwegen in der Gruppe
MIV+OV

e + 12,3 Prozentpunkte beim Merkmal Geschwindigkeit des motorisierten Verkehrs in
der Gruppe Rad

e - 13 Prozentpunkte beim Merkmal Zustand der Radwege in der Gruppe OV

e - 13,7 Prozentpunkte beim Merkmal Vorhandensein von Radwegen in der Gruppe MIV

e -154 Prozentpunkte beim Merkmal Breite der Radwege in der Gruppe Rad

Die zwei mit Abstand am seltensten als groRe Handlungsbedarfe ausgewahlten Merkmale in
der Gesamtstichprobe (Schonheit der Wohnumgebung und Entfernung zu Zielen im Stadtteil
mit dem Fahrrad) wurden von beinahe allen Nutzergruppen am wenigsten ausgewabhlt. Ledig-
lich in der Gruppe OV wurde das Merkmal radfreundliche Uberquerungsmadglichkeiten etwas
seltener ausgewabhlt als die Entfernung zu Zielen im Stadtteil mit dem Fahrrad.

Tabelle 29: GroR3te Handlungsbedarfe in Bezug auf die Radwege aus Sicht der Nutzergruppen

keine

MIV+ | regel-

MIV+ | MIV+ OV+ OV+ maRige
ov Rad Rad Rad Nut-

=B mgesBseg

& 9}5

MIV ov Rad

Anspriche an die Radwege N=61|n=25{n=65|n=27 |n=137|n=62 | n=48 | n=6
Schoénheit der Wohnumgebung 6,6% | 40% | 0,0% | 0,0% | 15% | 1,6% | 2,1% | 0,0%
Beleuchtung der Radwege 19,7% | 12,0% | 6,2% | 11,1% | 10,9% | 12,9% | 6,3% | 16,7%

Breite der Radwege KYRLN 28,0% | 16,9% | 29,6% EEICRSEZIRCISRSLN 39,6% | 33,3%

Entfernung zu Zielen im Stadtteil mit dem
Fahrrad

Trennung des Radverkehrs vom motorisier-
ten Verkehr

radfreundliche Uberquerungsmaglichkeiten | 11,5% | 4,0% | 13,8% | 18,5% | 10,2% | 14,5% | 10,4% | 0,0%
Verkehrssicherheit 29,5% | 20,0% | 16,9% | 22,2% | 22,6% | 16,1% | 20,8% | 33,3%
44.0% 41,5% 70,4% 46,8%
70,4% 86,9% 82,3%

16% | 8,0% | 0,0% | 0,0% | 2,9% | 1,6% | 0,0% | 0,0%

Vorhandensein von Radwegen 26,2%

Zustand der Radwege

Einhaltung der Regeln zum Parken von
MIVs
Geschwindigkeit des motorisierten Ver-
kehrs

Wegenetz fir den Radverkehr 16,4% | 28,0% | 23,1% | 14,8% | 22,6% | 19,4% | 31,3% | 0,0%
Quelle: Eigene Darstellung

23,0% | 32,0% | 35,4% | 18,5% | 27,0% | 19,4% | 25,0% | 16,7%

13,1% | 16,0% | 26,2% | 11,1% | 9,5% | 14,5% | 10,4% | 16,7%

Wie bei den Ful3wegen zeigt sich fur die Radwege, dass der Zustand zum einen als sehr
schlecht wahrgenommen (vgl. Kapitel 5.3) und zum anderen am haufigsten als grof3er Hand-
lungsbedarf gewahlt wird. Die ebenfalls eher negative durchschnittiche Wahrnehmung der
beiden Qualitatsmerkmale Trennung des Radverkehrs vom motorisierten Verkehr und Breite
der Radwege und die Haufigkeit ihrer Auswahl als grof3er Handlungsbedarf passen von der
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Tendenz zusammen. Die Merkmale Uberquerungsmoglichkeiten und Vorhandensein von
Radwegen wurden in der Wahrnehmung im Mittel ahnlich und tendenziell negativ bewertet,
ihre Anteile bei der Auswahl der gro3ten Handlungsbedarfe weichen jedoch stark voneinander
ab (11,6 % bzw. 39,9 %). Die ubrigen Qualitatsmerkmale, die sowohl in den Wahrnehmungs-
fragen als auch im Handlungsbedarf fiir den Radverkehr vorhanden sind (alle bis auf eigenes
Sicherheitsgefihl als Radfahrer:in und geeignete Fihrung des Radverkehrs; vgl. Kapitel
4.3.4), passen mit ihrer durchschnittlichen Wahrnehmung zur anteiligen Auswahl als groR3er
Handlungsbedarf, wenn angenommen wird, dass der Handlungsbedarf haufiger ausgewahlt
wird, je schlechter die durchschnittliche Wahrnehmung des Merkmals ist.

Im Vergleich der am haufigsten gewahlten Qualitatsmerkmale als gréf3te Handlungsbedarfe
zwischen Ful3- und Radverkehr (vgl. Abbildung 50 und Abbildung 53) wird deutlich, dass der
Zustand der Infrastruktur jeweils deutlich den gréf3ten Handlungsbedarf darstellt. Beleuchtung,
Geschwindigkeit des motorisierten Verkehrs und Uberquerungsmdoglichkeiten von StraRen
werden bei den FulBwegen von wesentlich mehr Befragten als bei den Radwegen mit grof3em
Handlungsbedarf gesehen. Im Gegensatz dazu werden die Merkmale Trennung vom motori-
sierten Verkehr, Vorhandensein der jeweiligen Infrastruktur und das zugehotrige Wegenetz in
Bezug auf die Radwege deutlich haufiger ausgewahlt. Fur die Qualitdtsmerkmale von FuR3we-
gen Barrierefreiheit und Aufenthaltsqualitat ist an dieser Stelle kein Vergleich méglich, da sie
fur die Radwege nicht thematisiert wurden (vgl. Tabelle 10, S. 53). Die Ubrigen Merkmale wei-
sen &hnliche Anteile auf.

Fir eine weitere Spezifikation der Vorstellungen von qualitativ hochwertigen Radwegen und
um die Praferenzen bezlglich der Fihrung des Radverkehrs an einer Hauptverkehrsstralle
mit einer Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h zu untersuchen, wird mit der Auswertung der
Frage 12 (vgl. Kapitel 4.3.4) thematisiert, wie mdgliche Fihrungsformen der Radinfrastruktur
im Vergleich zueinander eingeordnet werden. Die sechs Antwortoptionen sollten von jedem
Teilnehmenden in eine Rangfolge gebracht werden, wobei Rang 1 der am meisten und Rang
6 der am wenigsten préaferierten Option entspricht. Zunachst wird die Verteilung in der Ge-
samtstichprobe betrachtet, indem in Tabelle 30 die Anteile der Radinfrastrukturen fir die je-
weiligen Rangplatze dargestellt sind. Zur besseren Visualisierung sind die gewichteten Mittel-
werte, die sich daraus ergeben, in Abbildung 54 in einem sortierten Balkendiagramm darge-
stellt. Zu erkennen ist, dass ein baulich getrennter Radfahrstreifen im Durchschnitt den hochs-
ten Rang erhalt und auch deutlich am haufigsten (52,7 %) auf Rang 1 als die préaferierte L6-
sung gewahlt wurde. Die Radinfrastrukturen Radfahrstreifen und Einrichtungsradweg werden
beide auf einen &hnlichen durchschnittlichen Rangplatz sortiert. Jedoch zeigt sich bei einer
Betrachtung der prozentualen Anteile, dass der Radfahrstreifen am haufigsten (40,8 %) auf
Platz 2 eingeordnet wurde, wahrend der Einrichtungsradweg eine stérkere Streuung zwischen
den Platzen 1 und 4 aufweist, mit den hdchsten Anteilen bei den Platzen 1 (25,1 %) und 4
(29,2 %). Zwischen den ersten und letzten drei Platzen wird in der durchschnittlichen Rangpo-
sition eine grofere Licke deutlich. Der Fahrradschutzstreifen erhielt am haufigsten den dritten
Rang (27,6 %). Allerdings wahlten Gber die Halfte der Befragten auch einen schlechteren Rang
aus. Dem Zweirichtungsradweg und dem gemeinsamen Ful3- und Radweg werden im Ver-
gleich eindeutig die Positionen 5 (37,4 %) und 6 (49,9 %) zugeordnet.
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baulich getrennter Radfahrstreifen _ 2,2

Radfahrstreifen
Einrichtungsradweg
Fahrradschutzstreifen

Zweirichtungsradweg

gemeinsamer Fuf3- und Radweg

0,0 1,0 2,0 3,0 4,0 5,0 6,0

Abbildung 54: Durchschnittlicher Rang der Radwegearten in der Gesamtstichprobe
[n=431]
Quelle: Eigene Darstellung

Tabelle 30: Verteilung der Rangvergabe fiir die Radwegearten in der Gesamtstichprobe

[n =431]
Radinfrastruktur 1 2 3 4 5 6 G,a‘l’;’t'gmgf’
Baulich getrennter Radfahrstreifen | 52,7% | 14,6% 11,8% 8,1% 5,1% 7,7% 2,2
Radfahrstreifen 15,1% | 40,8% 19,3% 10,4% 12,1% 2,3% 2,7
Einrichtungsradweg 25,1% 14,4% 22,3% 29,2% 7,4% 1,6% 2,8
Fahrradschutzstreifen 3,5% 16,0% | 27,6% | 20,9% 14,9% 17,2% 3,8
Zweirichtungsradweg 2,3% 7,2% 11,1% 20,7% 37,4% 21,4% 4.5
Gemeinsamer Ful3- und Radweg 1,4% 7,0% 7,9% 10,7% 23,2% 49,9% 5,0

Quelle: Eigene Darstellung

Eine Betrachtung, der in den einzelnen Nutzergruppen vergebenen Range flr die verschiede-
nen Formen der Radinfrastruktur, spiegelt in gro3en Teilen die Verteilung und Tendenzen in
der Gesamtstichprobe wider. In Tabelle 31 sind jeweils die durchschnittlichen Rangplatze fur
die verschiedenen Infrastrukturmdglichkeiten dargestellt. Eine detaillierte Ubersicht zu der an-
teiligen Vergabe der einzelnen Rangplatze bei der jeweilige Infrastrukturart ist fur jede Nutzer-
gruppe, analog zu Tabelle 30, in Anhang G zu sehen. Alle Gruppen, die regelméRig Rad fah-
ren, weisen die gleiche Rangordnung der Durchschnittsplatzierungen wie die Gesamtstich-
probe auf. Auch die Gruppe MIV+OV folgt dieser Sortierung, mit der Besonderheit, dass der
Radfahrstreifen und der Einrichtungsradweg den gleichen mittleren Rang besitzen. Bei den
beiden verbleibenden Gruppen MIV und OV zeigt sich ebenfalls die gréRere Liicke in der
durchschnittlich vergebenen Rangposition zwischen drei praferierten und drei weniger préfe-
rierten Formen der Radinfrastruktur in der Gesamtstichprobe. Lediglich die Reihenfolge inner-
halb dieser drei vorderen und hinteren Rangpositionen variiert in den beiden Nutzergruppen.
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Tabelle 31: Durchschnittlicher Rang der Radwegearten in den Nutzergruppen

) keine

MIV+OV+ rege|mé_

MIV ov Rad | MIV+OV |MIV+ Rad| OV+Rad | Rad Rige

, . o Nutzung

= = S |EE (s HS | el

$o 9}!

f6)

n=61 n=25 n =65 n=27 n=137 n=62 n=48 n==6

Radinfrastruktur Rang| X |Rang| X |Rang| X |Rang| X |Rang| X |Rang| X |Rang| X [Rang| X

Baulich getrennter Rad-| 1,51 1 |51 1 |23 1 [20] 1 |22 1 |19 1 [21] 1 |22
fahrstreifen

Radfahrstreifen 3 |30 3 |29 2 (26| 2 |28/ 2 (28| 2 (25| 2 |25] 3 (25

Einrichtungsradweg 1 (24| 2 (28] 3 (29 2 |28/ 3 (29| 3 |31 3 (31| 2 |23

Fahrradschutzstreifen 4 |37/ 6 |46] 4 |38 4 |38/ 4 (38| 4 |37/ 4 |38 4 |[35

Zweirichtungsradweg 5 |45 4 |43| 5 (45 5 |44 5 |43| 5 (47| 5 |46| 5 |47

Gemeinsamer Ful-und| ¢ 1,6l 4 |43 6 |50 6 |52| 6 |51 6 |52 6 [49] 6 |59
Radweg

Quelle: Eigene Darstellung

Auch fiir die Radwege wurde mit Frage 13 (vgl. Kapitel 4.3.4) der Einfluss des StraRentyps auf
die Bereitschaft dort Fahrrad zu fahren untersucht. Die Ergebnisse fir alle finf StralR3entypen
sind fur die Gesamtstichprobe und die einzelnen Nutzergruppen in Abbildung 55 nachzuvoll-
ziehen. Wie bei der Auswertung fur den FuRverkehr ist flr drei Stra3entypen erkennbar, dass
die Tendenzen bei der Bewertung zwischen der Gesamtstichprobe und den einzelnen Nutzer-
gruppen Ubereinstimmen. Wahrend eine vierspurige HauptstraRe mit einer Hochstgeschwin-
digkeit von 50 km/h die Bereitschaft zum Fahrradfahren mehrheitlich negativ beeinflusst, wer-
den eine Nebenstral3e als Teil einer Tempo-30-Zone und ein verkehrsberuhigter Wohnweg
Uberwiegend positiv eingeschatzt. Die Unterschiede in der Einschatzung einer zweispurigen
Hauptstral3e, je nach erlaubter Hochstgeschwindigkeit, gleichen in ihrer Richtung der beim
ZufulRgehen — bei einer Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h mit negativer Tendenz und bei
einer Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h mit positiver Tendenz. Dabei gibt es Unterschiede
zwischen den Nutzergruppen, wie stark diese Tendenz ausfallt. Fir eine zweispurige Haupt-
strafl3e mit einer Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h gibt in der Gesamtstichprobe eine Mehr-
heit der Teilnehmenden einen neutralen Einfluss an (54,8 %) und etwas mehr als ein Drittel
einen negativen (38,5 %). Diese Richtung der Verteilung (Anteil neutral > Anteil negativ) wei-
sen nahezu alle Nutzergruppen auf. Lediglich in der Gruppe OV ist dies umgekehrt, mit einem
deutlich groReren Anteil bei der Antwortoption negativ (64,0 %). Bei der zweispurigen Haupt-
stralRe mit einer Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h ist der Anteil fir die Antwortoption positiv
in der Gesamtstichprobe (52,2 %) hoher als der Anteil bei neutral (43,2 %). Dieser Richtung
(Anteil positiv > Anteil neutral) entsprechen bis auf die Gruppe MIV alle Nutzergruppen, wenn
auch unterschiedlich stark. In der Nutzergruppe MIV gibt etwa ein Drittel (34,4 %) die Option
positiv an, wahrend 60,7 % neutral auswahiten.
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Abbildung 55: Einfluss des StraRentyps auf die Bereitschaft Wege entlang der Stral3e mit dem Fahrrad zu fahren

Quelle: Eigene Darstellung
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Als weitere Frage zur Spezifizierung der Vorstellungen von qualitativ hochwertigen Radwegen
dient die Frage 14 (vgl. Kapitel 4.3.4), welche die Routenwahl mit dem Fahrrad thematisiert.
Am haufigsten wurde hier die Option des Fahrens eines Umwegs ausgewahlt, wenn bekannte,
gute Radwege gefahren werden kdnnen (vgl. Abbildung 56). Als einzige Gruppe weicht die
Nutzergruppe MIV davon ab, da hier der Anteil fir die genannte Antwortoption gegentber den
tbrigen Gruppen um mindestens zehn Prozentpunkte geringer ist und die Wahl einer schdne-
ren Alternativstrecke den groften Anteil aufweist (37,7 %). Bei allen anderen Gruppen
schwankt die anteilige Auswahl der zuletzt genannte Antwortoption zwischen 14,5 %
(Rad+QOV) und 25,9 % (MIV+OV). Fur die Praferenz des direkten Weges differiert der Anteil
zwischen 15,4 % (Rad) und 32,3 % (Rad+OV). Damit wurden diese beiden Optionen jeweils
am zweit- oder dritthaufigsten gewahlt. Die Antwortoption eines Umwegs mit weniger Kreu-
zungen wahlte jeweils maximal ein einstelliger Prozentsatz aus (bis zu 7,7 %).

MIV [n=61] OV [n=25] Rad [n=65]

1,6% 9,2%
29,5% 27,9% 32,0%

15,4%

40,0% 7.7%

3,3%

4,0% 46,2% 21,5%

37.7% 24,0%

MIV+OV [n=27]

25,9%

40,7%

7.4%
25,9%

keine regelméRige Nutzung MIV,
Rad, OV [n=6]

16,7%

Rad+QV [n=62]

3,2%
32,3%
43,5%

6.5%
14,5%

MIV+OV+Rad [n=48]

4.2% 18,8%

MIV+Rad [n=137]

44% 19,7%

5,8%

52,6
% 17,5%

Gesamtstichprobe [n=431]

3,9%

23,0%

6,3%

16,7%
50,0%
66.7%

20,8%

21,8%

Legende:
Mit dem Fahrrad fahre ich in der Regel ...

B - den direkten Weg.

B - einen Umweg im Vergleich zur direkten Route, wenn auf der Alternativstrecke weniger Kreuzungen liegen.

B ... einen Umweg im Vergleich zur direkten Route, wenn die Umgebung dieser Alternativstrecke schoner ist.

I ... einen Umweg im Vergleich zur direkten Route, wenn ich mir bekannte, gute Radwege fahren kann.
Sonstiges

Abbildung 56: Routenwahl mit dem Fahrrad in den Nutzergruppen und der Gesamtstichprobe
Quelle: Eigene Darstellung

112



Auswertung

Fur die Vorstellungen einer qualitativ hochwertigen Ful3- und Radwegeinfrastruktur kann damit
grundsatzlich festgehalten werden, dass zwischen den Ansprichen an Ful3- und Radwege in
Alsterdorf durchaus Gemeinsamkeiten bestehen. Dies gilt etwa bezlglich des sehr haufig ge-
sehenen Handlungsbedarfs beim Zustand der jeweiligen Wege oder beim tiberwiegend aus-
gewahlten Einfluss der einzelnen StralRentypen auf die Bereitschaft entlang einer Stral3e zu
FulR zu gehen bzw. mit dem Fahrrad zu fahren. Dennoch bestehen auch deutliche Unter-
schiede, wie sich bei der Auswahl des Merkmals Vorhandensein der jeweiligen Wegeart als
Handlungsbedarf beispielhaft zeigt. Daneben konnten fir Ful3- und Radwege auch préaferierte
Auspragungen von bestimmten, néher untersuchten Qualitatsmerkmalen festgestellt werden,
beispielsweise beziglich der Art der FuRwegetrennung vom motorisierten Verkehr oder der
bevorzugten Radwegeart. Die Tendenzen in den Vorstellungen sind dabei zwischen den Nut-
zergruppen lUberwiegend gleich.

5.5 Priorisierungen bei Flachenkonkurrenz

Nachdem in den vorherigen Kapiteln die aktuelle Wahrnehmung und die Praferenzen in Bezug
auf eine qualitativ hochwertige Infrastruktur, aus Sicht der verschiedenen Nutzergruppen und
der Gesamtstichprobe ausgewertet wurden, folgt nun eine Analyse, wie die Wahl ausféallt,
wenn verschiedene Nutzungsanspruche konkurrieren. Damit wird insbesondere die vierte Un-
terfrage der Forschungsfrage aufgegriffen. In den Querschnitten (vgl. Frage 15 und 16, Kapitel
4.3.4) wird die Konkurrenz dahingehend sichtbar, dass eine Flachenzuschreibung zu einer
Nutzung eine Flachenreduzierung bei einer anderen Nutzung bedeutet. Neben den Visualisie-
rungen der Querschnitte kann zur Interpretation der Ergebnisse Tabelle 11 (S. 55) herange-
zogen werden.

Der erste Querschnitt (vgl. Frage 15, Kapitel 4.3.4) thematisiert eine Verbesserung insbeson-
dere fur den FuBverkehr, bei der je nach Alternative Grlnstreifen, Parkflachen und/oder Baum-
bestand entfallen. Bei einer Betrachtung der Anteile der ausgewéahlten Optionen, sowohl in der
Gesamtstichprobe als auch in den einzelnen Nutzergruppen (vgl. Abbildung 57), zeigt sich ein
differenziertes Bild, bei dem keine Antwortoption eindeutig praferiert wird. Insgesamt wird die
Beibehaltung der Ausgangssituation, die dem Ful3verkehr von allen vier Optionen die ge-
ringste Flache zuschreibt, in der Gesamtstichprobe mit 33,9 % bevorzugt und erhalt auch in
den Gruppen M1V, MIV+OV, Rad+OV und MIV+Rad die groRte Zustimmung. Die prozentualen
Anteile dieser Option sind dabei in den genannten Gruppen éhnlich zu dem in der Gesamt-
stichprobe, mit Ausnahme der Gruppe MIV in der dieser nochmal deutlich gréRer (45,9 %)
ausfallt. Am zweith&aufigsten wurde in allen dieser vier Gruppen und der Gesamtstichprobe die
Alternative 1 gewabhlt, die dem Fullverkehr einseitig mehr Flache zulasten eines Griin- und
Parkstreifens einrdumt, den zweiten Parkstreifen und Baumbestand aber beibehélt. Die Anteile
dieser Option liegen dabei zwischen 25,9 % (MIV+QOV) und 33,9 % (Rad+OV) und damit, mit
Ausnahme der Gruppe MIV, nur geringfiigig unter den Anteilen der am haufigsten gewahlten
Ausgangssituation.

In den verbleibenden Gruppen OV, Rad und MIV+OV+Rad wurde die Ausgangssituation je-
weils etwa von einem Viertel der Teilnehmenden préaferiert, allerdings wird in allen drei Grup-
pen eine Alternative bevorzugt. In der Nutzergruppe MIV+OV+Rad wurde die Alternative 1 am
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haufigsten gewahlt (37,5 %), welche in den zu Beginn genannten Nutzergruppen und der Ge-
samtstichprobe den zweitgroRten Anteil ausmacht. Die beiden Gruppen OV und Rad wahlten
am haufigsten die Alternative 2 (32,0 % bzw. 33,8 %), die beidseitig einen regelkonformen
FuRweg vorsieht, wodurch sowohl die Griin- als auch die Parkstreifen entfallen. Auffallig ist,
dass diese Alternative in allen anderen Gruppen am dritthaufigsten gewahlt wurde.?4

Die Alternative 3, die im Vergleich zur Ausgangssituation einseitig den Griunstreifen und Baum-
bestand zugunsten eines breiteren FuBwegs entfernt, wurde in allen Nutzergruppen, mit Aus-
nahme der Gruppen OV (28,0 %) und MIV+Rad (17,5 %), am seltensten ausgewahlt.

MIV [n=61] OV [n=25) Rad [n=65]
12,0%
27,9% 28,0% ’ 24,6% 29.2%
45,9%
32,0%
, 1 ‘ 0,
14,8% b AN
11,5% 28,0% 33,8%
MIV+OV [n=27) Rad+OV [n=62) MIV+Rad [n=137]
25,9%
33,3% ? 35.5% 33.9% 35,0% 31,4%
) 0,
18.5% 22,2% 3,2% TN T 16.1%
keine regelmaRige Nutzung MIV, Rad,
MIV+OV+Rad [n=48] OV [n=6] Gesamtstichprobe [n=431]
25.0% 16.7% 33'9°/° 29.9%
37,5%
16,7%
12,5% 66.7% 13,9% 22,3%

25,0%

Legende:
B Altemative 1

B Altemative 2
B Altemative 3
Die Ausgangssituation sollte beibehalten werden.

Abbildung 57: Querschnittsfrage 1 — Bevorzugter StraRenquerschnitt aus Sicht der Nutzergruppen und der Ge-
samtstichprobe
Quelle: Eigene Darstellung
Insgesamt zeigt sich, dass Nutzergruppen mit MIV-Anteil weder Optionen tberdurchschnittlich

bevorzugen, die beide Parkstreifen beibehalten (Ausgangssituation und Alternative 3), noch

249 |In der Gruppe MIV+OV+Rad wurden Alternative 2 und die Ausgangssituation gleich haufig und damit am
zweit- bzw. dritthaufigsten gewahlt.
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den kompletten Wegfall der Parkstreifen (Alternative 2) deutlich seltener als der Durchschnitt
auswahlen. Allerdings haben diese Gruppen beim Vergleich des Anteils der Alternative 2 in
allen Nutzergruppen, die vier geringsten prozentualen Anteile (14,8 % in der reinen MIV-
Gruppe bis 27,4 % in der Gruppe Rad+OV). Eine solche Auffalligkeit zeigt sich beim Vergleich
zwischen den Nutzergruppen fur die Optionen mit beiden Parkstreifen nicht. Fir die Gruppen
mit OV-Anteil oder Rad-Anteil konnen insgesamt keine besonderen Zusammenhange ausge-
macht werden.

Zudem wird deutlich, dass ein breiterer Gehweg zulasten des Baumbestandes keine Alterna-
tive zu sein scheint, da die Ausgangssituation, bei der die schmalen Gehwege beibehalten
werden, in jeder Nutzergruppe mindestens genauso haufig gewahlt wurde wie die Alterna-
tive 3.

Bei der ersten Querschnittsfrage stand die Verbesserung fir den Fuldverkehr im Fokus. Die
dargestellten Ergebnisse zeigen die Schwierigkeit der Priorisierung, wenn verschiedenen Nut-
zungsanspriche aufeinandertreffen. Die Perspektiven einzelner Nutzungen, die anhand der
regelmafigen Verkehrsmittelnutzung der Teilnehmenden in den Nutzergruppen unterstellt
werden kdnnten, resultieren in keinem eindeutigen Bild fur die Priorisierung in der Flachenver-
teilung. Auch die hohen Anteile der Beibehaltung der Ausgangssituation verdeutlichen, dass
eine Verbesserung im Sinne der verkehrsplanerischen Empfehlungen und politischen Bestre-
bungen (vgl. Kapitel 3) bei Flachenkonkurrenz nicht immer die bevorzugte Option in der Be-
volkerung ist.

Im zweiten behandelten Querschnitt (vgl. Frage 16, Kapitel 4.3.4) wird eine Verbesserung ins-
besondere fiir den Radverkehr untersucht, bei dem verschiedene Fihrungsformen fur diesen
vorgeschlagen werden. Dabei werden je nach Alternative Park- bzw. Grinstreifen beschnitten
oder der ganze StralRentyp verédndert, wobei in jeder Alternative ein Gehweg in mindestens
Regelbreite auf beiden Seiten hergestellt wird. Im Gegensatz zur ersten Querschnittsfrage
zeigt sich hier bei der Betrachtung der Anteile der ausgewéhlten Optionen, sowohl in der Ge-
samtstichprobe als auch in den Nutzergruppen (vgl. Abbildung 58), dass zwei Optionen ein-
deutig praferiert werden (Alternative 1 und 3). Lediglich in der Gruppe MIV werden die beiden
anderen Optionen (Ausgangssituation und Alternative 2) anteilig am haufigsten gewabhilt.

In der Gesamtstichprobe bevorzugen 35,5 % die Alternative 1, die eine Umwidmung der
Strale zu einer Fahrradstral3e vorsieht, wodurch die Geschwindigkeit des motorisierten Ver-
kehrs reduziert wird, wahrend die Parkmoglichkeiten verbessert werden. Mit einem &hnlich
hohen Anteil (32,9 %) folgt die Alternative 3, die Radfahrstreifen vorsieht, bei der allerdings die
Parkflachen entfallen. Diese Bewertungsreihenfolge findet sich in den Gruppen OV, Rad+OV
und MIV+Rad wieder. In den Nutzergruppen Rad, MIV+OV und MIV+OV+Rad wurde Alterna-
tive 3 hingegen etwas haufiger als die Alternative 1 ausgewahlt. Gemein ist allen dieser sechs
Nutzergruppen, dass diese beiden am haufigsten gewahlten Alternativen zusammengenom-
men 60 % (OV) bis 83,3 % (MIV+OV+Rad) ausmachen. Deutlich geringere Anteile weisen in
diesen sechs Gruppen sowie in der Gesamtstichprobe die Ausgangssituation (6,3 % bis 20 %)
und die Alternative 2 (9,7 % bis 21,2 %) auf. In der Ausgangssituation bleiben die Einschran-
kungen fir den Fu3- und Radverkehr bestehen, in der Alternative 2 sind Fahrradschutzstreifen
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auf der Fahrbahn sowie eine Verbreiterung der Gehwege durch die Radverkehrsverlagerung
und eine Beibehaltung des Parkstreifens vorgesehen.

Eine ganzlich andere Einschatzung zeigt sich in der Nutzergruppe MIV. Hier wird mit 36,1 %
die Beibehaltung der Ausgangssituation bevorzugt, gefolgt von der Alternative 2 (26,2 %). Die
in den anderen Gruppen mehrheitlich praferierten Alternativen 1 und 3 wurden in dieser
Gruppe nur von insgesamt 37,7 % gewabhilt.

MIV [n=61) OV [n=25) Rad [n=65]

18,0% 20,0% T7%
32,0%

36,1%

43,1%
26,2% 28.0%

19,7% 20,0%

MIV+0V [n=27] Rad+OV [n=62] MIV+Rad [n=137]
7.4% 11,3% 13,1%

27,4%

40,7% 31,4%

9,7% 21,2%

keine regelmanige Nutzung MIV,

MIV+OV+Rad [n=48] Rad, OV [n=6] Gesamtstichprobe [n=431]
6.3% 16.7% 14,6%
33,3%
45,8%
33,3%
16,7%

Legende:

B Alternative 1

B Alternative 2

B Alternative 3

Bl Die Ausgangssituation sollte beibehalten werden.

Abbildung 58: Querschnittsfrage 2 — Bevorzugter Stra3enquerschnitt aus Sicht der Nutzergruppen und der Ge-
samtstichprobe
Quelle: Eigene Darstellung
In der Gesamtbetrachtung wird deutlich, dass sich die hohere Einordnung des Radfahrstrei-
fens im Vergleich zum Fahrradschutzstreifen in den Ergebnissen zur Frage 12 (vgl. Kapitel
5.4.2) auch in den Ergebnissen zur zweiten Querschnittsfrage zeigt. Einzige Ausnahme bildet
hier die Gruppe MIV, die den Radfahrstreifen in Frage 12 zwar ebenfalls héher eingeordnet
hat, jedoch in der Frage zur Priorisierung einen héheren Anteil fir die Alternative mit Fahrrad-
schutzstreifen (Alternative 2 26,2 %) aufweist. Eine Erklarung fir den hohen Anteil fur die Bei-
behaltung der Ausgangssituation in der MIV-Gruppe kann der hohe durchschnittlich vergebene
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Rang fir den Einrichtungsradweg (vgl. Ergebnisse der Frage 12, Kapitel 5.4.2) sein, welcher
hier vorhanden ist. Es ist jedoch zu beachten, dass die Radwege in der Ausgangssituation
nicht einmal dem Mindestmal der gesetzlichen Regelungen (vgl. Kapitel 4.3.2) entsprechen,
dennoch stark genutzt werden und haufig zugeparkt sind.

Eine Auffalligkeit fir einen bestimmten Anteil in den Nutzergruppen (MIV-, OV bzw. Rad-Anteil)
zeigt sich nicht. Weder wéhlen ausschlief3lich Nutzergruppen mit einem Rad-Anteil radver-
kehrsfreundlichere Optionen (Alternative 1 und 3) besonders haufig aus, noch scheinen Grup-
pen mit MIV-Anteil Optionen mit Wegfall von Parkplatzen komplett zu vermeiden.

Die zweite Querschnittsfrage fokussierte die Verbesserung fur den Radverkehr. Die erlauter-
ten Ergebnisse zeigen, dass, im Gegensatz zur ersten Querschnittsfrage, eine Beibehaltung
der Ausgangssituation als wenig erstrebenswert gesehen wird. Eine Priorisierung des Radver-
kehrs (und damit in diesem Fall auch des FuRverkehrs) zulasten des motorisierten Verkehrs
wird nutzergruppenubergreifend Uberwiegend angenommen. Wie bereits in der ersten Quer-
schnittsfrage, resultieren die unterstellten Perspektiven aufgrund der regelméRigen Verkehrs-
mittelnutzung in keinem eindeutig unterschiedlichen Muster fur die Priorisierung in der Fl&-
chenverteilung. Eine strategische Forderung des Radverkehrs, die von der Bevolkerung an-
genommen wird und sich an den Regelmal3en orientiert, scheint mdglich.

In beiden Querschnittsfragen zeigt sich aul3erdem, dass die aus der Alsterdorfer FulRverkehrs-
strategie entnommene Alternative (je Alternative 1) jeweils von einem hohen Anteil der Befrag-
ten ausgewahlt wurde. Insgesamt wird die Komplexitat des Themas und die Individualitat der
Entscheidung darin deutlich, dass keine Antwortoption (bis auf eine Ausnahme) bei beiden
Fragen von mehr als 50 % der Teilnehmenden ausgewahlt wurde, weder in den Nutzergrup-
pen noch in der Gesamtstichprobe.

5.6 Ruckmeldungen zum Befragungsprojekt

Auf der letzten Seite des Fragebogens (vgl. Kapitel 4.3.4) konnten die Teilnehmenden eine
individuelle Ruckmeldung zur Befragung geben. Insgesamt nutzte mehr als ein Viertel der Be-
fragten (26,7 %) diese Moglichkeit. Aufgrund des Umfangs und des unterschiedlichen Detail-
lierungsgrades werden nicht alle Anmerkungen hier behandelt, kbnnen jedoch, grob nach an-
gesprochenen Themen kategorisiert, dem Anhang H entnommen werden. Von den insgesamt
115 Riuckmeldungen waren 25 Danksagungen bzw. mit Erfolgswinschen verbunden. Neben
dieser Kategorie wurden sechs weitere fir eine Sortierung der Anmerkungen verwendet:

¢ Anliegen an die Politik e Fur sich stehende Statements
¢ Allgemeines zum Fuf3- und Radverkehr e Spezifischer Ortsbezug
e Bezug zur Befragung / Kritik e Verhalten der Verkehrsteilnehmenden

Dabei sind die Grenzen allerdings flieRend und in den einzelnen Anmerkungen wird nicht im-
mer ausschlie3lich das Thema einer Kategorie behandelt. Diese dienen daher nur der groben
Strukturierung. Insgesamt féllt auf, dass sich viele Riickmeldungen insbesondere mit den Be-
dingungen fir den Radverkehr beschéftigen und weniger haufig mit dem FulRverkehr.
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Zusatzlich wurden sieben Riickmeldungen per E-Mail abgegeben. Drei Anwohner:innen mel-
deten sich nach SchlieBung der Befragung und wollten noch an der Befragung teilnehmen.
Dies war aufgrund der fortgeschrittenen Auswertung aber nicht mehr mdglich. Mit einem an-
deren Anwohner konnten zunéchst technische Verstandnisprobleme geltst werden. Allerdings
brach dieser die Befragung bei Frage 7 ab, da er sich, wie er mitteilte, nicht imstande sah drei
Handlungsbedarfe in Bezug auf die FuRBwege bestimmen zu kénnen. Ein weiterer Anwohner
teilte mit, die Befragung abgebrochen zu haben, weil ihn das Verhalten von Radfahrer:innen
store und er dies nicht adaquat in der Befragung berlcksichtigt fand. In einer E-Mail wurde
grol3es Interesse an den Ergebnissen der Arbeit ausgedruckt, verbunden mit der Anfrage, ob
derjenige diese erhalten konnte. Zudem wurde mit einem Anwohner, welcher sich im Arbeits-
kreis Verkehr und Anlagen Alsterdorf engagiert und sich ebenfalls per E-Mail gemeldet hatte,
ein lAngeres Telefonat gefiihrt, in dem insbesondere die nicht barrierefreie Erreichbarkeit der
U-Bahnstation Sengelmannstraf3e besprochen und Interesse an den Ergebnissen des Befra-
gungsprojektes geaulRert wurde.

Die umfangreichen Rickmeldungen von Seiten der Bewohner:innen des Stadtteils verdeutli-
chen noch einmal die Brisanz und Relevanz des Themas im Stadtteil und kénnen als zusétz-
liche Anhaltspunkte fur konkrete Malinahmen oder weitere Untersuchungen dienen.
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6 Fazit

In diesem Kapitel soll ein abschlieRendes Fazit fir die Arbeit gezogen werden. Dafiir werden
die wesentlichen Erkenntnisse des Befragungsprojektes zunachst zusammengefasst. An-
schlieRend wird die durchgefiihrte Befragung und vorliegende Arbeit kritisch reflektiert. Nach
der Darstellung von Schlussfolgerungen wird auf Perspektiven fiir weitere Untersuchungen
eingegangen.

6.1 Wesentliche Erkenntnisse

Das durchgefiihrte Befragungsprojekt im Stadtteil Alsterdorf zielte darauf ab, Qualitdtsmerk-
male von attraktiven FulR- und Radwegen zu identifizieren und ihre Bedeutung aus Sicht der
Bevolkerung des Stadstteils Alsterdorf zu untersuchen. Vor allem die mehrheitlich konstruktiven
Reaktionen auf die Befragung, tGber das Anmerkungsfeld am Ende des Fragebogens und per
Mail, betonen die Relevanz und das breite Interesse der Bewohner:innen des Untersuchungs-
raums am Untersuchungsgegenstand.

Die Befragung richtete sich an im Stadtteil Alsterdorf lebende Personen, deren aktive Mobilitét,
d. h. die Nutzung des Ful3- und Radverkehrs, auf Basis der Erkenntnisse aus dem Befragungs-
projekt langfristig durch MalBhahmen in der gebauten Umgebung geférdert werden soll. An-
hand von Fragestellungen zur Nutzungshaufigkeit von Verkehrsmitteln wurden die Befragten
in Nutzergruppen eingeteilt. Aufgrund der damit verbundenen Perspektiven wurde vermutet,
dass sich die Ergebnisse zwischen den Nutzergruppen unterscheiden, da die Erfahrungswerte
bei der Nutzung der Mobilitatsformen unterschiedlich sind. Als Zielgruppe der Ful3- und Rad-
verkehrsforderung sind grundsatzlich alle Nutzergruppen zu sehen, wobei sich der spezifische
Forderungsbedarf zwischen den Gruppen unterscheidet.

Anhand der Verteilung der soziodemografischen Merkmale in der Stichprobe und dem Ver-
gleich mit den statistischen Daten wird deutlich, dass eine Repréasentativitat fir den Stadtteil
Alsterdorf bezweifelt werden kann, da insgesamt keine exakte Ubertragbarkeit vorliegt. Aller-
dings ist einschrankend hinzuzufligen, dass nicht alle Merkmale auf Stadtteilebene vorliegen
und Aussagen zur Reprasentativitat fir den Stadtteil damit nicht abschlieBend méglich sind.
Aufgrund der Zahl von 431 Teilnehmenden sind die Ergebnisse dennoch aussagekraftig, da
alle aus den erhobenen soziodemografischen Daten ableitbaren Bevdélkerungsschichten
grundsatzlich in der Stichprobe vertreten sind und sich differenzierte Mobilitatsprofile zeigen.

Nutzergruppen, die im Rahmen der Mobilitdtsstudie MiD identifiziert wurden, finden sich ahn-
lich auch in der Stichprobe wieder. Dabei stellen die grofite Gruppe Teilnehmende dar, die
regelmafig den MIV und das Rad nutzen (MIV+Rad), mit deutlichem Abstand gefolgt von den
Gruppen, die nur mit einem dieser beiden Verkehrsmittel mindestens wochentlich unterwegs
sind (MIV oder Rad) oder neben dem Rad auch regelmaRig mit dem OV (OV+Rad) fahren.
Damit unterscheiden sich die den Nutzergruppen zugeordneten Teilnehmendenzahlen teils
erheblich. Zuful3gehen als einfachste Mobilitdtsform ist in allen Nutzergruppen weit verbreitet.
Beim Fahrrad zeigt sich, dass nahezu jeder Person (mehr als 9 von 10 Personen) dieses Ver-
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kehrsmittel jederzeit privat zur Verfigung steht. Obwohl bereits viele Teilnehmende einer Nut-
zergruppe mit regelmaRiger Rad-Nutzung zugeordnet werden kdénnen, wird damit deutlich,
dass sich die regelméafige Nutzung, bei reiner Betrachtung der bereits bestehenden privaten
Verfugbarkeit, noch steigern lielBe. Demgegeniber ist in einigen Gruppen die private Pkw-
Verfligbarkeit relativ hoch, wahrend dieser aber nicht regelmafig genutzt wird. Eine regelma-
Rige OV-Nutzung findet tiberwiegend in Kombination mit Vorhandensein eines Abonnements
statt.

Bei der Wahrnehmung der aus der Walkability- und Bikeability-Literatur identifizierten Quali-
tatsmerkmale zeigt sich zwischen den Nutzergruppen und der Gesamtstichprobe in der mitt-
leren Bewertung und den Bewertungstendenzen kein wesentlicher Unterschied. Insgesamt
werden in der Gesamtstichprobe sechs Merkmale im Durchschnitt als schlecht (< 2,5 Sterne)
und funf Merkmale als gut (> 3,5 Sterne) bewertet. Allgemeine Qualitatsmerkmale, die sowohl
fur den FuB3- als auch fir den Radverkehr von Bedeutung sind, werden im Mittel neutral bis
leicht negativ wahrgenommen, wobei Merkmale in Zusammenhang mit dem motorisierten Ver-
kehr in ihrer Wahrnehmung stark variieren. Lediglich die Schénheit der Wohnumgebung wird
Uberwiegend positiv eingestuft. Beziglich der durchschnittichen Wahrnehmung von spezifi-
schen Qualitatsmerkmalen des Ful3- bzw. Radverkehrs zeigt sich, dass der Zustand der Wege
fur beide Nutzungsformen besonders héaufig als schlecht wahrgenommen wird. Weitere Merk-
male, die fur beide Nutzungsformen jeweils spezifisch abgefragt wurden, werden fiir den Rad-
verkehr in der Tendenz schlechter wahrgenommen. Vor allem die drei Merkmale geeignete
Fuhrung des Radverkehrs, Trennung des Radverkehrs vom motorisierten Verkehr und Breite
der Radwege werden als schlecht eingestuft. Einzig die Entfernung zu Zielen im Stadtteil wird
fur Fu3- und Radverkehr &hnlich positiv eingeschatzt. In Bezug auf die FuRwege werden au-
Berdem das eigenes Sicherheitsgefiihl als FuRganger:in und das Vorhandensein von Ful3we-
gen mehrheitlich als gut wahrgenommen.

Den grofiten Handlungsbedarf sehen die Befragten sowohl bei den Ful3- als auch bei den
Radwegen deutlich am haufigsten beim aktuellen Zustand der jeweiligen Wege. Fir den Ful3-
verkehr werden auf3erdem Merkmale in Zusammenhang mit dem motorisierten Verkehr sowie
die Beleuchtung der Fulwege als gro3er Handlungsbedarf eingestuft. Die Trennung des Rad-
verkehrs vom motorisierten Verkehr, das Vorhandensein von Radwegen und die Breite der
Radwege sind Merkmale, die beziiglich des Radverkehrs neben dem Zustand haufig als gro-
Rer Handlungsbedarf ausgewahlt wurden. Dabei zeigt sich sowohl fir den Ful3- als auch fir
den Radverkehr, dass innerhalb der Nutzergruppen die Anteile der einzelnen Merkmale mit
wenigen Ausnahmen nur leicht variieren. Bei Betrachtung der haufig gewéhlten Handlungsbe-
darfe gemeinsam mit der Wahrnehmung der abgefragten Qualitditsmerkmale wird deutlich,
dass viele der als schlecht wahrgenommenen Merkmale, wie etwa der Zustand der jeweiligen
Wege, einen hohen Anteil beim Handlungsbedarf aufweisen.

Bei der spezifischen Untersuchung des Qualitatsmerkmals Stral3entyp auf seine praferierte
Auspragung, ist zu erkennen, dass die Geschwindigkeit des motorisierten Verkehrs bei vielen
ein Einflussfaktor ist, um an einer Stral3e gerne zu Ful3 zu gehen bzw. mit dem Fahrrad zu
fahren. Die Tendenzen aller Nutzergruppen untereinander und der Gesamtstichprobe stimmen
bei der Bewertung tberein. Jedoch unterscheidet sich fir zwei Stral3entypen beim Radfahren
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die Starke der Tendenz zwischen den Nutzergruppen merklich. Fur die Trennung der FulRwege
vom motorisierten Verkehr sind in den Nutzergruppen und der Gesamtstichprobe ein Grin-
streifen und eine Kombination mehrerer angebotener Optionen die am haufigsten gewéhlten
Antwortmaoglichkeiten. Es fallt auf, dass ein alleiniger Radweg auf einem gemeinsamen Bur-
gersteig als Trennung sehr selten die bevorzugte Option ist. Bei der Frage nach der praferier-
ten Fuhrungsform des Radverkehrs entlang einer Hauptverkehrsstral3e wird ein Radfahrstrei-
fen bevorzugt, wobei eine Version mit baulicher Trennung den groRten Zuspruch erhalt. Le-
diglich die Gruppe MIV préaferiert am starksten den Einrichtungsradweg. In allen Nutzergrup-
pen und der Gesamtstichprobe ist zwischen den drei genannten Fiihrungsformen und den drei
weiteren eine grol3ere Licke in der mittleren Bewertung zu erkennen, sodass die drei erstge-
nannten klar bevorzugt werden. Bezuglich der Routenwahl mit dem Fahrrad scheint die Zahl
der Kreuzungen auf dem Weg kein besonders relevantes Kriterium zu sein, wohingegen ein
Umweg Uber bekannte und gute Radwege hier am haufigsten gewahlt wurde. Eine Ausnahme
zeigt sich nur in der Gruppe MIV, die vor allem bei einer schoneren Umgebung der Alternativ-
strecke einen Umweg fahren wirde.

Bei den Fragen zur Flachenkonkurrenz zeigt sich in den Ergebnissen die Schwierigkeit der
Priorisierung, wenn verschiedene Nutzungsanspriiche aufeinandertreffen. Fir die erste Quer-
schnittsfrage, die sich vor allem auf den FulRverkehr fokussiert, gibt es keine eindeutig bevor-
zugte Alternative. Lediglich eine Reduzierung des Baumbestandes zugunsten der Verkehrs-
flache wurde anteilig nahezu durchgangig am wenigsten ausgewéahlt. Zudem wurde haufig
eine Beibehaltung der Ausgangssituation gewahlt, die dem Ful3verkehr die geringste Flache
einrdumt und nach heutiger Gesetzeslage nicht regelkonform ist. Bei der zweiten Querschnitts-
frage, die eine starkeren Fokus auf die Radverkehrsfiihrung legt, werden zwei Optionen deut-
lich bevorzugt: Zum einen die Alternative einer FahrradstraBe mit Geschwindigkeitsreduzie-
rung sowie zusatzlicher Parkflache und zum anderen die Einrichtung von Radfahrstreifen, ver-
bunden mit dem Wegfall der bestehenden Parkflache. Die einzige Ausnahme stellt hier die
Nutzergruppe MIV dar, die die Ausgangssituation und die Alternative mit Fahrradschutzstreifen
und Beibehaltung der bestehenden Parkflache praferiert. Abgesehen von der zuletzt genann-
ten Gruppe, wird eine Beibehaltung der Ausgangssituation nicht als erstrebenswert angese-
hen. Nutzergruppentbergreifend wird eine Priorisierung des Radverkehrs zulasten des moto-
risierten Verkehrs Gberwiegend angenommen. Insgesamt zeigen mdgliche, zu unterstellende
Perspektiven aufgrund der Verkehrsmittelnutzung keine eindeutigen Unterschiede fir die Pri-
orisierung von Nutzungen in der Flachenverteilung. Die Komplexitat des Themas und die Indi-
vidualitat der Entscheidung wird zudem darin deutlich, dass fast keine Antwortoption bei den
Querschnittsfragen von mehr als der Hélfte der Teilnehmenden ausgewahlt wurde.

6.2 Grenzen der Arbeit

Die kritische Reflexion zur durchgefiihrten Befragung und vorliegenden Arbeit zeigt Grenzen
und Einschrankungen dieser auf. Daher werden im Folgenden Limitationen und Verbesse-
rungspotentiale dargestellt.

Bezuglich der Befragungsdurchfiihrung muss zunéchst auf die sprachliche Teilnahmebarriere
fur Interessierte ohne Deutschkenntnisse eingegangen werden, da die Befragung aufgrund
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des unverhaltnismaRigen Mehraufwands lediglich in deutscher Sprache veroffentlicht wurde.
Damit wurden nicht-deutschsprachige Personen von der Befragung ausgeschlossen. Zudem
setzte die Teilnahme ein internetfahiges Geréat, etwa ein Smartphone, Tablet oder einen Com-
puter voraus, wodurch moglicherweise ebenfalls Interessierte von der Befragung ausgeschlos-
sen wurden. Eine Mdglichkeit zur analogen Teilnahme, mithilfe eines gedruckten Fragebogens
oder per Telefon, wurde nicht angeboten. Durch diese Einschrédnkung haben vermutlich ins-
besondere weniger Senior:innen an der Befragung teilgenommen als daran interessiert gewe-
sen waren. Jedoch ist hier ebenfalls zu bedenken, dass der Anteil von Personen mit Internet-
zugang auch in dieser Altersgruppe zunimmt und die durchgeflihrte Befragung nicht primér
auf Senior:innen oder Kinder und Jugendliche, die durch die zuléssige Teilnahme ab 18 Jahren
ausgeschlossen wurden, abzielte, sondern auf ein breites Meinungsbild. Diese beiden spezi-
fischen Gruppen werden bereits im strategischen Konzept fiir den Ful3verkehr im Stadtteil ge-
sondert bertcksichtigt und ihre primaren Anspriche sind als nach wie vor glltig anzusehen
(vgl. Kapitel 3.1.3). Ein weiterer kritischer Aspekt bezuglich der Durchfihrung der Befragung
ist, dass eine Teilnahme von mehreren Personen eines Haushalts, die aufgrund mdglicher
statistischer Verzerrungen vermieden werden sollte (vgl. Kapitel 4.2), nicht ausgeschlossen
werden kann — ebenso wenig wie ein mehrfaches Ausfiillen durch eine Person. Mit individuel-
len Links und QR-Codes auf den Postkarten, mit denen nur eine einmalige Teilnahme mdglich
ist, hatte zwar eine Option bestanden dieser Limitation technisch zu begegnen, doch wurde
hierauf aufgrund der damit verbundenen erheblichen Mehrkosten und -aufwand verzichtet. Um
statistischen Verzerrungen noch starker entgegenzuwirken, ware es eine Moglichkeit gewesen
auf der Postkarte, zusatzlich zur Bitte um Durchfiihrung durch eine Person des Haushalts Uber
18 Jahre, dazu aufzufordern, dass es sich dabei um die Person handeln soll, die beispiels-
weise zuletzt Geburtstag hatte. Dieser Zusatz wurde jedoch ebenfalls nicht hinzugefligt, um
die Gefahr einer Verringerung des Ricklaufs zu umgehen. Denn es bestand die Beflirchtung,
dass die Postkarte und damit die Befragung eher in Vergessenheit geraten konnte, wenn nicht
zufallig die entsprechende Person den Briefkasten leeren wirde. Eine andere, im Kontext der
Befragungsdurchfiihrung immer bestehende Limitation ist, dass vermutlich nie alle Postkarten
zugestellt und damit nie alle Personen erreicht werden kdnnen. Auch bei diesem Befragungs-
projekt ist es bei der Postkartenverteilung in wenigen Fallen vorgekommen, dass Zugangsti-
ren nicht getffnet wurden und daher keine Verteilung in alle innenliegenden Briefkasten mog-
lich war.

Inhaltlich kann nicht ausgeschlossen werden, dass bei den Fragen zur gegenwartigen Wabhr-
nehmung von Qualitatsmerkmalen in Alsterdorf (Frage 5, 6 und 10), nicht doch auch an Stra-
Renrdume aufRerhalb des Stadtteils gedacht wurde und dies in die Bewertung einfloss. Diese
Limitation wird jedoch kaum umgangen werden kdnnen, da die menschliche Wahrnehmung
nicht an der Stadtteilgrenze endet und bei einer intuitiven Bewertung die Abgrenzung individu-
ell schon klar ins Bewusstsein gertickt werden muss. Daneben kann kritisiert werden, dass bei
der Auswahl der grof3iten Handlungsbedarfe beziglich der Ful3- bzw. Radwege (Frage 7 und
11) drei Handlungsbedarfe identifiziert werden mussten und nicht etwa weniger gewahlt wer-
den konnten. Hier wurde diese verpflichtende Variante gewahlt, um die Auswertung zu verein-
fachen und da, insbesondere auch nach den Pretests, davon ausgegangen wurde, dass aus
mindestens zwdlf Merkmalen eine Auswahl von dreien mit Handlungsbedarf nicht zu viel ist.
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Die Relevanz der drei jeweils ausgewahlten Merkmale im Vergleich zueinander kann, aufgrund
der Mehrfachnennung, nicht abgeleitet werden. Zu Beginn der Fragebogenerstellung wurde
hier Uber eine Rangfolge nachgedacht, doch erwies sich die Frage in dieser Form im ersten
Pretest als Uberfordernd. Zudem ist bei den Ergebnissen zur bevorzugten Fuhrungsform des
Radverkehrs (Frage 12) nicht auszuschlieRen, dass einige Teilnehmende unterbewusst durch
die zur Verdeutlichung der Fachbegriffe gezeigten Bilder in ihrer Rangfolgebildung beeinflusst
wurden. Auf diesen Bildern ist nicht immer ein und dieselbe Stral3e abgebildet und die darauf
vorhandenen Beleuchtung und anderen Faktoren variieren. In Bezug auf die Fragen zu den
bevorzugten StraRenquerschnitten (Frage 15 und 16) konnte nicht beeinflusst werden, in wel-
cher Tiefe die Teilnehmenden die Abwagung durchfuhren. Zwar wurden diese Fragen in der
Fragebogenentwicklung visuell drastisch vereinfacht und gekurzt, um ihre Komplexitat fur ei-
nen Betrachtenden ohne Fachwissen zu reduzieren, doch bleibt es erforderlich sich hineinzu-
denken, was nicht weiter sichergestellt oder Gberprift werden konnte.

Die rein deskriptiven Analysen im Kontext der Datenauswertung geben vielfach zwar einen
Uberblick Giber vorhandene Tendenzen, doch sind beispielsweise keine Aussagen zu signifi-
kanten Unterschieden in den Antworten der verschiedenen Nutzergruppen mdglich, so dass
die Aussagekraft diesbezuglich limitiert ist. Hier konnten entsprechende Tests und tieferge-
hende Analysen die Auswertung erweitern.

6.3 Schlussfolgerungen

Die Einteilung der Befragten in Nutzergruppen zeigte keine deutlichen Unterschiede bei der
Beantwortung der Befragung. Zwischen den Gruppen existieren groRe Uberschneidungen in
der Wahrnehmung der aktuellen Fu3- und Radwegeinfrastruktur und den Vorstellungen einer
gualitativ héherwertigen. Hierdurch besteht jedoch die Chance mit MaBhahmen in der gebau-
ten Umgebung den Ful3- und Radverkehr fir die gesamte Bevélkerung und nicht nur fir ein-
zelne Gruppen zu férdern.

Bereits ohne Hinzunahme bestehender Miet- und Leihmdéglichkeiten besitzen fast alle Teilneh-
menden ein Fahrrad, sodass grofl3es Potential firr eine vermehrte Nutzung dieses Verkehrs-
mittels besteht. Zudem ist der Grof3teil der Befragten multimodal unterwegs, wodurch eine
Verlagerung der Fortbewegung zu aktiven Mobilitdtsformen erleichtert wird (vgl. Kapitel 2.3).
Damit bestehen gute Voraussetzungen fir eine Fu3- und Radverkehrsférderung, die grof3e
Teile der Bevdlkerung erreicht.

Zunéchst sollte der Fokus von MalRnahmen im Stadtteil dabei auf Verbesserungen der Quali-
tatsmerkmale liegen, die schlecht wahrgenommen und gleichzeitig auch von vielen Befragten
als gro3er Handlungsbedarf eingestuft werden. Insbesondere ist hier der Zustand der Ful3-
und Radwege zu nennen, den eine deutliche Mehrheit als einen der grof3ten Handlungsbe-
darfe bewertet.

In Bezug auf die Radwege ist zudem besonders hervorzuheben, dass eine klare Trennung —
sowohl zum motorisierten Verkehr als auch zum FulB3verkehr — bevorzugt wird. Dies zeigt sich
an der Vorliebe fur einen (baulich getrennten) Radfahrstreifen bzw. einen Einrichtungsradweg
gegeniiber eines Fahrradschutzstreifens oder eines gemeinsamen Ful3- und Radwegs. Bei
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einer Fuhrung im Mischverkehr mit dem motorisierten Verkehr wird eine eindeutige Vorfahrts-
regelung mit einer Fahrradstral3e praferiert. Da die Radverkehrsfiihrung stark das Sicherheits-
gefuihl und damit die Bereitschaft zum Fahrradfahren beeinflussen kann, sollten diese Préafe-
renzen bei der Radverkehrsplanung Bertcksichtigung finden.

6.4 Forschungsausblick

Aus den Ergebnissen des durchgefihrten Befragungsprojektes und den dargelegten Limitati-
onen lassen sich Fragen und Ansatze ableiten, deren Thematisierung in separaten Untersu-
chungen interessant wére.

AnschlieBende Untersuchungen kénnten zunachst einmal qualitativ behandeln, wie sich die
Ergebnisse des Befragungsprojektes konkret bei Mal3nahmen im Stadtteil berticksichtigen las-
sen — auch in Zusammenspiel mit der bereits vorliegenden stadtteilbezogenen Fuldverkehrs-
strategie und als eine mdgliche Grundlage fiir das neu zu entwickelnde Radverkehrskonzept
des Bezirks. Dabei sollte die Beteiligung der Bewohner:innen des Stadtteils nicht vernachlas-
sigt werden. Viele der Teilnehmenden des Befragungsprojektes nutzten bereits das Anmer-
kungsfeld am Ende des Fragebogens, um ihre konkreten Ideen zu bestimmten Strallenraumen
mitzuteilen. Dies kdnnte insbesondere fiir den Bezirk Hamburg-Nord fiir die weitere Férderung
des Ful3- und Radverkehrs in Alsterdorf interessant sein. Das grof3e Interesse, welches sich
von Seiten der Bevolkerung zeigte, unterstreicht noch einmal die Relevanz des Themas und
der Einbindung der im Stadtteil lebenden Personen, die erreicht werden sollen.

Inshesondere bezlglich der als groRte Handlungsbedarfe ausgewiesenen Qualitatsmerkmale
aus Bevolkerungssicht, die aktuell gleichzeitig als relativ schlecht wahrgenommen werden,
konnte eine Uberprufung der FuR- und Radwegeinfrastruktur Alsterdorfs ratsam sein. Um die
dadurch identifizierten Schwachstellen zu verbessern, wéren fur konkrete Malinahmen Mach-
barkeitsuntersuchungen und eine detaillierte Planung sinnvolle nachste Schritte, um Zuful3ge-
hen und Fahrradfahren im Stadtteil attraktiver zu gestalten. Eine anschlieRende Maf3nah-
menumsetzung und die Untersuchung der dadurch entstehenden férderlichen Wirkung fiir den
FuRR- und Radverkehr kdnnte wissenschaftlich begleitet werden.

Des Weiteren ware es denkbar ahnliche Untersuchungen in anderen Hamburger Stadtteilen
(oder auch Stadten) durchzufiihren. Zumal sich die Stadt insgesamt mit der Fahrradstadt und
anderen strategischen Bestrebungen grofl3e Ziele gesetzt hat, fir deren Erreichung die Bevdl-
kerung beteiligt werden sollte, um eine gré3tmagliche Wirkung zu erzielen. Bei Durchfihrung
ahnlicher Befragungsprojekte in anderen Untersuchungsraumen wére zu empfehlen an geeig-
neten Stellen Anpassungen vorzunehmen, so dass einige der zuvor beschriebenen Limitatio-
nen gemindert werden kénnen. Auch ware eine Kombination mit Methoden zur objektiven Er-
fassung von Umgebungsmerkmalen in Erwéagung zu ziehen, wie es die Walkability-Literatur
empfiehlt, um klarere Aussagen treffen zu kdnnen. Zudem kdnnten in etwaigen Befragungen
weitere personenspezifische Variablen hinzugenommen werden, um die Einschatzungen der
Teilnehmenden noch differenzierter analysieren zu kdnnen, z. B. der BMI-Wert. Wallmann-
Sperlich et al. (2014, S. 223) etwa berichten tber eine australische Studie, die nahelegt, dass
sich die subjektive Wahrnehmung der Wohnumgebung durch adipése Menschen von derer
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nicht-adipdser Menschen in vielen Fallen unterscheidet. Wirden solche Einflisse auf die
Wahrnehmung von Qualitatsmerkmalen festgestellt werden, kénnte bei der MaBhahmenreali-
sierung beispielsweise darauf geachtet werden, die Veranderungen stérker in der Bevdlkerung
deutlich zu machen und zu bewerben, um durchgehend eine positive Wahrnehmung und damit
eine groRRere Wirkung zu erzielen.

Auch die Entwicklung eines Walkability- und/oder Bikeability-Index fur Hamburg, der die ein-
bezogenen Qualitatsmerkmale der gebauten Umgebung sowie weitere Merkmale berucksich-
tigt, ware interessant. Dabei ware zu ermitteln, wie stark welche Merkmale ins Gewicht fallen
sollten, wenn die Bewegungsfreundlichkeit eines Untersuchungsraums realistisch wiederge-
geben werden soll. Ein solches Projekt kdnnte bezuglich Walkability bzw. Bikeability potentiell
fur Vergleichbarkeit zwischen Stadtteilen Hamburgs sowie zwischen Hamburg und anderen
Stadten sorgen.

Allgemein stellen die Fortbewegung zu Ful3 und mit dem Fahrrad in vielerlei Hinsicht win-
schenswerte Mobilitatsformen dar, die in Stadtteilen wie Alsterdorf beztiglich der Entfernungen
auf gute Ausgangsbedingungen treffen. Ihre Forderung tréagt sowohl zu Klimaschutzzielen, zur
Verkehrswende, zu gesteigerter Lebensqualitat und zur Gesundheit als auch zu einer besse-
ren Luftqualitat, LA&rmreduktion und weiteren Zielen im Sinne der Gesellschaft bei. Daher sind
Forschungen zur Fortbewegung zu Ful? und mit dem Fahrrad insgesamt weiter voranzutrei-
ben, damit diese Formen zielgerichtet geeignet geférdert werden kénnen und in Zukunft tat-
séchlich mehr Wege zu Ful und mit dem Fahrrad zurtickgelegt werden.

125



Literaturverzeichnis

7 Literaturverzeichnis

Arbeitsgemeinschaft der deutschen Arztekammern (Bundesarztekammer) & Kassenarztliche
Bundesvereinigung (Hrsg.) (2020): WHO gibt neue Aktivitatsempfehlungen heraus —
,fur die Gesundheit zahlt jede Bewegung®. URL: https://www.aerzteblatt.de/na-
chrichten/118657/WHO-gibt-neue-Aktivitaetsempfehlungen-heraus-fuer-die-Gesund-
heit-zaehlt-jede-Bewegung. Aufgerufen am: 20.11.2021.

Axhausen, Kay W.; Fuhrer, Raphael; Garrick, Norman et al. (2018): Bikeability in Basel. IVT
ETH Zurich, Zurich. DOI: https://doi.org/10.3929/ethz-b-000283763.

Behdrde fir Umwelt, Klima, Energie und Agrarwirtschaft (BUKEA) (Hrsg.) (2008): Freizeitrou-
ten und Radfernwege Hamburg. Geodatensatz. (Letzte Anderung: 2017). URL:
https://metaver.de/trefferanzeige?cmd=doShowDocument&docuuid=67611D79-
37ED-40DD-B7A2-A54080DB7563. Aufgerufen am: 18.11.2021.

Behodrde fur Umwelt, Klima, Energie und Agrarwirtschaft (BUKEA) (Hrsg.) (2014): Digitaler
Grlunplan / Kataster der 6ffentlichen Griinanlagen. Geodatensatz. (Letzte Anderung:

2019). URL: https://metaver.de/trefferanzeige?cmd=doShow-
Document&docuuid=63A9A629-C051-4876-B18B-C535016FOB8A. Aufgerufen am:
18.11.2021.

Behdrde fur Verkehr und Mobilitatswende (BVM) (Hrsg.) (2008): Velorouten Hamburg. Geo-
datensatz. (Letzte Anderung: 2021). URL: https://metaver.de/trefferanzeige?cmd=doS-
howDocument&docuuid=FDFBB7F0-3DBE-478A-AC33-403934DD704E. Aufgerufen
am: 10.11.2021.

Behorde fir Verkehr und Mobilitatswende (BVM) (Hrsg.) (2009): Stral3en- und Wegenetz Ham-
burg (HH-SIB). Geodatensatz. (Letzte Anderung: 2017). URL: https://metaver.de/tref-
feranzeige?cmd=doShowDocument&docuuid=5262159C-D358-11D5-88C8-
000102DCCF41. Aufgerufen am: 10.11.2021.

Behorde fur Verkehr und Mobilitatswende (BVM) (Hrsg.) (2013): Kontinuierliche Verkehrsent-
wicklungsplanung. Mobilitatsprogramm 2013. URL: https://www.hamburg.de/bvm/mo-
bilitaetsprogramm/. Aufgerufen am: 20.11.2021.

Behdrde fir Verkehr und Mobilitatswende (BVM) (Hrsg.) (2015a): HauptverkehrsstraRen Ham-
burg. Geodatensatz. URL: https://metaver.de/trefferanzeige?cmd=doShow-
Document&docuuid=AFSECA8F-5D29-488F-9BB5-0653BA412759. Aufgerufen am:
10.11.2021.

Behdrde flr Verkehr und Mobilitatswende (BVM) (Hrsg.) (2015b): Fahrradstralen Hamburg.
Geodatensatz. (Letzte Anderung: 2017). URL: https:/metaver.de/trefferan-
zeige?cmd=doShowDocument&docuuid=10815B71-030C-4785-B264-
E68975174596. Aufgerufen am: 10.11.2021.

Behorde fur Verkehr und Mobilitatswende (BVM) (Hrsg.) (2015c): Tempo-30-Zonen Hamburg.

Geodatensatz. URL: https://metaver.de/trefferanzeige?cmd=doShow-
Document&docuuid=DC8EA67B-8C53-4EDE-89A0-1E82ECBA5377. Aufgerufen am:
10.11.2021.

Behorde fur Verkehr und Mobilitatswende (BVM) (Hrsg.) (2016): Einzugsbereiche von HVV-
Haltestellen. Geodatensatz. URL: https://metaver.de/trefferanzeige?cmd=doShow-
Document&docuuid=00A186DC-ACDE-4FCC-8D8D-DAC9BI9C7BBBY9.  Aufgerufen
am: 18.11.2021.

Behdrde fur Verkehr und Mobilitditswende (BVM) (Hrsg.) (2017): StadtRAD-Stationen Ham-
burg. Geodatensatz. (Letzte Anderung: 2020). URL: https://metaver.de/trefferan-
zeige?cmd=doShowDocument&docuuid=D18F375E-FA5F-4998-AFF8-
557969F44479. Aufgerufen am: 30.11.2021.

126



Literaturverzeichnis

Behdrde fir Verkehr und Mobilitditswende (BVM) (Hrsg.) (2019): RingstralRen Hamburg. Geo-
datensatz. URL: https://metaver.de/trefferanzeige?cmd=doShow-
Document&docuuid=ECE43528-BDF3-4991-95E3-4EFEOD7B5E51#detail_info. Auf-
gerufen am: 10.11.2021.

Behdrde fur Verkehr und Mobilitatswende (BVM) (Hrsg.) (2021a): Zulassige Hochstgeschwin-
digkeiten Hamburg. Geodatensatz. URL: https://metaver.de/trefferanzeige?cmd=doS-
howDocument&docuuid=37AB110A-2B0D-494F-86A2-25C78828C6C6. Aufgerufen
am: 10.11.2021.

Behdrde fur Verkehr und Mobilitatswende (BVM) (Hrsg.) (2021b): Radverkehrsnetz Hamburg.

Geodatensatz. URL: https://metaver.de/trefferanzeige?cmd=doShow-
Document&docuuid=EA847D9F-6403-4B75-BCDB-73F831F960C7. Aufgerufen am:
10.11.2021.

Behdrde fur Verkehr und Mobilitatswende (BVM) (2021c): Hamburger Erfolgsgeschichte soll
mit vergréRertem Blickwinkel fortgeschrieben werden. Bindnisentwurf fir den Rad-
und Fullverkehr steht fur inklusive Mobilitatswende. URL: https://www.ham-
burg.de/bvm/medien/15646102/2021-11-29-bvm-radverkehr/. Aufgerufen am:
01.12.2021.

Behdrde fur Wirtschaft und Innovation (BWI) (Hrsg.) (2016): MRH Erreichbarkeitsanalysen
Ziele und Einrichtungen. Geodatensatz. (Letzte Anderung: 2019). URL: https://meta-
ver.de/trefferanzeige?cmd=doShowDocument&docuuid=76E7AE5D-9C06-48A5-
BC7F-94DDBF62745C. Aufgerufen am: 19.11.2021.

Behdrde fiir Wirtschaft und Innovation (BWI) (Hrsg.) (0. J.a): Radverkehrsférderung. Mit dem
Fahrrad in die Zukunft. URL: https://www.hamburg.de/hamburg-auf-dem-weg-zur-fahr-
radstadt/5691428/radverkehrskoordinator/. Aufgerufen am: 01.12.2021.

Behorde fur Wirtschaft und Innovation (BWI) (Hrsg.) (0. J.b): Gemeinsam ans Ziel. Bundnis fur
den Radverkehr. URL: https://www.hamburg.de/radverkehrspolitik-ham-
burg/5345604/buendnis-radverkehr/. Aufgerufen am: 01.12.2021.

Behdrde fur Wirtschaft, Verkehr und Innovation (BWVI) (Hrsg.) (2017): ReStra - Hamburger
Regelwerke fir Planung und Entwurf von StadtstralBen. URL: https://www.ham-
burg.de/contentblob/9225042/855ddf23faf5d39b434eca3fd25ccfe6/data/restra. pdf.
Aufgerufen am: 05.12.2021.

Bezirksamt Hamburg-Nord (Hrsg.) (0. J.a): Zu Ful3 tut gut. FuRverkehrsstrategien fir die Stadt-
teile Alsterdorf und Hoheluft-Ost. URL: https://www.hamburg.de/hamburg-
nord/9870922/fussverkehrsstrategie-fuer-die-stadtteile-alsterdorf-und-hoheluft-ost-in-
hamburg/. Aufgerufen am: 09.10.2021.

Bezirksamt Hamburg-Nord (Hrsg.) (0. J.b): Verkehrsplanung. Radverkehrskonzept Hamburg-
Nord. URL: https://www.hamburg.de/hamburg-nord/planen-bauen-woh-
nen/4578804/radverkehrskonzept/. Aufgerufen am: 09.10.2021.

Bezirksdmter - Bezirksamt Bergedorf (Hrsg.) (2016a): Einzelhandel - Nahversorgung - Ham-
burg. Geodatensatz. (Letzte Anderung: 2016). URL: https://metaver.de/trefferan-
zeige?cmd=doShowDocument&docuuid=2099998F-EEE8-4639-A6D5-
857710CA7D39. Aufgerufen am: 19.11.2021.

Bezirksdmter - Bezirksamt Bergedorf (Hrsg.) (2016b): Einzelhandel - Zentrale Versorgungs-
bereiche (ZVB) — Hamburg. Geodatensatz. (Letzte Anderung: 2016). URL: https://me-
taver.deftrefferanzeige?cmd=doShowDocument&docuuid=BE6F18E8-CA2D-42A8-
8FDE-7C3EB42255DE. Aufgerufen am: 19.11.2021.

Bezirksamter - Bezirksamt Bergedorf (Hrsg.) (2016c¢): Einzelhandel - Ubriger Einzelhandel
ohne Nahversorgung - Hamburg. Geodatensatz. (Letzte Anderung: 2016). URL:

127



Literaturverzeichnis

https://metaver.de/trefferanzeige?cmd=doShowDocument&docuuid=3387A0CF-
1368-40D3-9145-BA266ABE1889. Aufgerufen am: 19.11.2021.

Bezirksversammlung Hamburg-Nord (Interner Service) (2017): Drucksache - 20-4635. Betreff:
FuRverkehrsstrategie Alsterdorf. Hier: Vorstellung der Strategie. Mitteilungsvorlage Be-
zirksamt. URL: https://sitzungsdienst-hamburg-nord.ham-
burg.de/bi/vo020.asp?VOLFDNR=1006060. Aufgerufen am: 09.10.2021.

Bodeker, Malte; Buck, Christoph; Bucksch, Jens et al. (2014): Werkstattgesprach: Grenzen
und offene Fragen zum Walkability-Konzept. In: Bucksch, Jens; Schneider, Sven
(Hrsg.): Walkability. Das Handbuch zur Bewegungsfdrderung in der Kommune. Verlag
Hans Huber, Bern. S. 301-320.

Bodeker, Malte; Bucksch, Jens; Fuhrmann, Holger (2012): Bewegungsfreundlichkeit von Woh-
numgebungen messen. Entwicklung und Einfihrung der deutschsprachigen ,Neigh-
borhood Environment Walkability Scale“. In: Pravention und Gesundheitsférderung
2012. 7. S. 220-226. URL: https://link.springer.com/content/pdf/10.1007/s11553-012-
0344-3.pdf. Aufgerufen am: 21.09.2021.

Buck, Christoph; Tkaczick, Tobias (2014): Geographische Informationssysteme. In: Bucksch,
Jens; Schneider, Sven (Hrsg.): Walkability. Das Handbuch zur Bewegungsforderung in
der Kommune. Verlag Hans Huber, Bern. S. 165-177.

Bucksch, Jens; Schneider, Sven (Hrsg.) (2014a): Walkability. Das Handbuch zur Bewegungs-
forderung in der Kommune. Verlag Hans Huber, Bern.

Bucksch, Jens; Schneider, Sven (2014b): Walkability - Einfilhrung und Uberblick. In: Bucksch,
Jens; Schneider, Sven (Hrsg.): Walkability. Das Handbuch zur Bewegungsforderung in
der Kommune. Verlag Hans Huber, Bern. S. 15-26.

Bucksch, Jens; Schneider, Sven (2014c): Zusammenfassende Betrachtungen von Konzepten
der Walkability. In: Bucksch, Jens; Schneider, Sven (Hrsg.): Walkability. Das Handbuch
zur Bewegungsforderung in der Kommune. Verlag Hans Huber, Bern. S. 125-128.

Bucksch, Jens; Schneider, Sven (2014d): Walkability aus Sicht der Public Health. In: Bucksch,
Jens; Schneider, Sven (Hrsg.): Walkability. Das Handbuch zur Bewegungsforderung in
der Kommune. Verlag Hans Huber, Bern. S. 47-60.

Bucksch, Jens; Schneider, Sven (2014e): Vorwort. In: Bucksch, Jens; Schneider, Sven (Hrsg.):
Walkability. Das Handbuch zur Bewegungsférderung in der Kommune. Verlag Hans
Huber, Bern. S. 9-11.

Bundesministerin der Justiz und fir Verbraucherschutz (BMJV) (Hrsg.) (1960): Baugesetz-
buch *) (BauGB) (Baugesetzbuch in der Fassung der Bekanntmachung vom 3. Novem-
ber 2017 (BGBI. | S. 3634), das zuletzt durch Artikel 9 des Gesetzes vom 10. Septem-
ber 2021 (BGBI. | S. 4147) geandert worden ist). URL: https://www.gesetze-im-inter-
net.de/bbaug/BauGB.pdf. Aufgerufen am: 20.11.2021.

Bundesministerin der Justiz und fur Verbraucherschutz (BMJV) (Hrsg.) (2013): StralRenver-
kehrs-Ordnung (StVO) (Stral3enverkehrs-Ordnung vom 6. Méarz 2013 (BGBI. | S. 367),
die zuletzt durch Artikel 13 des Gesetzes vom 12. Juli 2021 (BGBI. | S. 3091) geandert
worden ist). URL: https://www.gesetze-im-internet.de/stvo_2013/StVO.pdf. Aufgerufen
am: 16.11.2021.

Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) (Hrsg.) (2017): Mobilitat in
Deutschland. Mobilitat in Tabellen (MiT 2017). Unter Mitarbeit von infas, DLR, IVT und
infas 360. URL: https://mobilitaet-in-tabellen.dlr.de/mit/login.html?brd. Aufgerufen am:
01.09.2021.

128



Literaturverzeichnis

Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) (Hrsg.) (2019): Der Zusam-
menhang zwischen Walkability und Bewegung zu Ful3. URL: https://www.forschungs-
informationssystem.de/servlet/is/507199/. Aufgerufen am: 27.07.2021.

Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) (Hrsg.) (2021a): Sicherheit
und Attraktivitdt des Fulverkehrs. URL: https://www.bmvi.de/DE/Themen/Mobili-
taet/Fussverkehr/fussverkehr.html. Aufgerufen am: 30.11.2021.

Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) (Hrsg.) (2021b): Fahrradland
Deutschland 2030. Nationaler Radverkehrsplan 3.0. URL:
https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Anlage/StV/nationaler-radverkehrsplan-3-
0.pdf?__blob=publicationFile. Aufgerufen am: 30.11.2021.

Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) (Hrsg.) (2021c): Mobilitat in
Deutschland (MiD). URL: https://www.bmvi.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/mobilitaet-in-
deutschland.html. Aufgerufen am: 05.12.2021.

Birgerschaft der Freien und Hansestadt Hamburg (Hamburgische Birgerschaft) (Hrsg.)
(2019): Mitteilung des Senats an die Burgerschaft. Erste Fortschreibung des Hambur-
ger Klimaplans und Gesetz zur Anderung der Verfassung, zum Neuerlass des Ham-
burgischen Klimaschutzgesetzes sowie zur Anpassung weiterer Vorschriften. Anlage
A: Erste Fortschreibung des Hamburger Klimaplans. URL: https://www.buergerschaft-
hh.de/parldok/dokument/68887/erste_fortschreibung_des_hamburger_klima-
plans_und_gesetz_zur_aenderung_der_verfassung_zum_neuerlass_des_hamburgi-
schen_klimaschutzgesetzes_sowie_zur_an.pdf. Aufgerufen am: 20.11.2021.

Birkert, Christina (2019): Aktive Mobilitat im l&ndlichen und stadtischen Raum. Eine Analyse
von Umweltmerkmalen und psychosozialen Faktoren. Springer, Wiesbaden. URL:
https://link.springer.com/content/pdf/10.1007%2F978-3-658-28010-9.pdf. Aufgerufen
am: 08.09.2021.

Castafion, Ugo N.; Ribeiro, Paulo J.G. (2021): Bikeability and Emerging Phenomena in Cy-
cling: Exploratory Analysis and Review. In: Sustainability 2021, 13, 2394. URL:
https://www.google.com/url?sa=t&rct=j&g=&esrc=s&source=web&cd=&ved=2ahUKE
wj83p-ZgpnxAhVE5eAKHdbeAlsQFjABegQlI-
AXAE&url=https%3A%2F%2Fwww.mdpi.com%2F2071-
1050%2F13%2F4%2F2394%2Fpdf&usg=A0OvVaw080Bge06133fgJZwibjd6Y. Aufge-
rufen am: 09.09.2021

ClaRen, Thomas (2014): Walkability aus Sicht der Medizinischen Geographie. In: Bucksch,
Jens; Schneider, Sven (Hrsg.): Walkability. Das Handbuch zur Bewegungsforderung in
der Kommune. Verlag Hans Huber, Bern. S. 93-103.

Conrad, André; Bunge, Christiane (2014): Walkability aus Sicht der Umweltwissenschaft. In:
Bucksch, Jens; Schneider, Sven (Hrsg.): Walkability. Das Handbuch zur Bewegungs-
forderung in der Kommune. Verlag Hans Huber, Bern. S. 105-113.

Deutsches Institut fur Urbanistik gGmbH (Hrsg.) (o. J.a): Nationaler Radverkehrsplan 3.0.
URL: https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/bund/nationaler-radverkehrsplan-nrvp-
2020. Aufgerufen am: 30.11.2021.

Deutsches Institut fir Urbanistik gGmbH (Hrsg.) (0. J.b): Rot-Griiner Koalitionsvertrag Ham-
burg. "Hamburg wird Fahrradstadt" und bekommt eine Behérde fur Verkehr und Mobi-
litatswende. URL: https://nationaler-radverkehrsplan.de/de/aktuell/nachrichten/ham-
burg-wird-fahrradstadt-und-bekommt-eine. Aufgerufen am: 01.12.2021.

Follmer, Robert (2019): Mobilitat in Deutschland — MiD. Etappenkonzept. Auswertung eines
Methoden-Zusatzes in der MiD 2017 und Exkurs zur Nahmobilitdt. Studie von infas,

129



Literaturverzeichnis

DLR, IVT und infas 360 im Auftrag des Bundesministers fur Verkehr und digitale Infra-
struktur (FE-Nr. 70.904/15). Bonn, Berlin. URL: http://www.mobilitaet-in-deutsch-
land.de/pdf/infas_Etappenkonzept_MiD5431.pdf. Aufgerufen am: 13.10.2021.

Forschungsgesellschaft fur Strallen und Verkehrswesen (FGSV) (Hrsg.) (2002): Empfehlun-
gen fur FuBgangerverkehrsanlagen (EFA). FGSV Verlag, Kéln. FGSV-Nr.: 288.

Forschungsgesellschaft fir StrafRen und Verkehrswesen (FGSV) (Hrsg.) (2009): Richtlinie fr
die Anlage von StadtstralRen (RASt). (Korrigierter Nachdruck). FGSV Verlag, Kalin.
ISBN: 978-3-939715-21-4.

Forschungsgesellschaft fur Stral3en und Verkehrswesen (FGSV) (Hrsg.) (2010): Empfehlun-
gen fur Radverkehrsanlagen (ERA). FGSV Verlag, KéIn. ISBN: 978-3-941790-63-6.

Frahsa, Annika (2018): Verkehr und Gesundheit - Walkability. In: Schwedes, Oliver (Hrsg.):
Verkehrspolitik. Eine interdisziplinare Einflhrung. 2. Auflage. Springer VS, Wiesbaden.
S. 395-414.

Freie und Hansestadt Hamburg (Hrsg.) (2016): Bundnis flr den Radverkehr. Vereinbarung
vom 23. Juni 2016. URL: https://www.hamburg.de/content-
blob/6315730/f29870c0255816d649d9e6da5ce484dd/data/buendnis-fuer-den-radver-
kehr-download.pdf. Aufgerufen am: 01.12.2021.

Freie und Hansestadt Hamburg (Hrsg.) (2021): Bindnis fur den Rad- und FulRverkehr — ENT-

WURF Stand 19.11.2021. URL: https://www.sky-
fish.com/p/fhh/2001119/52474395?predicate=label&direction=asc. Aufgerufen am:
01.12.2021.

G+J Medien GmbH (Hrsg.) (2018): Erfindung des Fahrrads. Wie ein Vulkanausbruch dem
Fahrrad zum Durchbruch verhalf. In: GEO Chronik Nr. 3. Die 100 genialsten Erfindun-
gen. URL: https://www.geo.de/wissen/19699-rtkl-erfindung-des-fahrrads-wie-ein-vul-
kanausbruch-dem-fahrrad-zum-durchbruch-verhalf. Aufgerufen am: 20.11.2021.

Gehring, Doreen (2016): Bikeability-Index fiir Dresden — Wie fahrradfreundlich ist Dresden.
Masterarbeit an der Professur fur Verkehrsokologie, TU Dresden (2016). In: Verkehrs-
Okologische Schriftenreihe (6/2016). URL: http://nbn-resolving.de/urn:nbn:de:bsz:14-
qucosa-201073. Aufgerufen am: 23.08.2021.

Grob, Daniel; Martin-Diener, Eva; Biedermann, Andreas (2014): Strukturelle Bewegungsfor-
derung - Beispiele aus der Schweiz. In: Bucksch, Jens; Schneider, Sven (Hrsg.):
Walkability. Das Handbuch zur Bewegungsforderung in der Kommune. Verlag Hans
Huber, Bern. S. 257-2609.

Haller, Wolfgang; Stieger, Sabrina (2021): Innerstadtische Stral3en. In: Gertz, Carsten (Hrsg.):
Verkehrsplanung, Bau und Betrieb von Verkehrsanlagen. Technik — Organisation —
Wirtschaftlichkeit. 3. Auflage. Springer Vieweg, Wiesbaden. S. 23-78. URL:
https://link.springer.com/content/pdf/10.1007%2F978-3-658-29500-4.pdf. Aufgerufen
am: 17.11.2021.

Hamburg Marketing GmbH (Hrsg.) (0. J.): Hamburg wird Bikeburg. So wird unsere Stadt zur
Radstadt. URL: https://fahrrad.hamburg/de/magazin/hamburg-wird-bikeburg/. Aufgeru-
fen am: 01.12.2021.

hamburg.de (Hrsg.) (o.J.): U5 Hamburg. Neue U-Bahnlinie fir Hamburg. URL:
https://www.hamburg.de/u5/. Aufgerufen am: 19.11.2021.

Hamburger Hochbahn AG (Hrsg.) (o.J.): Eure Punkte fir moderne Mobilitat. URL:
https://www.hvv-switch.de/de/hvv-switch-punkte/. Aufgerufen am: 30.11.2021.

130



Literaturverzeichnis

Hamburger Verkehrsverbund GmbH (HVV) (Hrsg.) (2014): HVV Streckennetz fir Bahn-, Bus-
und Fahrlinien Hamburg. Geodatensatz. URL: https://metaver.de/trefferan-
zeige?cmd=doShowDocument&docuuid=7A77D5EA-C3B4-44D9-8004-
36D5D324485D. Aufgerufen am: 18.11.2021.

Hamburger Verkehrsverbund GmbH (HVV) (2020a): HVV-MetroBusse / Metro Buses. URL:
https://www.hvv.de/re-
source/blob/10934/954¢c3b1fd71b63cdcdObea7f0c32896b/hvv_linienplan_metro-
bus_alle haltestellen_geografisch.pdf. Aufgerufen am: 19.11.2021.

Hamburger Verkehrsverbund GmbH (HVV) (2020b): HVV—-Nachtverkehr / Night Services.
Montag - Freitag / Monday - Friday. https://www.hvv.de/re-
source/blob/10930/2541c0dc1f76fb444dead46d8c2b0b35/hvv_linienplan_nacht-
busse_woche_geografisch.pdf. Aufgerufen am: 19.11.2021.

Hamburger  Verkehrsverbund GmbH  (HVV) (o0.J.): Verkehrsnetzplan.  URL:
https://geofox.hvv.de/jsf/mapsOSM.seam?language=de. Aufgerufen am: 26.08.2021.

Huber, David; Kring, Veronique; Rahlf, Christopher et al. (2021): Pkw-Freiheit im Stadtteil Ho-
heluft-Ost in Hamburg: Hintergriinde, Faktoren und Zusammenhéange. Forschungsar-
beit im Modul ,Integriete Verkehrsplanung® (Modul MO0923). URL:
https://tore.tuhh.de/bitstream/11420/10705/3/Huber-Kring-Rahlf-Slotta_Forschungsar-
beit_Autofreiheit_Hoheluft-Ost_voe.pdf. Aufgerufen am: 22.11.2021.

International Physical Activity and the Environment Network (IPEN) (Hrsg.) (2010): NEWS-G,
Version 12/2010. Messung fuf3gangerfreundlicher Wohnumgebungen — deutsche Fas-
sung der Neighborhood Environment Walkability Scale (NEWS). URL.: http://www.ipen-
project.org/documents/methods_docs/Surveys/NEWS_German.pdf. Aufgerufen am:
12.09.2021.

Jonietz, David; Timpf, Sabine (2012): Entwicklung eines GIS-basierten Bikeability-Index am
Beispiel der Stadt Augsburg. In: Geoinformatik 2012 ,Mobilitat und Umwelt“. Shaker
Verlag. S. 83-90. URL: https://www.researchgate.net/publication/261288655 Entwick-
lung_eines_GIS-basierten_Bikeablity-Index_am_Beispiel_der_Stadt_Augsburg. Auf-
gerufen am: 23.08.2021.

Kellstedt, Debra K.; Spengler, John O.; Foster, Margaret et al. (2020): A Scoping Review of
Bikeability Assessment Methods. In: Journal of community health, 46(1). S. 211-224.
DOI: https://doi.org/10.1007/s10900-020-00846-4.

Kerr, Jacqueline (2014a): Definition und Dimensionen der Walkability. In: Bucksch, Jens;
Schneider, Sven (Hrsg.): Walkability. Das Handbuch zur Bewegungsférderung in der
Kommune. Verlag Hans Huber, Bern. S. 131-141.

Kerr, Jacqueline (2014b): Geleitwort. In: Bucksch, Jens; Schneider, Sven (Hrsg.): Walkability.
Das Handbuch zur Bewegungsférderung in der Kommune. Verlag Hans Huber, Bern.
S.7-8.

Kopal, Kerstin (2020): Lauft mit GIS?! Erhebung von FuRgangerfreundlichkeit mittels mobiler
GIS. In: Schrenk, Manfred; Popovich, Vasily V.; Zeile, Peter et al. (Hrsg.): Real Corp
2020 Proceedings/Tagungsband. 15-18 September 2020. S. 529-539. URL:
https://repository.corp.at/698/1/CORP2020_97.pdf. Aufgerufen am: 28.08.2021.

Krenn, Patricia (2014): Satellitengestiitzte Informationssysteme. In: Bucksch, Jens; Schneider,
Sven (Hrsg.): Walkability. Das Handbuch zur Bewegungsférderung in der Kommune.
Verlag Hans Huber, Bern. S. 179-188.

Krenn, Patricia Jasmin (2012): Der Zusammenhang zwischen naturlicher und bebauter Um-
gebung und koérperlicher Aktivitat mit Fokus auf das Radfahren: Optimierung der Beur-
teilung der Verhéltnisse durch den Einsatz von Globalen Positionierungssystemen

131



Literaturverzeichnis

(GPS) und Geographischen Informationssystemen (GIS). Universitat Graz, Graz. URL:
https://resolver.obvsg.at/urn:nbn:at:at-ubg:1-47115. Aufgerufen am: 25.08.2021.

Krenn, Patricia Jasmin; Oja, Pekka; Titze, Sylvia (2015): Development of a Bikeability Index to
Assess the Bicycle-Friendliness of Urban Environments. In: Open Journal of Civil En-
gineering, Vol. 5 No. 4. S. 451-459. DOI: http://dx.doi.org/10.4236/0jce.2015.54045.

Kuckartz, Udo (2014): Qualitative Inhaltsanalyse. Methoden, Praxis, Computerunterstiitzung.
2., durchgesehene Auflage. Beltz Juventa, Weinheim und Basel.

Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung Hamburg (LGV) (Hrsg.) (2013): Internetstadt-
plan Hamburg. Geodatensatz. (Letzte Anderung: 2020). URL: https://metaver.de/tref-
feranzeige?cmd=doShowDocument&docuuid=61C8428E-6270-4AA0-B38D-
C1DC9964AAEA. Aufgerufen am: 03.09.2021.

Landesbetrieb Geoinformation und Vermessung Hamburg (LGV) (Hrsg.) (2016): ALKIS Ver-
waltungsgrenzen Hamburg. Geodatensatz. (Letzte Anderung: 2020). URL: https://me-
taver.deftrefferanzeige?cmd=doShowDocument&docuuid=F35EAC11-C236-429F-
B1BF-751C0C18E8B7. Aufgerufen am: 26.08.2021.

Landesbetrieb Straf3en, Brucken und Gewasser (LSBG) (Hrsg.) (1986): Lichtsignalanlagen
Hamburg. Geodatensatz. (Letzte Anderung: 2020). URL: https://metaver.de/trefferan-
zeige?cmd=doShowDocument&docuuid=C498DEED-985C-11D5-889E-
000102B6A10E. Aufgerufen am: 10.11.2021.

Lo, Ria Hutabarat (2009): Walkability: what is it? In: Journal of Urbanism: International Re-
search on Placemaking and Urban Sustainability. Volume 2, 2009 - Issue 2. S. 145-
166. URL: https://edisciplinas.usp.br/pluginfile.php/5068341/mod_resource/con-
tent/0/LO%202009%20-%20Walkability%20what%20is%20it.pdf.  Aufgerufen am:
02.09.2021.

Lowry, M.; Callister, D.; Gresham, M. et al. (2012): Assessment of communitywide bikeability
with bicycle level of service. In: Transportation Research Record: Journal of the Trans-
portation Research Board (2314). S. 41-48.

Mohnen, Sigrid M.; Schneider, Sven (2014): Wohnumgebung und Gesundheit. In: Bucksch,
Jens; Schneider, Sven (Hrsg.): Walkability. Das Handbuch zur Bewegungsférderung in
der Kommune. Verlag Hans Huber, Bern. S. 27-43.

Nielsen, T.A.S.; Skov-Petersen, H. (2018): Bikeability-Urban structures supporting cycling. Ef-
fects of local, urban and regional scale urban form factors on cycling from home and
workplace locations in Denmark. In: Journal of Transportation Geography, 69. S. 36-
44.

Nilles, Maurice; Kaparias, loannis (2018): Investigating the relation of highway design stand-
ards with network-level walkability: The case study of Luxembourg. In: International
Journal of Transportation Science and Technology. Volume 7, Issue 4, December
2018. S. 254-263. URL: https://reader.else-
vier.com/reader/sd/pii/S2046043018300017?to-
ken=83F7FC68827ED3F834C23899307791BAC47DB7COE25BDC6AD9853D4DESA
96F3410A239A70E9F99A22C3B922CF6F7760D&originRegion=eu-west-1&orig-
inCreation=20211208194016. Aufgerufen am: 20.07.2021

Nobis, Claudia (2019): Mobilitat in Deutschland — MiD. Analysen zum Radverkehr und Ful3-
verkehr. Studie von infas, DLR, IVT und infas 360 im Auftrag des Bundesministeriums
fur Verkehr und digitale Infrastruktur (FE-Nr. 70.904/15). Bonn, Berlin. URL:
http://www.mobilitaet-in-deutschland.de/pdf/MiD2017_Ana-
lyse_zum_Rad_und_Fu%C3%9Fverkehr.pdf. Aufgerufen am: 23.09.2021.

132



Literaturverzeichnis

Nobis, Claudia; Kuhnimhof, Tobias (2018): Mobilitat in Deutschland — MiD. Ergebnisbericht.
Studie von infas, DLR, IVT und infas 360 im Auftrag des Bundesministers fur Verkehr
und digitale Infrastruktur (FE-Nr. 70.904/15). Bonn, Berlin. URL: http://www.mobilitaet-
in-deutschland.de/pdf/IMiD2017_Ergebnisbericht.pdf. Aufgerufen am: 01.09.2021.

Nommensen, Uta (0. J.): Alsterdorf: Wissens- und Sehenswertes. Griine Wohngegend mit in-
teressanter Filmgeschichte. URL: https://www.hamburg.de/sehenswertes-alsterdorf/.
Aufgerufen am: 30.08.2021.

Owen, Neville; De Bourdeaudhuij, llse; Sugiyama, Takemi et al. (2010): Bicycle Use for
Transport in an Australian and a Belgian City: Associations with Built-Environment At-
tributes. In:  Journal of Urban Health, 87 (2). S. 189-198. DOI:
https://doi.org/10.1007/s11524-009-9424-x.

Pfeifer, Klaus; Banzer, Winfried; Ferrari, Nina et al. (2017): Empfehlungen fir Bewegung. In:
Bundeszentrale fir gesundheitliche Aufklarung (BZgA); Rutten, Alfred; Pfeifer, Klaus
(Hrsg.): Forschung und Praxis der Gesundheitsférderung — Sonderheft 03. Nationale
Empfehlungen fur Bewegung und Bewegungsforderung. S. 18-49. URL:
https://www.in-form.de/fileadmin/Dokumente/Materialien/Nationale_Empfeh-
lung_fuer_Bewegung-und-Bewegungsfoerderung_BZgA 2017.pdf. Aufgerufen am:
20.11.2021.

Porst, Rolf (2014): Fragebogen. Ein Arbeitsbuch. 4., erweiterte Auflage. Springer Fachmedien,
Wiesbaden.

Rahlf, Christopher; Slotta, Inken; Mobilitdtslabor Hamburg (2021): Befragung: Zukunft des
FuR- und Radverkehrs in Alsterdorf. URL: https://www2.tuhh.de/mobillab-hh/befra-
gung-zukunft-des-fuss-und-radverkehrs-in-alsterdorf/. Aufgerufen am: 20.10.2021

Rottmann, Miriam; Mielck, Andreas (2013): ,Walkability und korperliche Aktivitat — Stand der
empirischen Forschung auf Basis der ,Neighbourhood Environment Walkability Scale
(NEWS). Georg Thieme Verlag KG, Stuttgart, New York. URL:
https://www.google.com/url?sa=t&rct=j&g=&esrc=s&source=web&cd=&ved=2ahU-
KEwjtv_DFmZ_xAhWjgPOHHdIMCXY QFjAEegQIChAD&url=https%3A%2F%2Fpush-
zb.helmholtz-muenchen.de%?2Fdeli-
ver.php%3Fid%3D2664&usg=A0OvVawlUUti2TaZrKT5xgYaMPAdo. Aufgerufen am:
08.09.2021.

Rugtvedt, Jonas Langerod (2019): A Dynamic Scale Approach for Assessing Bikeability with
Sentivity for Different User Groups. URL: https://resolver.obvsg.at/urn:nbn:at:at-ubs:1-
8622. Aufgerufen am: 27.11.2021.

Sallis, James F.; Cervero, Robert B.; Ascher, William et al. (2006): An ecological Approach to
creating active living communities. In: Annual Review of Public Health, Volume 27:1.
S. 297-322. DOI: https://doi.org/10.1146/annurev.publhealth.27.021405.102100.

Schlicht, Wolfgang (2017): Urban Health. Erkenntnisse zur Gestaltung einer ,gesunden” Stadt.
Mit einem Geleitwort von Prof. Dr. med. Rainer Fehr. Springer Spektrum, Wiesbaden.
URL: https://link.springer.com/content/pdf/10.1007%2F978-3-658-18654-8.pdf. Aufge-
rufen am: 20.07.2021.

SCHMECK - JUNKER Ingenieurgesellschaft mbH (2013): Baumalnahme: Radverkehrskon-
zept Bezirksamtsbereich Hamburg-Nord. TeilbaumaRnhahme: Netzkonzeption. Planin-
halt: Lageplan Quell- und Zielorte. Zeichnung Nr.: 13/1669-11-2.1. URL:
https://www.hamburg.de/content-
blob/4578846/c16274b6bc0d98d78b0a267ceb5e6e42/data/radverkehrskonzept-be-
zirksamtsbereich-hamburg-nord-2-1.pdf. Aufgerufen am: 09.10.2021.

133



Literaturverzeichnis

SCHMECK - JUNKER Ingenieurgesellschaft mbH (2014a): Radverkehrskonzept Bezirksamts-
bereich Hamburg - Nord. URL: https://www.hamburg.de/content-
blob/4578816/68122f9de28e844d4015d317d8aaf9da/data/radverkehrskonzept-be-
zirksamtsbereich-hamburg-nord-0.pdf. Aufgerufen am: 09.10.2021.

SCHMECK - JUNKER Ingenieurgesellschaft mbH (2014b): BaumafRnahme: Radverkehrskon-
zept Bezirksamtsbereich Hamburg-Nord. Teilbaumaflinahme: Grundlagen. Planinhalt:
Lageplan Konzeptgrundlagen. Zeichnung Nr.: 13/1669-11-1.3. URL: https://www.ham-
burg.de/contentblob/4578834/ded476dcad3cd239adfabb81de071421/data/radver-
kehrskonzept-bezirksamtsbereich-hamburg-nord-1-3.pdf. Aufgerufen am: 09.10.2021.

SCHMECK - JUNKER Ingenieurgesellschaft mbH (2014c): Baumal3nahme: Radverkehrskon-
zept Bezirksamtsbereich Hamburg-Nord. TeilbaumalRhahme: Netzkonzeption. Planin-
halt: Darstellung der Radverkehrsfihrungen (vorhanden, geplant und als Konzept).
Zeichnung Nr.: 13/1669-11-4.1. URL: https://www.hamburg.de/content-
blob/4578840/77356d36437d55f8f6e76e0c1065ch45/data/radverkehrskonzept-be-
zirksamtsbereich-hamburg-nord-2-4-1.pdf. Aufgerufen am: 20.11.2021.

Schneider, Sven; Bucksch, Jens (2014): Zusammenfassende Betrachtung zur Methodik der
Walkability. In: Bucksch, Jens; Schneider, Sven (Hrsg.): Walkability. Das Handbuch zur
Bewegungsforderung in der Kommune. Verlag Hans Huber, Bern. S. 199-203.

Schroder, Axel (2021): Fahrradstadt Hamburg. Es geht voran — aber schleppend. URL:
https://www.deutschlandfunkkultur.de/fahrradstadt-hamburg-es-geht-voran-aber-
schleppend-100.html. Aufgerufen am: 01.12.2021.

Statistisches Amt flir Hamburg und Schleswig-Holstein - Anstalt des 6ffentlichen Rechts (Sta-
tistikamt Nord) (Hrsg.) (2017): Lohn- und Einkommensteuerstatistik in Hamburg 2013.
Grol3e Unterschiede zwischen den Hamburger Stadtteilen. URL: https://www.statistik-
nord.de/fileadmin/Dokumente/Statistik_informiert_ SPEZIAL/SI_SPE-
ZIAL_VIII_2017.pdf. Aufgerufen am: 01.09.2021.

Statistisches Amt flir Hamburg und Schleswig-Holstein - Anstalt des 6ffentlichen Rechts (Sta-
tistikamt Nord) (Hrsg.) (2020a): Meine Region. Vergleichsdaten fiir Alsterdorf. Bevol-
kerungsstand nach Geschlecht in Alsterdorf am 31.12.2020. URL.: https://region.statis-
tik-nord.de/detail_compare/11/1108/2/2/1718/227723/. Aufgerufen am: 30.08.2021.

Statistisches Amt flir Hamburg und Schleswig-Holstein - Anstalt des offentlichen Rechts (Sta-
tistikamt Nord) (Hrsg.) (2020b): Meine Region. Vergleichsdaten fiir Alsterdorf. Bevol-
kerungsstand nach Altersgruppen in Alsterdorf am 31.12.2020 . URL: https://region.sta-
tistik-nord.de/detail_compare/11/1108/5/2/1718/227723/. Aufgerufen am: 31.08.2021.

Statistisches Amt flir Hamburg und Schleswig-Holstein - Anstalt des offentlichen Rechts (Sta-
tistikamt Nord) (Hrsg.) (2021): Hamburger Stadtteil-Profile: Berichtsjahr 2020. URL:
https://www.statistik-nord.de/fileadmin/Dokumente/NORD.regional/Stadtteil-Pro-
file_HH-BJ-2020.pdf. Aufgerufen am: 09.11.2021.

Statistisches Amt fir Hamburg und Schleswig-Holstein (Statistikamt Nord) (o. J.): Einwohner
pro Adresse. Geodatensatz. (Letzte Anderung: 2020). URL: https://metaver.deftreffer-
anzeige?docuuid=B3FD9BD5-F614-433F-A762-E14003C300BF. Aufgerufen am:
23.10.2021.

Technische Universitat Hamburg — Institut fur Verkehrsplanung und Logistik (TUHH — W8)
(Hrsg.) (0.J.): Infos. Was ist das Mobilitatslabor Hamburg? URL:
https://www2.tuhh.de/mobillab-hh/infos/#. Aufgerufen am: 05.11.2021.

Thiemann-Linden, Jorg; Wesslowski, Viktoria; Schonfuld, Bernd et al. (2017): Bericht. Fuss-
verkehrsstrategie fur den Stadtteil Alsterdorf. URL: https://www.hamburg.de/content-
blob/9870864/81e4b9da2bfa81ca9f461d6367084c48/data/bericht-alsterdorf.pdf. Auf-
gerufen am: 09.10.2021.

134



Literaturverzeichnis

Titze, Sylvia; Reimers, Anne Kerstin (2014): Subjektive Erhebungsverfahren und Auditinstru-
mente. In: Bucksch, Jens; Schneider, Sven (Hrsg.): Walkability. Das Handbuch zur Be-
wegungsférderung in der Kommune. Verlag Hans Huber, Bern. S. 153-163.

Tobisch, Susanne (2020): Influence of Design on the Walkability of Urban Environments. Ein-
fluss von Gestaltung auf Walkability. URL: http://www.stadtebau.at/wp-content/uplo-
ads/2020/12/1_Tobisch_Susanne_Influence-of-Design-on-the-Walkability-of-Urban-
Environments.pdf. Aufgerufen am: 30.08.2021.

Tobisch, Susanne (2021): Diplomarbeit. Stadt zu Fuss. Der aktuelle Stand der Walkability-
Forschung und seine Implikationen fur die Entwicklung der ful3géangerinnenfreundli-
chen Stadt am Beispiel des Wiener Westbahnhofareals. URL: https://repositum.tu-
wien.at/bitstream/20.500.12708/17889/1/Tobisch%20Susanne%20Theresa%?20-
%202021%20-%20Stadt%20zu%20Fuss%20Der%20aktuelle%20Stand%20der...pdf.
Aufgerufen am: 02.09.2021.

Tran, Minh-Chau (2018): Walkability als ein Baustein gesundheitsférderlicher Stadtentwick-
lung und -gestaltung. In: Baumgart, Sabine; Kockler, Heike; Ritzinger, Anne et al.
(Hrsg.): Planung fur gesundheitsfordernde Stadte. S. 284-296. URL: https://shop.arl-
net.de/media/direct/pdf/fb/fb_008/23 walkability stadtentwicklung.pdf. Aufgerufen am:
05.09.2021.

Tran, Minh-Chau; Schmidt, J. Alexander (2014): Walkability aus Sicht der Stadt- und Verkehrs-
planung. In: Bucksch, Jens; Schneider, Sven (Hrsg.): Walkability. Das Handbuch zur
Bewegungsforderung in der Kommune. Verlag Hans Huber, Bern. S. 61-71.

Wackerhage, Henning; Sitzberger, Christina; Kreuzpointner, Florian et al. (2021): WHO-Leitli-
nien zu korperlicher Aktivitat und sitzendem Verhalten. In: Bayerisches Arzteblatt
3/2021. S. 91-93. URL: https://www.bayerisches-aerzteblatt.de/fileadmin/aerzte-
blatt/ausgaben/2021/03/einzelpdf/BAB_3 2021 91 93.pdf. Aufgerufen am:
20.11.2021.

Wabhlgren, Lina; Schantz, Peter (2011): Bikeability and methodological issues using the active
commuting route environment scale (ACRES) in a metropolitan setting. In: BMC Med
Res Methodol 11, 6 (2011). DOI: https://doi.org/10.1186/1471-2288-11-6.

Wallmann-Sperlich, Birgit; Ashton, Philip; Frobose, Ingo (2014): Auswirkung der Walkability
auf Erwachsene. In: Bucksch, Jens; Schneider, Sven (Hrsg.): Walkability. Das Hand-
buch zur Bewegungsforderung in der Kommune. Verlag Hans Huber, Bern. S. 217-
227.

Weber, Kaja (2021): Mobilitatswende. Neue Velorouten: Wird Hamburg so endlich zur Fahr-
radstadt?. URL: https://www.abendblatt.de/hamburg/article233528993/mobilitaets-
wende-radwege-velorouten-fahrradfahren-hamburg-adfc-verkehr-zukunft.html. Aufge-
rufen am: 01.12.2021.

Zweirad-Industrie-Verband (ZIV) (2021): Pressemitteilung. Zahlen — Daten — Fakten zum deut-
schen Fahrrad- und E-Bike Markt 2020. Fahrradindustrie mit Rickenwind - Grof3es
Wachstum bei Absatz und Umsatz. URL: https://www.ziv-zweirad.de/uploads/me-
dia/PM_2021_10.03._Fahrrad-_und_E-Bike_Markt_2020.pdf. Aufgerufen am:
20.11.2021.

135



Anhang

8 Anhang

Anhang A:

Lage der StraRen mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 60 km/h, 50 km/h und zeit-
weise 50 km/h

Legende
D Stadtteilgrenze von Alsterdorf
zulassige Hochstgeschwindigkeit 60 km/h

== zUlAssige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h

% zulassige Hochstgeschwindigkeit
zeitweise 30 km/h, sonst 50 km/h
0 200 400 600 800m A
Quelle: Eigene Darstellung basierend auf BVM 2021a & BVM 2015c; Hintergrundkarte: LGV 2013
Anhang B:

Heutiger Verlauf der Veloroute 4 und Veloroute 4 im Radverkehrskonzept fur den Bezirksamts-
bereich Hamburg-Nord

Legende
D Stadtteilgrenze von Alsterdorf
=f3= heutiger Verlauf der Veloroute 4

=== im Radverkehrskonzept
abweichend dargestellter Verlauf
der Veloroute 4

£ 5 = = = Vorschlag zur Verlaufsanpassung
z der Veloroute 4 im Radverkehrs-
konzept

!

N
e ———
0 200 400 600 800m A

Quelle: Eigene Darstellung basierend auf SCHMECK - JUNKER Ingenieurgesellschaft mbH 2014b & BVM 2008;
Hintergrundkarte: LGV 2013
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Anhang C:

Anhang

Qualitatsmerkmale von FulRwegen aus der Walkability-Literatur

Erster Schritt: Bildung von Subkategorien

(Beispielhafter Ausschnitt der Tabelle)

paraphrasierte Zusammenfassung (kurze
Beschreibung bzw. Titel der Textstelle)

Literaturquelle

Subkategorien

Arten von Wohngebauden (bzw. Haushalts-
und Einwohnerdichte)

Titze & Reimers 2014,
S. 157 f.; IPEN 2010;
Bodeker et al. 2012, S.
221

Dichte

Entfernungen zu lokalen Einrichtungen (= Fl&-
chennutzung(sdurchmischung), Heterogenitat)

Titze & Reimers 2014,
S. 157 f.; IPEN 2010;
Bodeker et al. 2012, S.
221

wahrgenommene Entfernung

Flachennutzungsmischung

Zugang zu Geschéften und Serviceeinrichtun-
gen / Dienstleistungen (Flachennutzung Zu-

gang)

Titze & Reimers 2014,
S. 157 f.; IPEN 2010;
Bodeker et al. 2012, S.
221

wahrgenommene Entfernung

Flachennutzungsmischung

(StralRen)Konnektivitat / Strafen in Wohnumge-
bung

Titze & Reimers 2014,
S. 157 f.; IPEN 2010;
Bodeker et al. 2012, S.
221

StralRenkonnektivitat

FuR3- und Fahrradweginfrastruktur / Méglichkei-
ten zum Gehen und Fahrradfahren

Titze & Reimers 2014,
S. 157 f.; IPEN 2010;
Bodeker et al. 2012, S.
221

Vorhandensein Ful3- & Radwege

Zustand von FuBR- & Radwegen

Parkende Fahrzeuge

Trennung zum Verkehr

Asthetik (Umwelt der Wohnumgebung)

Titze & Reimers 2014,
S. 157 f.; IPEN 2010;
Bodeker et al. 2012, S.
221

Asthetik der Wohnumgebung

Verkehrssicherheit

Titze & Reimers 2014,
S. 157 f.; IPEN 2010;
Bodeker et al. 2012, S.
221

Verkehrssicherheit

Uberquerungsmdoglichkeiten

Sicherheit / Schutz vor Kriminalitat

Titze & Reimers 2014,
S. 157 f.; IPEN 2010;
Bodeker et al. 2012, S.
221

gefiihlte Kriminalitat

Beleuchtung

Zufriedenheit (mit der Wohnumgebung)

Titze & Reimers 2014,
S. 157 f.; IPEN 2010;

Bodeker et al. 2012, S. |

221
Bebauungsdichte Tobisch 2021, S. 34 Dichte
Bevolkerungsdichte Tobisch 2021, S. 35f. [Dichte
Beschaftigtendichte Tobisch 2021, S. 36 Dichte
Attraktorendichte Tobisch 2021, S. 37 Flachennutzungsmischung
Mobilitatsdichte Tobisch 2021, S. 37  |(Flachennutzungsmischung)
Netzwerkdichte Tobisch 2021, S. 38 f. |StralRenkonnektivitat
Nutzungsdurchmischung Tobisch 2021, S. 45 Flachennutzungsmischung
Proximity Tobisch 2021, S. 57 Flachennutzungsmischung
visuell &sthetisches Design Tobisch 2021, S. 61  |Asthetik der Wohnumgebung
Funktionelles Design (Makro-Level Design) Tobisch 2021, S. 64-76|StralBenkonnektivitat
Zustand von FuBwegen
Sicherheitsaspekte Tobisch 2021, S. 66 Verkehrssicherheit
gefuhlte Kriminalitét
Durchlassigkeit Tobisch 2021, S. 69 f. |StraRenkonnektivitat
StralRenkonnektivitat
Verkehrsnetz fur FuBgangerinnen (quasi Ein- . Vorhandensein FuBwege
grenzung/Konkretisie?unggder Durc(r?lassigkeit) Tobisch 2021, S. 71-75 Breite FuBweg :
Uberquerungsmaoglichkeiten
Gebaudeanordnung Tobisch 2021, S.76 |-
Dimension und Struktur Tobisch 2021, S. 77 f. Flachennutzungsmischung

StraRenkonnektivitat
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Gebaudegestaltung Tobisch 2021, S. 79 f. |-
Erdgeschosszone Tobisch 2021, S. 81-83|-
Gebaudehodhe Tobisch 2021, S. 84 f. |-
Aufenthaltsqualitat Tobisch 2021, S. 86-93|Aufenthaltsqualitat
Entfernung (im Sinne Distance to transit) Igg'SCh 2021, S. 98- Entfernung des OPNV
Erreichbarkeit (im Sinne Distance to transit) -lrgg'SCh 2021, S. 100-
Density und Transit Tobisch 2021, S. 103 f.|Dichte
ﬁggls(il:)rrenz mit dem Pkw (im Sinne Distance to Tobisch 2021, S. 104 f.|Parkende Fahrzeuge
Destination Accessibility Tobisch 2021, S. 109 [Flachennutzungsmischung
Lokale und regionale accessibility Tobisch 2021, S. 110 |-
Shared Mobility Tobisch 2021, S. 128 f. |-

. Tobisch 2021, S. 133-
Demographics 139
bauliche Merkmale Burkert 2019, S. 31 (Kann sein: Zus.tand von FuR- und

Radwegen, Breite, ...)

Sicherheit vor Verkehrsgefahren Birkert 2019, S. 31 Verkehrssicherheit
Sicherheit vor Kriminalitat Burkert 2019, S. 31 gefuhlte Kriminalitat
asthetische Anmutung Birkert 2019, S. 31 Asthetik der Wohnumgebung
Entfernung und Qualitat von Zielpunkten Birkert 2019, S. 31 Flachennutzungsmischung
klimatische Bedingungen Birkert 2019, S. 31 -
Wetter Burkert 2019, S. 32 -
Banke zum Pausieren Burkert 2019, S. 33 Aufenthaltsqualitat
Familiaritat .
der Umgebung Birkert 2019, S. 33 -
soziale Kontakte Birkert 2019, S. 33 -
Zugang zu Parks uns anderen Erholungsein- Birkert 2019, S. 35 Flachennutzungsmischung
richtungen
Fertigstellung von Geh- & Radwegen Birkert 2019, S. 35 Vorhandensein Ful3- & Radwege
Verbreiterung von Geh- & Radwegen Birkert 2019, S. 35 Breite FuR- & Radwege
bessere Beleuchtung von Geh- & Radwegen  |Biirkert 2019, S. 35 Beleuchtung
asthetisch ansprechende Merkmale Burkert 2019, S. 35 Asthetik der Wohnumgebung
gute Ins_tandhaltung der gebauten Umwelt und Burkert 2019, S. 35 Zustand von FuR3- & Radwegen
Vegetation
hohe Stimmigkeit der Umwelt Burkert 2019, S. 35 Asthetik der Wohnumgebung
Absenkung Bordsteine Birkert 2019, S. 35 Barrierefreiheit

Verbesserung asthetischer Merkmale (Bereini- )
gung Mull, Hundehaufen, Graffiti, Beseitigung |Burkert 2019, S. 36 Asthetik der Wohnumgebung
Uberwachsene Hecken)

Asthetik der gebauten Umgebung Schlicht 2017, S. 20  |Asthetik der Wohnumgebung

Anzah__l an StraBenkr_ey;ungen in einer definier- Schlicht 2017, S. 20  |StraRenkonnektivitat
ten Flache (Konnektivitét)

Grad an verschiedenen Flachennutzungen

(Shannon'’s Entropie-Index) Schlicht 2017, S. 20 Flachennutzungsmischung

Quotient an Verkaufs- und Grundstticksflache

(Geschossflachenzahl) Schlicht 2017, 8.21 |-

Zahl der Einwohner pro Flachennutzungsareal

(Dichte) Schlicht 2017, S. 21 Dichte

Nilles & Kaparias

2018, S. 255 Verkehrssicherheit

Sicherheit (Unfélle)

Nilles & Kaparias

Sicherheit (Kriminalitat) 2018 S. 255

gefuhlte Kriminalitat

Zweiter Schritt: Bildung von vereinheitlichten und zusammengefassten Subkategorien

Vereinheitlichte und zusam- |Beispielhafte Bezeichnung im Fragebogen

ST mengefasste Subkategorien|(ohne Beispiele)

Asthetik der Wohnumgebung |Asthetik der Wohnumgebung |Schénheit der Wohnumgebung

Aufenthaltsqualitat Aufenthaltsqualitat Aufenthaltsqualitat
Barrierefreiheit Barrierefreiheit Barrierefreiheit
Beleuchtung Beleuchtung Beleuchtung der FuBwege
Breite Breite der FuRwege Breite der FuRwege
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Breite FuR3- & Radwege

Breite der FuRwege

Breite der FuRwege

Breite FuBweg

Breite der FuRwege

Breite der FuRwege

Dichte

Entfernung des OPNV

Flachennutzungsmischung

Flachennutzungsmischung

fuBlaufige Entfernung zu Zielen im Stadtteil

gefiihlte Kriminalitat

Geflhlte Sicherheit

eigenes Sicherheitsgefiihl als FuRganger:in

Parkende Fahrzeuge

Parkende Fahrzeuge

Einhaltung der Regeln zum Parken

Steigung

Steigung

Steigung, Neigung

Steigung

(vgl. Kapitel 4.3.3)

(vgl. Kapitel 4.3.3)

StraBenkategorie

StralRenkategorie

Geschwindigkeit des motorisierten Verkehrs

StraRenkonnektivitat

StraRenkonnektivitat

Wegenetz fur Ful3ganger:innen

Trennung zum Verkehr

Trennung zum Verkehr

Trennung der FuRwege vom motorisierten Ver-
kehr

Uberquerungsmaéglichkeiten

Uberquerungsmaéglichkeiten

fuBgangerfreundliche Uberquerungsmoglichkeiten

Verkehrssicherheit

Verkehrssicherheit

Verkehrssicherheit

Vorhandensein FuR3- & Rad-

Vorhandensein von FuRwe-

Vorhandensein von Fullwegen

wege gen
Vorhandensein FuRBwege g/grrlhandenseln von Fufwe- Vorhandensein von FuRBwegen

wahrgenommene Entfernung

Flachennutzungsmischung

fuBlaufige Entfernung zu Zielen im Stadtteil

Zustand von FuB3- & Radwe-
gen

Zustand von FuBwegen

Zustand der FuBwege

Zustand von FuBwegen

Zustand von FuBwegen

Zustand der FuBwege

Anhang D:

Quelle: Eigene Darstellung

Qualitatsmerkmale von Radwegen aus der Bikeability-Literatur

Erster Schritt: Bildung von Subkategorien

paraphrasierte Zusammenfassung (kurze

Beschreibung bzw. Titel der Textstelle)

Literaturquelle

Subkategorien

Street gradient

Axhausen et al.
S.2

2018,

Steigung

Type of cycling infrastructure including speed
limit and level of motorized traffic

Axhausen et al.
S.2

2018,

Breite Radwege

Art der Fahrradinfrastruktur

Verkehrsvolumen

Variety of hazardous conditions

Axhausen et al.
S.2

2018,

Parkende Fahrzeuge

Verkehrssicherheit

Attractiveness of the riding environment

Axhausen et al.
S. 2f.

2018,

Asthetik der Wohnumgebung

Smooth surface

Axhausen et al
S. 3

. 2018,

Zustand Radwege

Presence of lighting

Axhausen et al.
S. 3

2018,

Beleuchtung

Lack of interruptions

Axhausen et al.
S.3

2018,

wenige Stopps

Intersection AADT

Axhausen et al.
S. 3

2018,

Uberquerungsmaglichkeiten

Verkehrssicherheit

Verkehrsvolumen

Presence of traffic lights and stop signs

Axhausen et al.
S. 3

2018,

Verkehrssicherheit

wenige Stopps

Intersection speed limit

S.3

Proper intersection treatment including bike Axhausen et al. 2018, |- - .
; Uberquerungsmaglichkeiten
lanes and bike boxes S.3
Intersection crossing distance éxgausen etal. 2018, Uberquerungsmdéglichkeiten
Axhausen et al. 2018,

Verkehrssicherheit

Presence of bicycle specific traffic lights

Axhausen et al.
S.3

2018,

Uberquerungsmdglichkeiten

Gehring 2016, S. 6

StrafRenkonnektivitat
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gute Infrastruktur

Asthetik der Wohnumgebung

Verkehrssicherheit (gefihlte)

gefiihlte Kriminalitat

Sichtbeziehungen

Uberquerungsmdéglichkeiten (rad-
freundliche Signalisierung)

Breite Radwege

Vorhandensein einer Radinfrastruktur

]

Gehring 2016, S.

Vorhandensein Radwege

Vorhandensein einer Radinfrastruktur

(o]

Gehring 2016, S.

Vorhandensein Radwege

Fahren im mischverkehr

~

Gehring 2016, S.

Art der Fahrradinfrastruktur

Wegewahlkriterium

Gehring 2016, S. 7

Vorhandensein Radwege

Zustand Radwege

Verkehrssicherheit (geflihlte)

Fahrradabstellanlagen

Gehring 2016, S. 8

Fahrradabstellanlagen

subjektive Sicherheit

Gehring 2016, S. 8

Trennung zum Verkehr

Beleuchtung

Verkehrssicherheit (geflhlte)

objektive Sicherheit

Gehring 2016, S. 8

Art der Fahrradinfrastruktur

Verkehrssicherheit

Trennung zum Verkehr

Beleuchtung

Steigung

Zustand Radwege

Verkehrsmenge Gehring 2016, S. 9 Verkehrsvolumen

Streckenwahl Gehring 2016, S. 10 Ube.rquerungsmogllchkelten
wenige Stopps

Distanz Gehring 2016, S. 10  |Flachennutzungsmischung

Konnektivitat Gehring 2016, S. 10  |StraBenkonnektivitat

Topografie Gehring 2016, S. 11 |Steigung

Attraktivitat der Umgebung

Gehring 2016, S. 10

Asthetik der Wohnumgebung

Wegewahlkriterium

Jonietz & Timpf 2012,
S.2

Dichte

StralRenkonnektivitat

Steigung

Vorhandensein Fu3- & Radwege

Trennung zum Verkehr

bicycle infrastructure

Rugtvedt 2019, S. 19

Trennung zum Verkehr

Vorhandensein Radwege

road category

Rugtvedt 2019, S. 20

Stral3enkategorie

Daily Mean of Traffic (AADT)

Rugtvedt 2019, S. 21

Verkehrsvolumen

speed limit

Rugtvedt 2019, S. 20 f.

Verkehrssicherheit

slope

Rugtvedt 2019, S. 22

Steigung

width of road lanes

Rugtvedt 2019, S. 23

Breite Radwege

road surface

Rugtvedt 2019, S. 23

Zustand Radwege

street parking

Rugtvedt 2019, S. 24

Parkende Fahrzeuge

street illumination

Rugtvedt 2019, S. 24

Beleuchtung

street connectivity

Rugtvedt 2019, S. 25

StraRenkonnektivitat

Anzahl und Dichte Radwege

Wallmann-Sperlich et
al. 2014, S. 221 1.

Vorhandensein Radwege

Wallmann-Sperlich et

al. 2014, S. 221 f.

StraBenkonnektivitat al. 2014, S. 221 1. StralRenkonnektivitat
. . Wallmann-Sperlich et .

wenig Emissionen al. 2014, S. 221 . StralRenkategorie

Hohenprofil Wallmann-Sperlich et Steigung

Verkehrssicherheit

Grob et al. 2014, S.
259

Verkehrssicherheit

Radstreifen oder -wege

Grob et al. 2014, S.
259

Art der Fahrradinfrastruktur

alternative Routen

Grob et al. 2014, S.
259

StrafRenkonnektivitat

Radroutennetz

Grob et al. 2014, S.
259

StraRenkonnektivitat
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Netz gégb etal. 2014, S. StralRenkonnektivitat
Geschwindigkeit ?égb etal. 2014, S. StralRenkategorie
Zustand %gb etal. 2014, S. Zustand Radwege
Sicht ?égb etal. 2014, S. Sichtbeziehungen
BerUhrungspunkte Verkehrsarten ?égb etal. 2014, S. Trennung zum Verkehr
Fahrdynamik berlicksichtigt %gb etal. 2014, S. Art der Fahrradinfrastruktur
Steigung und Gefalle gégb etal. 2014, S. Steigung

. ?égb etal. 2014, S. Art der Fahrradinfrastruktur
minimale Regelungen Grobetal. 2014, S. |- .

260 Uberquerungsmaglichkeiten

Breite Radwege Ségb etal. 2014, S. Breite Radwege

Zweiter Schritt: Bildung von vereinheitlichten und zusammengefassten Subkategorien

Subkategorien

Vereinheitlichte und zusam-
mengefasste Subkategorien

Beispielhafte Bezeichnung im Fragebogen
(ohne Beispiele)

Art der Fahrradinfrastruktur

Art der Fahrradinfrastruktur

geeignete Fiihrung des Radverkehrs

Asthetik der Wohnumgebung

Asthetik der Wohnumgebung

Schdnheit der Wohnumgebung

Beleuchtung

Beleuchtung

Beleuchtung der Radwege

Breite Radwege

Breite der Radwege

Breite der Radwege

Dichte

Fahrradabstellanlagen

Flachennutzungsmischung

Flachennutzungsmischung

Entfernung zu Zielen im Stadtteil mit dem Fahrrad

gefuhlte Kriminalitét

Gefihlte Sicherheit

eigenes Sicherheitsgefihl als Radfahrer:in

Parkende Fahrzeuge

Parkende Fahrzeuge

Einhaltung der Regeln zum Parken von Autos

Sichtbeziehungen

Sichtbeziehungen

(vgl. Kapitel 4.3.3; Bsp. bei gefihlte Sicherheit)

Steigung Steigung (vgl. Kapitel 4.3.3)
Straf3enkategorie StralRenkategorie Geschwindigkeit des motorisierten Verkehrs
StrafRenkonnektivitat StralRenkonnektivitat Wegenetz fur den Radverkehr

Trennung zum Verkehr

Trennung zum Verkehr

Trennung des Radverkehrs vom motorisierten
Verkehr

Uberquerungsmaoglichkeiten

Uberquerungsmdglichkeiten

radfreundliche Uberquerungsmdglichkeiten

Uberquerungsmaéglichkeiten
(radfreundliche Signalisie-
rung)

Uberquerungsmdoglichkeiten

radfreundliche Uberquerungsmdglichkeiten

Verkehrssicherheit

Verkehrssicherheit

Verkehrssicherheit

Verkehrssicherheit (gefiihlte)

Verkehrssicherheit

Verkehrssicherheit

Verkehrsvolumen

Stral3enkategorie

Geschwindigkeit des motorisierten Verkehrs

Vorhandensein Ful3- & Rad-

Vorhandensein von Radwe-

Vorhandensein von Radwegen

wege gen
Vorhandensein Radwege ggrr]handenseln von Radwe- Vorhandensein von Radwegen
wenige Stopps StraRenkonnektivitat Wegenetz fur den Radverkehr

Zustand Radwege

Zustand von Radwegen

Zustand der Radwege

Quelle: Eigene Darstellung
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Anhang E:
Verteilung der Auspragungen der Merkmale Alter und Netto-Haushaltseinkommen in den ver-
schiedenen Nutzergruppen

__ e L o] (S8R
Gesamt-| MIV ov Rad |MIV+OV| o (OV+Rad *Rad | hapige
Strlc():tr)]e - g o"eo - g G‘D"ofo E Oﬂ% ﬁ'.g N;&ZUHQ
o }VE
Nn=431| n=61 | n=25 | n=65 | n=27 |n=137| n=62 | n=48 | n=6
Alter
18 - 29 Jahre 12,3% | 6,6% | 12,0% | 12,3% | 22,2% | 6,6% | 17,7% | 22,9% | 16,7%
30 - 39 Jahre 17,4% | 9,8% | 28,0% | 15,4% | 18,5% | 14,6% | 25,8% | 20,8% | 16,7%
40 - 49 Jahre 16,5% | 11,5% | 12,0% | 13,8% | 18,5% | 22,6% | 9,7% | 16,7% | 33,3%
50 - 59 Jahre 29,0% | 27,9% | 16,0% | 32,3% | 29,6% | 32,1% | 30,6% | 25,0% | 0,0%
60 - 69 Jahre 15,1% | 21,3% | 12,0% | 20,0% | 7,4% | 13,9% | 12,9% | 12,5% | 16,7%
70 Jahre und alter 8,6% | 19,7% | 16,0% | 4,6% 3,7% 9,5% 3,2% 2,1% | 16,7%
keine Angabe 12% | 3,3% | 4,0% 15% | 0,0% | 0,7% | 0,0% | 0,0% | 0,0%
Netto-Haushaltseinkommen
unter 900 Euro 1,2% | 0,0% | 8,0% 15% | 0,0% | 0,7% 16% | 0,0% | 0,0%

900 Euro bis 1.999 Euro 56% | 82% | 16,0% | 46% | 3,7% | 0,7% | 11,3% | 2,1% | 33,3%
2.000 Euro bis 2.999 Euro | 14,8% | 8,2% | 36,0% | 10,8% | 14,8% | 10,9% | 24,2% | 14,6% | 33,3%
3.000 Euro bis 3.999 Euro | 15,3% | 6,6% | 12,0% | 26,2% | 14,8% | 15,3% | 17,7% | 10,4% | 16,7%
4.000 Euro bis 4.999 Euro | 13,7% | 16,4% | 8,0% | 7,7% | 18,5% | 16,1% | 9,7% | 18,8% | 0,0%
5.000 Euro bis 5.999 Euro | 10,2% | 9,8% | 0,0% | 6,2% | 18,5% | 13,9% | 9,7% 8,3% | 0,0%
6.000 Euro bis 7.000 Euro | 7,9% | 9,8% | 40% | 7,7% | 11,1% | 7,3% | 3,2% | 12,5% | 16,7%
Uber 7.000 Euro 13,0% | 14,8% | 0,0% | 21,5% | 3,7% | 13,1% | 6,5% | 20,8% | 0,0%
keine Angabe 18,3% | 26,2% | 16,0% | 13,8% | 14,8% | 21,9% | 16,1% | 12,5% | 0,0%
Quelle: Eigene Darstellung

Anhang F:
Wahrnehmung von Qualitatsmerkmalen in den verschiedenen Nutzergruppen (arithmetisches
Mittel X und mittlere absolute Abweichung dX)

Wahrnehmung allgemein
Einhal-
tung der Einhal- Schén-
Ge- Ver-  |tung der Wege- heit der |Beleuch-
S(_:hW|_n- kehrSS|_- Regeln netz Woh- tung der
digkeits- |cherheit |zum Par- numge- |Wege
begren- ken bung
n zung
Gesamtstich- |431|X 2,71 2,71 2,63 2,80 3,87 2,85
probe dx 1,0 0,8 1,1 0,9 0,7 0,9
MIV 61X 2,92 3,08 2,98 2,97 4,15 2,69
dx 1,0 0,8 1,0 0,9 0,7 0,9
ov 25|x 3,12 2,80 2,48 3,00 3,48 3,04
dx 0,6 0,7 0,9 0,9 1,0 0,9
Rad 65|X 2,35 2,57 2,43 2,78 3,82 2,86
dx 1,0 0,9 1,0 1,0 0,7 0,9
MIV+OV 27(X 3,00 2,74 2,96 2,78 4,04 2,93
dx 0,8 0,8 1,1 1,0 0,8 0,9
MIV+Rad 137[x 2,70 2,66 2,56 2,79 3,87 2,81
dx 1,0 0,9 1,1 0,9 0,7 1,0

142



Anhang

OV+Rad 62|X 2,55 2,60 2,61 2,68 3,73 2,98
dx 0,9 0,7 1,0 0,8 0,7 0,7
MIV+OV+Rad| 48|x 2,69 2,65 2,58 2,75 3,88 2,85
dx 0,9 0,7 1,0 1,0 0,6 0,7
keine regel- 6|x 3,33 2,83 2,67 2,67 4,00 2,83
manRige Nut-
2ung dx 07 0,6 08 08 03 1,2
Wahrnehmung Ful3
eigenes fuBlau- -
Si?:her- fige Ent- . Tren-  \\orhan- [YPer-
Aufent- heitsae- |Barriere- lfernun Breite nung der densein |9Y€ Zustand
haltsqua- f"eklll gl freihei : Ig der Ful3- |Ful3- R. [rungs- der Ful3-
litat untass —irel eit zu Zielen wege wege von Fufs- moglich- |wege
FuRgan- im Stadt- wegen X
i’ . vom MV keiten
n ger:in teil
Gesamitstich- |431|x 3,09 3,67 2,80 3,66 2,88 3,13 4,01 3,11 2,30
probe dx 1,0 0,8 0,9 0,9 0,9 1,0 0,7 0,9 0,9
MIV 61(x 3,20 3,57 2,98 3,54 3,00 3,43 4,11 3,25 2,48
dx 1,3 0,9 1,0 1,0 1,0 1,0 0,8 0,9 1,1
ov 25(x 2,76 3,64 2,72 3,88 2,88 2,84 4,08 3,36 2,44
dx 0,9 0,7 0,8 1,0 0,9 0,8 0,6 0,7 1,1
Rad 65|x 2,97 3,78 2,74 3,77 2,71 2,92 3,97 2,77 2,32
dx 0,9 0,8 0,8 0,9 1,0 1,0 0,7 1,0 1,0
MIV+OV 27(x 3,26 3,81 2,59 3,93 2,70 3,00 4,04 3,11 2,22
dx 0,9 0,7 0,9 0,8 0,9 1,0 0,9 0,9 0,9
MIV+Rad 137[x 3,16 3,60 2,83 3,61 3,01 3,15 3,97 3,13 2,25
dx 1,0 0,9 0,9 0,9 0,9 1,0 0,7 1,0 1,0
OV+Rad 62|X 2,92 3,60 2,68 3,61 2,63 3,00 3,97 3,02 2,08
dx 0,9 0,9 0,9 0,8 0,9 0,8 0,8 0,6 0,7
MIV+OV+Rad| 48(x 3,19 3,92 2,85 3,58 3,02 3,31 4,13 3,23 2,44
dx 0,8 0,6 0,8 0,9 0,9 1,0 0,5 0,9 0,8
keine regel- 6|x 3,33 3,50 2,83 4,17 2,83 3,33 3,67 3,83 2,67
mafige Nut- ds
zung * 0,4 1,2 0,6 0,8 15 1,0 1,4 0,8 1,1
Wahrnehmung Rad
. - eigenes Entfer-
geeig- |Tren- . Uber- Si%her- Vorhan- |nung zu
nete nung des|Breite que- heitsae- |densein |Zielen im Zustand
Fuhrung [Radver- |der Rad- |rungs- f"ehl| gl Rad- |Stadtteil der Rad-
des Rad- |kehrs wege moglich- Fl; d?ﬁ von Rad- t.adttEI wege
verkehrs [vom MV keiten adtan- |wegen mit dem
n rer:in Fahrrad
Gesamtstich- (431|x 2,15 1,93 2,05 2,51 2,43 2,57 3,86 1,71
probe dx 0,9 0,8 0,8 0,9 0,9 0,9 0,8 0,8
MIV 61|x 2,34 2,16 2,34 2,54 2,41 2,97 3,69 2,11
dx 1,0 1,0 1,0 11 1,0 1,0 1,0 1,0
ov 25(x 2,12 1,88 2,08 2,60 2,56 2,24 3,68 1,80
dx 1,0 0,8 0,8 0,9 0,9 0,8 1,1 0,7
Rad 65(x 2,02 1,80 2,06 2,38 2,45 2,42 4,14 1,57
dx 0,8 0,8 0,9 1,0 0,8 0,9 0,7 0,7
MIV+OV 27(x 2,26 1,67 2,07 2,74 2,15 2,67 3,96 1,67
dx 0,8 0,7 1,1 0,9 0,8 0,9 0,8 0,8
MIV+Rad 137|x 2,21 2,01 1,99 2,49 2,43 2,54 3,85 1,59
dx 0,9 0,8 0,8 0,9 1,0 0,9 0,8 0,7
OV+Rad 62|x 1,90 1,81 1,87 2,26 2,42 2,44 3,79 1,71
dx 0,8 0,8 0,8 0,7 1,0 0,9 0,8 0,8
MIV+OV+Rad| 48|x 2,27 1,92 2,02 2,79 2,58 2,71 3,81 1,75
dx 0,7 0,6 0,7 0,8 0,8 0,8 0,8 0,8
keine regel- 6|x 1,67 1,83 2,00 3,00 2,33 2,17 4,00 1,50
mafige Nut- de
zung * 0,67 0,83 0,67 1,00 1,00 1,22 0,67 0,67

Quelle: Eigene Darstellung
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Anhang G:

Verteilung der Rangvergabe fir die Radwegearten in den verschiedenen Nutzergruppen

gewichteter

Gesamtgruppe [n=431] 1 2 3 4 5 6 Mittelwert
baulich getrennter Radfahrstreifen 52, 7% |14,6% |[11,8% |8,1% 5,1% 7,7% 2,2
Radfahrstreifen 15,1% |40,8% |19,3% |10,4% |12,1% |2,3% 2,7
Einrichtungsradweg 25,1% |14,4% |(22,3% [29,2% |7,4% 1,6% 2,8
Fahrradschutzstreifen 3,5% 16,0% |27,6% |20,9% |14,9% |17,2% |3,8
Zweirichtungsradweg 2,3% 7,2% 11,1% |20,7% |37,4% |21,4% |4,5
gemeinsamer Ful3- und Radweg 1,4% 7,0% 7,9% 10,7% |23,2% |49,9% |5,0

MIV [n=61] 1 2 3 4 5 6 e T
baulich getrennter Radfahrstreifen 37, 7% [16,4% |9,8% 14,8% |11,5% |9,8% 2,8
Radfahrstreifen 6,6% 41,0% |24,6% |9,8% 11,5% |6,6% 3,0
Einrichtungsradweg 426% |11,5% |14,8% |24,6% |3,3% 3,3% 2,4
Fahrradschutzstreifen 8,2% 9,8% 31,2% [24,6% [115% |14,8% |3,7
Zweirichtungsradweg 1,6% 8,2% 11,5% |14,8% |41,0% |23,0% |45
gemeinsamer Ful3- und Radweg 3,3% 13,1% |8,2% 11,5% |21,3% |42,6% |4,6

OV [n=25] 1 2 3 4 5 6 e I
baulich getrennter Radfahrstreifen 56,0% |16,0% |8,0% 8,0% 8,0% 4,0% 2,1
Radfahrstreifen 12,0% |28,0% |36,0% |4,0% 20,0% |0,0% 29
Einrichtungsradweg 24,0% |20,0% |24,0% |20,0% |8,0% 4,0% 2,8
Fahrradschutzstreifen 0,0% 8,0% 12,0% |28,0% |20,0% |32,0% |4,6
Zweirichtungsradweg 4,0% 8,0% 8,0% 32,0% |28,0% |20,0% |4,3
gemeinsamer Ful3- und Radweg 4,0% 20,0% |12,0% |8,0% 16,0% |40,0% |4,3

Rad [n=65] 1 2 3 4 5 6 Eﬂell’;’éfxteﬁer
baulich getrennter Radfahrstreifen 50,8% [154% [12,3% |7,7% 4,6% 9,2% 2,3
Radfahrstreifen 18,5% |44,6% |13,9% |9,2% 12,3% | 1,5% 2,6
Einrichtungsradweg 24,6% |9,2% 30,8% |27,7% |6,2% 1,5% 2,9
Fahrradschutzstreifen 0,0% 20,0% |27,7% |23,1% |13,9% |154% |3,8
Zweirichtungsradweg 4,6% 4,6% 7,7% 23,1% |36,9% |23,1% |45
gemeinsamer Ful3- und Radweg 1,5% 6,2% 7,7% 9,2% 26,2% [49,2% |5,0

MIV+OV [n=27] 1 2 3 4 5 6 Eﬂell’;’éfxteﬁer
baulich getrennter Radfahrstreifen 59,3% [14,8% |11,1% |7,4% 0,0% 7,4% 2,0
Radfahrstreifen 11,1% |37,0% |259% |11,1% |14,8% |0,0% 2,8
Einrichtungsradweg 18,5% |25,9% |22,2% |259% |7,4% 0,0% 2,8
Fahrradschutzstreifen 7,4% 14,8% |18,5% |18,5% |33,3% |7,4% 3,8
Zweirichtungsradweg 3,7% 7,4% 11,1% |22,2% |29,6% |[25,9% (4,4
gemeinsamer Ful3- und Radweg 0,0% 0,0% 11,1% |14,8% |14,8% |[59,3% |5,2
MIV+Rad [n=137] 1 2 3 4 5 6 Eﬂ‘ﬂ’;’éfxteerier
baulich getrennter Radfahrstreifen 49,6% |18,3% |13,1% |6,6% 4,4% 8,0% 2,2
Radfahrstreifen 16,8% |37,2% |17,5% |11,7% |13,9% |2,9% 2,8
Einrichtungsradweg 24,8% |16,8% |16,8% |30,7% |10,2% |0,7% 29
Fahrradschutzstreifen 5,1% 14,6% |29,2% |19,0% |13,1% (19,0% |3,8
Zweirichtungsradweg 2,2% 7,3% 15,3% |24,8% |33,6% |16,8% |4,3
gemeinsamer Ful3- und Radweg 1,5% 5,8% 8,0% 7,3% 24,8% |[52,6% |5,1
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OV+Rad [n=62] 1 2 3 4 5 6 ﬁ'ﬂ?;’;’éfv'cgﬁer
baulich getrennter Radfahrstreifen 67,7% |6,5% 11,3% |4,8% 4,8% 4,8% 1,9
Radfahrstreifen 19,4% |41,9% |22,6% |8,1% 6,5% 1,6% 2,5
Einrichtungsradweg 12,9% |14,5% |33,9% |30,7% |4,8% 3,2% 3,1
Fahrradschutzstreifen 0,0% 242% (22,6% [258% [145% |12,9% |3,7
Zweirichtungsradweg 0,0% 8,1% 6,5% 17,7% |41,9% |25,8% |4,7
gemeinsamer Ful3- und Radweg 0,0% 4,8% 3,2% 12,9% |27,4% |51,6% |5,2
MIV+OV+Rad [n=48] 1 2 3 4 5 6 f\’ﬂ‘?;’;’é‘l‘xﬁe’
baulich getrennter Radfahrstreifen 60,4% |8,3% 12,5% |8,3% 2,1% 8,3% 2,1
Radfahrstreifen 14,6% |54,2% |6,3% 14,6% |10,4% |0,0% 2,5
Einrichtungsradweg 20,8% |10,4% |[20,8% |[37,5% [10,4% |0,0% 3,1
Fahrradschutzstreifen 2,1% 16,7% |37,5% |8,3% 12,5% |22,9% |3,8
Zweirichtungsradweg 2,1% 6,3% 125% |12,5% |43,8% |22,9% |4,6
gemeinsamer Ful3- und Radweg 0,0% 4.2% 10,4% |18,8% |20,8% |45,8% |4,9
keine regelmaRige Nutzung [n=6] 1 2 3 4 5 6 Eﬂ?ggxﬁier
baulich getrennter Radfahrstreifen 33,3% [33,3% |[16,7% |16,7% |0,0% 0,0% 2,2
Radfahrstreifen 16,7% |33,3% |33,3% |16,7% |0,0% 0,0% 25
Einrichtungsradweg 50,0% |0,0% 16,7% |33,3% |0,0% 0,0% 2,3
Fahrradschutzstreifen 0,0% 16,7% |33,3% [33,3% |16,7% |0,0% 3,5
Zweirichtungsradweg 0,0% 16,7% |0,0% 0,0% 66,7% |16,7% |4,7
gemeinsamer Ful3- und Radweg 0,0% 0,0% 0,0% 0,0% 16,7% |83,8% |5,9

Quelle: Eigene Darstellung

Anhang H:
Kategorisierte Rickmeldungen aus dem Anmerkungsfeld

Allgemeiner Dank und Erfolgswiinsche

Viel Erfolg fur Ihre Arbeit und alles Gute fiir die Zukunft. Ich driicke die Daumen!

Sehr interessantes Themal

Moin, Moin, super Idee so die Bevélkerung mit einzubeziehen. Bitte mehr davon.viel Erfolg bei der Arbeit.
Tolles Projekt, ich habe selber mal an der TUHH studiert. Viel Erfolg

Viel Erfolg

Ein tolles Projekt, ich habe mich sehr gerne beteiligt. Erst wenn wir Ful3gdngern und Radfahrern mehr sicheren
Raum geben, wird sich das Nutzungsverhalten klimapositiv verédndern.

Viel Erfolg und gute Erkenntnisse!

Vielen Dank Ihre Umfrage und Ihren Einsatz! Es wird hdchste Zeit, dass Alsterdorf fur Radfahrer und Ful3géan-
ger sicherer wird. Vor allem fur die Kinder!

Spiel Spald und ich freue mich auf das Ergebnis

Gutes Gelingen fiir lhre Arbeit! Es gibt viel zu tun!!!

Bitte lassen sie mich die Ergebnisse und Folgen Ihrer Aktion wissen. Danke!

Viel Erfolg

Wichtig das solche Umfragen stattfinden! Danke. Sehr gut! Viel Erfolg

Tolle Umfrage! Wichtiges Thema! Viel Erfolg!

Gutes Gelingen !!

Ich wiinsche lhnen viel Erfolg!

Tolles Projekt, viel Erfolg

Stay safe!

Tolle Umfrage! Danke fir die Initiative.

Viel Erfolg! Verkehrswende jetzt! Bike On! ;)

Viel Erfolg!

Ich wiirde mich freuen, wenn in absehbarer Zeit Alsterdorf noch ein wenig fahrradfreundlicher und verkehrssi-
cherer gestaltet wird.

Danke fir die Erstellung der Umfrage :)
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Die Umfrage war super! Gut aufgebaut, sinnvolle Fragen und leichte Bedienung. Au3erdem hat mir die Karte
der Hauswurfsendung sehr gut gefallen. Viel Erfolg fir Ihr Studienprojekt!

Viel Erfolg!

Sehr schon !! Falls das Teil einer Abschlussarbeit sein sollte .... viel Gliick !!

Anliegen an die Politik

Hoffe, dass die Egebnisse auf offene Ohren von Herrn Tjarks stof3en! Es muss unbedingt eine Sanierung/Opti-
mierung bei den vorhandenen Radwegen erfolgen

Fur Behinderte mit Gehproblemen, die auf das Auto angewiesen sind und dank behdérdlicher Birokratie zwar
100% behindert sind aber keinen Behindertenparkschein bekommen, wird in Hamburg nichts mehr getan!!!

Die einfachste/ glinstigste Mdglichkeit den Rad- und FulRverkehr zu verbessern, ist meiner Meinung nach, im
ersten Schritt den Autoverkehr auf max. 30 kmh zu begrenzen.
Insbesondere ist in der Alsterdorfer Stral3e viel Verbesserungsbedarf vorhanden.

Ein (Neu-) Bau einer Fahrradstrasse darf nicht zur reinen Verdrangung des Autoverkehrs auf Nachbarstrassen
fUhren.

Ich hoffe, daRR Inre Umfrage zu einer, vor allem fiir Fu3géanger und Radfahrer, optimalem Umsetzung fuhrt.
Leider ist derzeit im Gesprach oder schon. geplant, die Rathenaustral3e fir den Autoverkehr zu sperren. Damit
wird sich der Autoverkehr zu Lasten der Alsterdorferstral3e und der Bebelallee, die derzeit noch relativ ruhig
sind, verteilen. Nach meiner Beobachtung wird die RathenaustrafRe nicht massiv von Radfahrern genutzt, so-
daR es sich lohnen wiirde, den Autoverkehr von dort zu verbannen. Freundliche GriRe

Es gibt an vereinzelten Stellen in Hamburg Kopfsteinpflaster auf den Fahrradwegen, die gerade bei Regen und
in der Herbstzeit super rutschig sind (vor allem wenn man schlanke Rader hat). Wéare es auRerdem mdoglich
eine andere Bezeichnung von Radwegen zu erfinden, sodass auch diese weif3en Strichen oder weiRen Radfah-
rer, die auf den Boden gemalt werden, nicht so rutschig und hochkantig sind?

Ich wiirde mir wiinsche, dass Radfahrer*innen von der Fahrbahn auf extra Radwegen kommen.
Zu gefahrliche Situationen in HH

Liebe Studierende,

vielen Dank fiir die Mdglichkeit, mit diesem Fragebogen meine Meinung aufRern zu kdnnen. Dazu gehort leider
noch ein unerfreulicher Aspekt, den ich Ihnen jetzt einmal so hier hineinschreibe, wie ich ihn empfinde - die ent-
haltene Wut gilt nicht Ihnen.

Die Politik hat sich in den letzten Jahren damit gebriistet, ganz viele neue Radwege in Hamburg geschaffen zu
haben. Das ist eine verdammte Lige. Die bestehenden Radwege verfallen weiter und alles, was man getan
hat, ist einen besch... Strich auf die StraRe zu malen und zu sagen: Liebe Radfahrer, bitte fahrt weiter auf der
StralRe (denn das musstet ihr in Abwesenheit eines Radwegs bisher ja auch), nur wir nennen das mit dem
Strich jetzt Radweg. Das ist keine Art, mit der Bevdlkerung umzugehen.

Ja, es gibt ein paar Aushéngeschilder wie den Radweg Sengelmannstral3e / City Nord. Das ist toll. Aber leider
nicht reprasentativ.

Gruf3, "Teilnehmer".

Es ware sehr schon, wenn sich aus der Umfrage tatsachliche Konsequenzen fur den FulR- und Radverkehr in
Alsterdorf ergeben wirden.

Mir personlich gefallen die Radstreifen, die auf HauptverkehrsstraRen in den letzten Jahren angelegt worden
gar nicht. Wéren sie rot gekennzeichnet, wirde ich sie "gefuhlt" etwas sicherer empfinden.

An Hauptstraf3en fahre ich am liebsten auf einem "klassischen" Radweg auf Gehweghdhe. Beispiel: Breitenfel-
der Straf3e.

Ich bin sicher, ich wiirde weit aus mehr Rad fahren, wenn wir uns an dem Radwegekonzept z. B. von Kopenha-
gen orientieren wirden. Das kostet zwar eine Menge Geld, wére aus meiner Sicht aber eine lohnende Investi-
tion, wenn mir langfristig CO2 neutraler werden wollen.

- Die Fahrrad- und FulRwege sind l6chrig und sehr schmal. Auf dem Weg in die Stadt sollten in derz.B. in der
Bebelallee kleine Abséatze zwischen Fahrradstreifen und Fahrbahn vorhanden sein. Dies erhéht der Sicher-
heitsgefuhl fur Fahrradfahrer sehr.

- Es fehlen Fahrradschnellstrecken auf denen ggf. der Autoverkehr nur zu Gast ist (diese Schilder existieren in
Utrecht), um gefahrlos schnell groRere Entfernungen per Rad zuriickzulegen. Bei etwaigen Kreuzungen sollte
der Fahrradverkehr Vorfahrt haben (zu besichtigen in Utrecht) oder sollte die Schnellfahrradstrecken sollte
Kreuzungslos gefiihrt werden ( zu besichtigen in Kopenhagen). Diese Punkte sind zu besichtigen z.B. in Ut-
recht und Kopenhagen.

- Es fehlen Abstellmdglichkeiten fur Fahrréder und Sitzmdglichkeiten, wenn man als alterer Mensch eine Pause
einlegen muf3.

- Es fehlen Lademdglichkeiten fir die Batterien der eBikes und eAutos.

- Es fehlen vor Ampeln kleine Abstitzmdglichkeiten, damit man als Radfahrer bei Rot nicht vom Fahrrad stei-
gen muf3. Zu besichtigen in Kopenhagen

- Es fehlen Aufpumpmadglichkeiten der Reifen fir Fahrréder

Sehr wichtig: Reduzierung des Autoverkehrs und Ausbau der Tempo 30 Zonen und Fahrradstrassen

Prima Umfrage. Endlich! In Alsterdorf sind bis auf wenige Ausnahmen Rad und FulRwege seit Jahrzehnten nicht
erneuert oder auch nur instandgehalten worden. Das Verkehrskonzept ist in den 1970er Jahren stehen geblie-
ben. Schlimm auch der Radweg am Alsterwanderweg! "Renomierprojekte” der Politiker wie einer Radschnell-
strecke entlang der U- Bahn Gleise oder der Rathenaustrale machen nichts besser. Wir brauchen benutzbare
Rad/Fuwege fur den "téglichen Bedarf". Z.b. fiir die Fahrt zur U- Bahn Station oder zum Supermarkt.
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Allgemeines zum FufB3- und Radverkehr

Ein interessantes Projekt was hoffentlich auch bald Einfluss auf die schlechten Rad- und FuBwege in Alsterdorf
hat. Persdnlich finde ich die Velorouten und damit verbunden FahrradstraRen, wie sie ja fir die Rathenaustral3e
im Gesprach sind, sehr positiv. Fiir ein griineres und sichereres Alsterdorf ;-) Herzlichen Dank!

Fahrradwege dirfen nicht einfach aufhéren, gerade nicht an Engpéssen. In Alsterdorf kommt das haufiger vor.

StralRenreinigung fegt Blatter im Herbst auf Radweg selten. Das wird bei Regen sehr rutschig und geféahrlich
wenn der Radweg auf der Stral3e ist

Mein Wunschkonzept ware eine klare Trennung der Verkehrsteilnehmer.

AutostralRen ohne Gefahr einen Radfahrer zu verletzender flissigem Durchkommen.
Fahreadstral3en ohne Autos

Schone FulRwege zum Schlendern.

Warum muss immer zwingend alles vermischt werden obwohl es keinen Sinn ergibt?!?
DANKE fiir das Projekt. Die Fragen hatte ich mir schon lange von der Politik gewlinscht.

Wichtig ist, dass jede zweite Parallelstral3e einen guten Fahrradweg erhélt.

Rucksichtnahme und Mdoglichkeiten fir alle Verkehrsteilnehmer sind uns wichtig. Kopenhagen als Vorbild neh-
men. Wirklich gute Lésungen dort. - Kein Griin opfern. Aber Anwohnern nicht die Parkméglichkeiten nehmen.
Trotzdem Radfahrstreifen ermdglichen und diesen von den FuRgangern trennen. Fahrradfahrer haufig zu
schnell und riicksichtslos auf den Wanderwegen, aber auch auf gemeinsamen Ful3/Radwegen.

Vielen Dank fir lhren Einsatz und lhr Forschungsprojekt. Ich war vergangenes Wochenende in Kopenhagen
und habe dort erlebt, wie eine alternative Aufteilung des 6ffentlichen Raums fiir den StraRenbverkehr aussehen
und funktionieren kann. Insbesondere der Radverkehr ist in Hamburg mit seinen teils desastrésen Radwegen
wirklich nicht nutzbar und alles andere als Komfortabel.

Mit der bloRen Abtrennung der Fahrradstreifen von der Auto-Fahrbahn mittels weiBer Markierungen fiihle ich
mich als Radfahrer unsicherer und erlebe als FuRganger (vielleicht auch wegen der politischen Verbramung
Hamburgs als "Fahrradstadt") wesentlich haufiger Fahrradfahrer auf den Gehwegen als friiher.

Fahrrader gehoren flr mich nicht auf die StraRe. Ich wirde viel 6fter Fahrrad fahren, wenn es gut geschiitzte
Radstreifen gabe. Und damit meine ich nicht einen aufgemalten Streifen. Das ist nur bunter als in meiner Kind-
heit, aber es ist und bleibt Fahrradfahren auf der Autostraf3e, wie in den 70ern, nur mit doppelt so viel Verkehr.

Mein Vorbild fur breite, gut wahrnehmbare Fahrradwege ist und bleibt Kopenhagen. Solche Radwege in Ham-
burg waren super.

Bei den Radwegen auf der StraRe wird nie an kleine Kinder gedacht. Ich werde niemals mit Kindern unter 12
Jahren auf der Stral3e neben Autos fahren, auch wenn dies durch Markierungen etc. getrennt wird, auch nicht
wenn auf der Bebelallee (da muss ich auf dem Gehweg mitradrin!) pl6tzlich nur noch 30 km/h ist! Radwege und
FuRgéanger gehéren auf eine Seite mit genug Platz fir alle! Keine Wurzeln und Stolpersteine - dann parkende
Autos und dann Auto-Verkehr, auch Radfahrer miissen Mal Riicksicht nehmen und nicht durchheizen. Ich bin
mit meinen Kindern alles, FuRgénger, Radfahrer und Autofahrer. Alle miissen achtsam sein! Danke

Zu Frage 6:

In Alsterdorf gibt es stralBenbegleitende Radwege eingebettet in Grunstreifen, der FuRweg jedoch folgt nicht der
Straf3e, sondern verlangt vom Fu3génger einen grof3en Umweg. Dadurch laufen die FuRganger auf dem Weg
zur U-Bahnhaltestelle auf dem Radweg, der zudem noch sehr schmal ist, oder auf dem Rasen.

Zu parkenden Autos am Rande der Straf3e: aufgrund des groRen Mangels an Parkpléatzen in Verbindung mit
einem einer hohen Motorisierung der Haushalte parken die Fahrzeuge am Stralenrand so dicht hintereinander,
dass es unmoglich ist mit dem Fahrrad, mit einem Rollator, Rollstuhl, oder Kinderwagen zwischen den Fahr-
zeugen hindurch die StraRenseite zu wechseln.

Werden die Ergebnisse umgesetzt? Eines meiner groRten Probleme sind die schlecht abgesenkten Ubergénge
im Radwegenetz. Mein Unterleid wird durch die Erschitterungen so maltratiert, dass Fahrradfahren teilweise
sehr schmerzhaft ist. Da ich aber taglich zur Arbeit pendele und aufgrund von Corona auch den OPNV weniger
nutze als vormals, sind guter Zustand (keine Schlaglécher, Wurzeln, hohe Kanten) und fahrradfreundliche Am-
pelschaltungen mein Hauptanliegen. Und es muss Aufklarung fiir Autofahrer geben, welche Regeln auf Fahr-
radstraRen gelten. Da stol3e ich hufig auf Ignoranz und Beleidigungen.

Vielen Dank, dass Sie sich mit diesem wichtigen Thema beschaftigen und dazu forschen. Es hat sich in den
letzten Jahren in meinem Umfeld schon sehr viel positiv veréndert, aber fir meine Lebensqualitét ist eine konti-
nuierliche Weiterentwicklung und eine Neuverteilung der Verkehrsflachen weg vom Auto sehr wichtig.

Wir brauchen Radwege komplett getrennt von Straen nach dem Vorbild von Kopenhagen oder Amsterdam.
Radwege gemeinsam mit Autos animiert nicht zum Radfahrer, sondern ist eher zur Abgewdhnung

Wichtig ist mir vor allem, dass keine Grinflachen verschwinden und dass die Autos keine Ful? und Radwege
zuparken. Das ist ein grolRes Problem in Alsterdorf.

Vielleicht sollte man noch bedenken, das die Anzahl der E-Scooter zunimmt. Durch die Nutzung dieser auch
auf den Gehwegen, oder das Abstellen eben auf diesen, ensteht eine zunehmende Einengung des Ful3weges,
sowie auch dadurch eine Zunahme der Gefahrenquellen fur FuBgéanger (durch mangelnde Ausleuchtung der
Wege bei Dunkelheit).

Als FuRgéngerin mit Hund stért mich der "rollende Verkehr" auf den Gehwegruinen sehr

Fahrradstreifen auf der Fahrbahn sind zu schmal, die Kfz. Vor allem die LKWS halten bzw kénnen den Sicher-
heitsabstand nicht einhalten.

Im Herbst und Winter liegt das Laub bzw der Schneematsch auf dem Streifen, bei Regen und Schnee wird man
nassgespritzt.
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Auf den schmalen Radwegen neben dem FuRweg wird man zunehmend von Elektroradern bedrangt, beson-
ders die Lastenrader snd schnell, leise, und liberholen fast mit Kérperkonttakt.

Die FuBwege in Alsterdorf sind ok aber die Radwege eine Katastrophe - allerdings auch weil sie nicht gepflegt
wurden. Die Radwege verwildern lassen und jetzt die Stral3en aufreif3en ist keine gute Losung. Ich finde es su-
per dass Sie sich Gedanken machen. Altere und Behinderte sind aber auch immer noch auf das Auto angewie-
sen und nicht jeder Junge und Gesunde kann Radfahrern....

Ich finde die neuen Radwege, die mitten auf der Strafe zwischen Autospuren sind (zb Bebelallee/Deelbbge)
extrem geféhrlich.

Schon angefangene Radwege enden plotzlich auf der Strae. Man findet sich mitten im Verkehr zwischen
Bussen und Autos wieder. Busse fahren durch viel zu kleine StraRen siehe hier Alsterdorfer Stra3e. Dort
"bangt" man als Fahrrradfahrer immer um sein Leben. Alte Fahrradwege sind zwar vorhanden aber Uberhaupt
nicht befahrbar. viele neue StralBenkreuzungen sind fir Fahrradfahrer sehr unangenehm. Man hat das Gefuhl
mitten im Verkehr zu stehen, wenn man abbiegen will. Die Kreuzungen sind unmdglich.

Wir wiinschen ganz viel Erfolg.

Die Fahrradstreifen auf der Fahrbahn sind haufig gerade im Herbst von Laub verdreckt und nass. Dort wo der
Verkehr flieRt wird es schneller wieder trocken und liegt weniger Laub!

Ich fahre persénlich lieber an einem auf dem Fahrradstreifen haltenden Auto vorbei, als zwischen dem in der
Parkbucht parkenden Auto rechts und dem haltenden Auto links auf der Fahrbahn, da man keine Ausweich-
maoglichkeit hat, wenn doch eine Tur aufgeht, weil mal wieder jemand nicht geschaut hat.

In der Carl-Cohn-Stral3e ist ein Radweg ausgeschildert, der plétzlich endet und die Autos durch ein kleines Hin-
weisschild aufgefordert werden, vollstandig auf dem (alten urspriinglichen) Radweg zu parken. An dieser Stelle
hat der Radfahrer nicht einmal eine Mdglichkeit auf die Stra3e zu wechseln und mangels Schild sich nur wun-
dert, warum auf einmal vor ihm alle Autos seinen Radweg zuparken!

Bezug zur Befragung / Kritik

Ich finde es schwierig, Aussage zur StraRenaufteilung alleine in Bezug auf meine Radfahrpraferenz zu ma-
chen, wenn ich mir als auch-Autofahrerin ( die auch Parken muss!) ggf. dadurch selbst schade, dass ich eine
parkplatzfreie Radelstrecke bevorzuge. Denn Radler sind auch Anwohner, die auch Autos fahren.

Es wére gut, bei einigen Punkten Keine Angabe machen zu missen. Bei der Frage um die Barrierefreiheit war
ich mir z.B. nicht sicher, ob ich das gut beurteilen kann.

Tolle Studie aber die Betrachtung eine Stadt heif3t allein reicht nicht. Viele Fahrradfahrten vor allem beim pen-
deln verbinden mehrere Stadtteile. Es muss in Fahrradverbindungsachsen gedacht werden

Sehr gut und praxisnah beschriebene Situationen die ich taglich erlebe!

Die Fragestellung weist leider ein paar Merkmale auf, die nur in eine bestimmte Richtung weisen. Auch fehlen
Fragen zum Sicherheitsbedurfnis - gerade von Senioren - zu besonders aggressiven Fahrradfahrern. Weiterhin
ist zu tiberlegen, ob nicht die gesamte Verkehrsflache fur OPNV, FuRganger, Fahrradfahrer und Autofahrer gro-
[3er sein sollte.

Es freut mich, dass diese Umfrage gemacht wird. Die Gefahr, die von parkenden Autos ausgeht, wurde aber
etwas zu wenig thematisiert.
Es wére auch gut gewesen wenn man zu den frilheren Antworten zuriickgehen kénnte

Bei vielen dieser Fragen handelt es sich um Suggestivfragen mit vorgegebenen Antworten ahnlicher Ausrich-

tung. Wirklich alternative Antworten sind damit nicht mdéglich. Die bereits im Stadtteil umgesetzte Verkehrspla-
nung der letzten Jahre, der Bau von Rad- und FuRBwegen, Errichtung von neuen Kreisverkehren und der Weg-
fall von Parkplatzen auf privatem und 6ffentlichem Grund und die daraus resultierenden Folgen werden dabei

offensichtlich nicht beriicksichtigt.

Nur am Rande: Nach meinem Kenntnisstand hat die Kultusminusterkonferenz noch nicht auf Vorschlag des
deutschen Rechtschreibrates die hier in der Umfrage gewéahlte Rechtschreibung (Gendern mit Doppelpunkt)
genehmigt. Der Duden ist rechtlich nicht (mehr) maf3gebend. Es sollte also die korrekte Rechtschreibung ange-
wendet werden. Dies ist nur eine Randanmerkung fiir Sie, weil es mir auffiel. Ansonsten gefiel mir die Frage-
stellung gut.

Die vorhandenen Radwege unterscheiden sich teilweise so stark in ihrer Qualitét, dass eine allgemeine Bewer-
tung kaum maglich ist.

Verodffentlichen Sie bitte die Ergebnisse lhres Studienprojekts, insbesondere fiir Alsterdorf. Verdffentlichen Sie
bitte auch, wie lhre Untersuchungsergebnisse in die praktische Umsetzung in die Realitat gelangen, insbeson-
dere in Alsterdorf. Danke.

Liebe Frau Slotta, gibt es einen Auftraggeber fir Ihre Befragung? Werden die Ergebnisse Ihrer Befragung in
der politischen Diskussion Berucksichtigung finden? Das Bezirksamt Hamburg-Nord beschéftigt sich ja bereits
mit dem FuBwegekonzept in Alsterdorf. Ich fande es hilflreich, diese Infos im Vorwege der Befragung zu thema-
tisieren. Viele Griil3e, ein Alsterdorfer

Fir sich stehende Statements

Ich bin fur autofreie Innenstédte, nur frei fur Anlieger, Lieferverkehr und Nahverkehr.

Ich finde das Projekt sehr interessant, da ich liebend gern mit dem Rad zur Arbeit fahren mdchte. Man sitzt, in

der Stadt lebend und im Biiro arbeitend, eh schon zu viel herum.

Leider ist es in Alsterdorf so, dass man als Radfahrer hdufig auf der Stral3e fahren muss - sogar auf Hauptstra-
Ren (siehe Alsterdorfer Str.). Dort ist es nicht nur unglaublich eng - es gibt auch keine bauliche Trennung. Und
der aggressive StralRenverkehr gibt einem dabei ein permanent gruseliges Gefiihl.
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Solche Strecken fahre ich dann gar nicht. Gehe, wenn méglich, stattdessen zu Fu oder nehme den Bus bzw.
das Auto, wobei ich gerne auf Motorisierung verzichten méchte.

Wenn ich zur Arbeit in die City-Nord (Uberseering) fahre, fahre ich die Carl-Cohn-Str. englang - von der Alster-
dorfer Str. (Kreisel) in richtung Stadtpark.

Dort ist ein ganz schmaler Radstreifen, der von jedem zweiten Auto, welche daneben(!!) parken sollen, zuge-
parkt wird. Zudem kommen viele Wurzeln von den Baumen dazu, die den Weg aufbrechen und damit sehr un-
sicher machen. Aste, welche von den Béschungen herumliegen, werden auch tiber Wochen nicht weggeraumt.
Falschparker nicht gertigt. Der Weg ist zudem katastrophal ausgeleuchtet. Im Winter helfen mir die sehr weit
auseinander stehenden und sperrlich lauchtenden Laternen gar nicht.

Alternativ fahren dort die meisten Radfahrer deshalb auf der StraRe. Da diese aber bergauf geht und nicht ge-
rade aus zu lauft, kann man schlecht den Verkehr einsehen und viele Autos fahren dort arg zu schnell, so dass
ich selbst langsam und abwechselnd zwischen FuRgéangerweg und Radweg hin und her wechsle. Jenachem,
ob der Radweg gerade kaputt, zugeparkt oder mit Geast voll liegt.

Ausserdem: Radwege gehdren nicht auf die Straf3e! Ich weil3 nicht, was die Politik der letzten Jahre sich dabei
gedacht hat, diese mehrheitlich dorthin zu verlegen (im gesamten Land Hamburg). Es wird zugeparkt, gefahr-
lich Uberholt und wenn tatséachlich mal Jemand stirzen sollte, liegt er direkt vor einem Auto, das bei 50km/h nur
schwer rechtzeitig bremsen kann.

Dafir, dass das Radfahren einen viel gro3eren Stellenwert im Klimawandel und der ibergewichtigen Bevolke-
rung einnehmen sollte, macht die Politik es den Menschen sehr unbequem, auf den Drahtesel steigen zu wol-
len.

Bitte machen Sie etwas aus dieser Studie und versuchen, wenigstens ein kleines bisschen, nachhaltige Veran-
derungen zu schaffen.

Ich - und viele andere - wéren Ihnen Uiberaus dankbar.

Viel Erfolg und Spalf3 bei diesem spannenden Thema. Meine Meinung: Es ist Zeit den knappen Raum in unse-
ren Stédten zulasten des ruhenden Verkehrs neu aufzuteilen.

E Roller miissen verboten werden!

Vielen Dank fur die Umfrage, so kann man endlich mal loswerden, dass der Zustand der Fahrradwege teilweise
wirklich katastrophal ist! Da bleibt einem meist nichts anderes Ubrig als auf der StraBe zu fahren...

Ich pladiere fir eine deutliche Reduktion des aktiven und passiven Verkehrs insbesondere fir den Pendelver-
kehr mit Ausbau des 6ffentlichen Verkehrs sowie Bevorzugung von Rad- und FuRBverkehr.

Weniger Griinstreifen, mehr Radwege mit Metallrohrzéunen als Absperrungen zur Stra3e! Fur mehr Sicherheit
als Radfahrer!

Mehr Griin erhalten, keine Baume féllen und nicht nachpflanzen. Radverkehr ist ausreichend. Keine langen teu-
ren Baustellen....

Ich finde diese Befragung sehr gut, hoffe aber auch, dass sehr viele verschiedene Altersgruppen daran teilneh-
men, und es sich evt auch etwas durch neue Verordnungen andern wird.

Sehr geehrte Herr Rahlf, sehr geehrte Frau Slotta, vielen Dank dass Sie sich mit diesen Thema beschéftigen!
Ich hoffe, Sie presentieren die Ergebnisse auch irgendwo wo Entscheidungen fallen. Etwa funf Jahre her, ha-
ben Studenten Stadtplanung auch Befragungen ausgefuhrt in Alsterdorf, tiber Wiinsche beziglich Ful3- und
Radverkehr, es gab einen Info-Abend in der Martin Luther Kirche wo meinem Mann anwesend war. Da ist nie
mehr etwas Uber vernommen, obwohl es in Auftrag der Stadt war. Damals lief z.B. an der Carl-Cohn-Schule
Schule entlang (Hindenburgstraf3e) einen unterirdisch zu nennen Ful3- und Radweg, wo auch etwas mit passie-
ren sollte und 5 Jahre spéter hat sich nichts gedndert. Allerdings kann es sein dass sich auf andere StraRen im
Viertel etwas gedndert hat anlésslich diese Bestandsaufnahme. Der Lage ist immerhin deutlich besser hier als
10 Jahre her, danke den Fahrradstreifen auf einigen Wegen. Ubrigens finde ich nicht dass FuRganger aussa-
gen machen kdnnen tiber Radwegen, weil viele FuRgénger auch Auto fahren und Radfahrer eher lastig finden,
und Menschen die kein Rad fahren leider meistens keine Ahnung haben wie das funktioniert. Als Anwohnende
einer vielbefahrerene Straf3e wirde ich mich auch sehr tber intelligentere Ampelschaltung freuen und das
diese nachts ausgeschaltet wiirden, das wiirde das Leben hier wirklich schoner machen. Wie gesagt, ich freue
mich Uber jeder der sich gedanken macht iber menschfreundlicher Verkehr. Also vielen Dank, mit freundlichen
Grufen und viel Erfolg mit Ihren Untersuchung,

Alsterdorf ist ein schoner Stadtteil mit relevantem Griinanteil. Ich wiinsche mir eine Art Dorfplatz zum Zusam-
menkommen von Jung und Alt mit Banken, Kinderspielplatz, Cafe und Wochenmarkt etc, z.B. kdnnte dafir der
Heubergredder umgewandelt.werden. Die Carl-Cohn-Stral3e wird von zu schnell fahrenden Autos als Abkir-
zung benutzt und ist zu den Hauptverkehrszeiten geféhrlich, teilweise fahren die Autos auf dem Kreisel an der
Alsterdorfer Strale nebeneinander. Es ware schon, wenn durch MalRnahmen an diesen Straf3en das Stlick
Alsterdorfer Straf3e bis zum Heubergredder attraktiver gestaltet werden kénnte, so dass auch Geschéfte in den
Stadtteil zuriickfinden und mehr im Ort eingekauft werden kdnnte.

Bitte die Mdglichkeit der Fahrréder auf der Fahrbahn ohne Fahrradstralle, Schutzstreifen oder Radfahrstreifen
ergénzen. Ein Fahrrad = eine Fahrspur!

Spezifischer Ortsbezug

Die FuRwege in der sog.Gartenstadt Alsterdorf befinden sich teilweise in einem katastrophalem Zustand. Bitte
Uiberzeugen Sie sich einmal personlich bei einem kleinen Spaziergang durch z.B. Aurikel-, Winterling- oder Tul-
penstieg, welche fiir "pars pro toto" stehen.

Freundliche GruRe mit der Bitte, das Ergebnis Ihrer Auswertungen auch einmal im Netz zu verdffentlichen. Viel
Erfolg.
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Wesentlich finde ich, Trennung von FuR3- und Radwegen. Beispiel Alsterdorf: Alsterlauf Héhe Rathenaustr, zwi-
schen Hindenburgstr.und Sengelmannstr. Es gibt: unten am Alsterlauf, sandiger Fu3- und Radweg, dann wie-
senstreifen, dann ein Radweg von recht schlechter Qualitat durch Baumwurzeln und "alten" Teer, Griinstreifen
Stral3e (je eine Spur pro Richtung, 50 km/h) Gehweg mit Griininseln und Parkmdoglichkeiten. Die Radfahrer
Uiber 8 Jahren fahren sowohl auf dem Gehweg, der StraRe, dem Radweg und dem Alsterwanderweg. Gerade
auf dem Wanderweg sind Soazierganger:Innen, Jogger:Innen, Familien mit Kindern, Hundeausfihrer: Innen, E-
Bike Fahrer:Innen. Respekt, wie auf den Schildern gewiinscht gibt es durch motorisierte Fahrer:Innen und Rad-
fahrer:Innen sehr oft nicht und kommt zu Konflikten mit Fugéngern, Kindern und Hunden.

In der Alsterdorfer Strasse sollte fir Radfahrer dringend etwas passieren!

Der Radweg entlang der Hindenburgstr. einschlieRlich durch den Stadtpark ist eine Katastrophe hinsichtlich
Beschaffenheit und Verkehrssicherheit. Er wird durch viele Menschen benutzt, vor allem auch durch Schilerin-
nen und Schiiler, da sehr viele Schulen in diesem Bereich sind (Carl-Cohn, Heinrich-Hertz, Johanneum, etc.).
Meiner Meinung nach einer der schlechtestens Wege. Und ich fahre taglich 30 Km mit dem Fahrrad auf mei-
nem Arbeitsweg durch HH.

Vielen Dank fiir die Umfrage. Ich hoffe, dass sich bald in Alsterdorf etwas fir Fahrradfahrer &ndert.

Verbesserungen in Alsterdorf: den Fahrrad-Schutzstreifen im Alsterdorfer Damm bis zur Alsterkrug Ch. verlan-
gern und in der andern Richtung in der Carl-Cohn-Str. (eine Seite Parkstreifen muss weg). Der Radweg
Rathenaustr. zwischen Hindenburgst. und Ohlsdorf auf dem Grasstreifen ist in einem sehr schlechten Zustand
und zum Begegnen - wird wegen fehlender Alternativen in beide Richtungen benutzt - oder Uberholen viel zu
schmal, obwohl ausreichend Platz vorhanden ist; zwischen Alsterdorfer Damm und Hindenburgstr. sind die
Radwege auf beiden Seiten eine Katastrophe!

Durch sehr schmale FuRgéngerwege kommt es mit kleinen Kindern in der Hindenburgstral3e haufiger zu ge-
fahrlichen Situtationen mit Radfahern und E-Bikern. Teilweise werden die FuBgangerwege auch von den An-
wohnern zugeparkt, so dass wir mit den Kindern auf die Strae ausweichen miissen (z.B. im Heilholtkamp).

Viel Erfolg!

Vor allem ist Handlung bedarf in der Carl-Cohn-Straf3e zur Schule. Da frage ich mich immer wo die Kinder auf
ihren Fahrrad fahren kdnnen.

Vielen Dank!!

Besonders beschéftigt uns in Sachen Verkehr die Nutzung des Verkehrsberuhigten Bereich zwischen Maien-
weg und Brabandstrasse fur den Durchgangs- und Lieferverkehr. Hier wird teilweise 50 Km/h gefahren, das ist
sehr gefahrlich fiir spielende Kinder.

Eine Situation ist nicht hinterfragt worden: die Schulkinder, die morgens auf den FulBwegen zur Schule fahren,
obwohl es einen Fahrradstreifen gibt (Bebelallee). Sie gehdren nicht mehr zwingend der Altersgruppe an, die

noch auf dem FulRweg fahren dirfen, nehmen leider aber nur wenig Rucksicht auf Fu3ganger.

Eine ungliickliche Streckenfiihrung: der Ubergang von Fahrradweg gemeinsam mit FuRweg auf den Fahrrad-

streifen auf der StraBe. Die Fahrradfahrer fahren weiterhin auf dem FuRweg/Fahrradweg, da spéter der Fahr-
radweg zugeparkt ist, kollidieren sie mit den Ful3gangern (Alsterdorfer Damm / Rathenaustrasse)

In Alsterdorf haben wir zur Zeit alle Formen von Radwegen, z.B. Radverkehr auf getrennten Fahrspuren am
Maienweg und dadurch entfallenden Parkstreifen (60 Stellplatze auf 500 m Strafl3e) und einem einseitigen ge-
pflasterten Radweg, getrennt von der StraRe. An der Rathenaustr. haben wir einen separetem Fahrradweg der
aber in einem ganz miesen Zustand ist, dafur aber landschaftlich sehr schon gelegen und weit abgetrennt vom
Verkehr liegt. Den sollte man verbreitern und dann in beiden Richtungen befahren kdnnen.

Der Alsterwanderweg sollte mindestens an Wochenenden fir Fahrradfahrer gesperrt werden, weil dann sehr
viele Spaziergénger unterwegs sind.

Das Hauptproblem ist die Alsterdorfer Stral3e, die fur Ful3ganger und Radfahrer in einem katastrophalen Zu-
stand ist.

Die Carl-Cohn-Stral3e ist ein sehr gutes Beispiel dafir, dass Kinder auf inrem direkten Schulweg (von z.B. Krei-
sel Alsterdorfer Str.) mit dem Fahrrad weder den Fahrradweg noch den Fu3géangerweg (unter 10 J.) verninftig
benutzen kdnnen und auf der StralRe ist es zu den Schulzeiten auch teilweise zu geféahrlich! Zudem sind die
"Pseudo”-Fahrradwege von Autos (u.a. auch von den Polizeiangehdrigen!) zugeparkt!

Zu viele Baumwurzeln in den Radwegen zu wenig Parkplatze fir Anwohner im Maienweg

Danke dass mal einer fragt!
Aber warum ist die Fahrradpumpe Winterhude/Limaweg Veloroute seit Jahren defekt?
Da ist nur ein loser Schlauch.

Das Thema ist wirklich wichtig. Speziell in Alsterdorf ist insgesamt sehr viel Platz um gute Méglichkeiten fir
FulRgénger und Radfahrer zu schaffen. Leider ist es heute so, dass in wirklich jeder Stra3e beidseitig kostenlos
geparkt werden kann und somit eine riesige Flache dauerhaft belegt ist. In der Carl-Cohn-Stral3e wird der ehe-
malige Radweg dauerhaft als Parkflache genutzt. Die Schiler der Carl-Cohn-Schule (zu Fuf3 und mit Rad) mis-
sen sich einen schmalen FuBweg (in katastrophalem Zustand) teilen. Der FuRweg entlang der Alsterdorfer
Strale ist lediglich ein unebener Flickenteppich.

Ich mochte die Bilserstr. als Einbahnstrae auch fiir Radfahrer

Antworten durch haufige Nutzung der Alsterdorfer Straf3e als Rollstuhlfahrerin geprégt. Hier ist der Gehweg
praktisch nicht zu nutzen, alle Mangel, die man sich denken kann, sind dort zu finden. Radweg gar nicht vor-
handen.

Es kommt in der Hindenburgstral3e zwischen U-Bahn und Alster immer wieder zu Unféllen, weil Radfahrer lie-
ber den FuR3- als den Radweg befahren und dann mit Personen, besonders Kindern!, kollidieren, die aus den
Hauseingdngen zwischen den Buchenhecken auf die StralRe heraustreten, oder mit ausparkenden Autos, deren
Fahrer den FuRweg erst einsehen kdnnen, wenn das Auto schon zwei Meter auf dem Gehweg steht. Die alten
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Buchenhecken genie3en Bestandsschutz, sie dienen auch wirklich gut dem Larm- und Abgasschutz. Es be-
steht eine standige Unfallgefahr, solange der Radweg ohne Abtrennung auf dem FuRBweg angelegt ist.

In Alsterdorf gibt es auBerdem die Rennstrecke Alsterkrugchaussee mit 60 km/h.... Als Zubringer zum Airport
wird oft viel schneller gefahren.

Ich wohne in der Bebelallle.Sie wurde sehr aufwendig auf eine Autospur zuriickgebaut mit seitlichen Radwegen
undParkplatzen,einm Grinstreifen-durch Findlige gegen unbefugtes Parken geschiitzt-und breiten Ful3we-
gen.Die Geschwindigkeiten sind z.T.auf 30KmH begrenzt.M.E.ein gutes Verkehrskonzept.Nun soll auch noch
die Rathenaustr.entsprechend umgebaut werden.Das halte ich fir Gberflissig und wiirde noch mehr Verkehr
auf die Bebelallee leiten und den Durchflul? des Verkehrs in uns aus der Stadt erheblich behindern/verlangsa-
men.(Staus,Abgase!)

Der Radweg HindenburgstrafRe rauf und runter ist eine Katastrophe und des Stadtteils nicht wirdig!!!
Wenn Sie da einen Impuls setzen kénnten, hatten Sie ein gutes Werk getan.

Ich finde die Beschaftigung mit diesem Thema sehr lobenswert. Uber eine Fahrradstrale in der Rathenaus-
tralRe wirde ich mich sehr freuen. Dort sind sehr viele Fahrradfahrer unterwegs. Die aktuellen Fahrradwege
sind alt, schmal und schlecht.

Verhalten der Verkehrsteilnehmenden

Radfahrern die Verkehrsregeln beibringen.Besonders Das Verhalten an Fussgéngeriberwegen. Handyverbot
auf dem Rad.

Ein wichtiges Thema Findefuchs auch die Kontrolle von zB Geschwindigkeitsbeschrankungen. Was nutzt eine
Spielstral3e, wenn der Liegerverkehr (DHL, Amazon etc) "durchbrettert" und sich au3er den Anwohnern nie-
mand darum kiimmert? Man sollte auch 6fter "bumper" als Geschwindigkeitsbremsen einsetzen.

Hauptargernis sind die Radfahrer auf dem Alsterwanderweg, weil sie sich nicht gleichberechtigt fihlen, sondern
FuRganger beiseite klingeln. Am Wochenende sind es vor Rennradfahrer mit hoher Geschwindigkeit. Ich hatte
bereits mehrfach Schulterkontakt. Der barrierefreie Ausbau wird das Problem verstarken. Man hétte die Tren-
nung von Wanderweg und Radwanderweg beibehalten sollen.

Es ist wichtig auf die Eigenheitenheiten des deutschen Verkehrs einzugehen. Der Verkehr ist gepragt von
Rechthabern und Posern. Jeder Verkehrsteilnehmer glaubt er sei der Einzige auf der Strae und benimmt sich
auch so. Fazit: je mehr Trennung der einzelnen Gruppen, desto ruhiger der Verkehr. Das die einzelnen Grup-
pen sich gegenseitig noch in die Wolle kriegen, damit miissen wir wohl leben. Ich gehére allen drei Gruppen an.

Was mich wirklich stort, dass man als FuRBganger in Alsterdorf nicht in Ruhe gehen kann. Man wird auf dem
FuRBweg standig weggeklingelt, angefahren und/oder bepdbelt. Gruselig. Der Alsterwanderweg ist eine Renn-
strecke fir Radfahrer. Mein eigener Hund wurde dort von einem Radfahrer tiberfahren.

Die Gegend ist schon. Aber es gibt nicht genligend Radwege und die bléden RESPEKT Schilder verfehlen
auch total ihr Ziel! Ich lege mich regelmaRig mit Radfahrern an. Entspannt spazieren gehen ging vor 20 Jahren
mal. Jetzt ist es ein Spiel3rutenlauf.

Nur als Info. Vernunftig ausgebaute Infrastruktur. Und klare getrennte und vor allem sichere Wege fir alle. Das
waére schon. :-)

Die Umfrage gibt immer wieder die Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h des KFz-Verkehrs an. Das ist zwar die
gesetzlich vorgeschriebene Hochstgeschwindigkeit, ist aber schon Jahrzehnte nicht in der Realitét vorhanden.
Es werden Geschwindigkeiten gefahren die weit darliber gehen. Mit Giber 50 Jahre Erfahrung als Radfahrer in

Hamburg kann ich da sehr vieles mitteilen.

In vielen Fallen fehlende Einhaltung der Verkehrsregel durch Radfahrer

Entscheidend bei allen Uberlegungen ist, dass Radfahrer immer auf der richtigen Seite fahren. Dazu ist zwin-
gend notwendig, den Fahrweg nicht durch groRe Umwege zu verlangern. Sonst flhrt es zu der heute getibten
Praxis, dass die Radfahrer Abkirzungen wahlen, die nicht vorschriftsméafig sind. In Alsterdorf ist dies im Be-
reich Alsterdorferstrale/Hindenburgstrale besonders deutlich zu sehen.

danke, dass Sie sich um den FuRganger und Fahrradverkehr kimmern. Gerade mit Blick darauf, dass Fahrra-
der jetzt deutlich schneller sind, ist es zunehmend schwierig, als Fahrradfahrerin im Zusammenleben mit Ful3-
gangern und Autofahrern seinen Platz ohne Pdbeleien, Hupen und wirklich oft bésartigen Angriffen zu finden.

Quelle: Eigene Darstellung basierend auf den erhobenen Daten
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