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Die Diskussion um eine verdnderte Mobilitét in Stdadten ist derzeit geprdgt durch Themen wie Diesel-
fahrverbote, Stau- und Luftqualititsprobleme, Konzepte zur Attraktivitdtssteigerung des OPNV sowie
Shared Mobility-Angebote (Car-, Bike-, Scooter-, RideSharing etc.). Demgegeniiber ist die Nutzung des
eigenen Fahrrads als Verkehrsmittel in der Stadt kein Top-Thema. Die eigene empirische Untersuchung
belegt, dass ein grofSes Potenzial fiir den Ausbau der Fahrrad-Mobilitdt in Stadten besteht. Wéhrend ak-
tuell dem Ausbau von BikeSharing sehr viel mediale Aufmerksamkeit zukommt, liegen die eigentlichen
Chancen in der stérkeren Nutzung privater Fahrrdder.

Das Fahrrad alsrelevantes Verkehrsmittel
in der Stadtplanung
Die Diskussion um die zukunftige Mobilitat in deut-
schen Stadten ist im letzten Jahr sehr intensiviert
worden, zunichst durch die Uberlegungen zu einem
grundsatzlich kostenlosen OPNV im Rahmen der
Koalitionsverhandlungen im Friahjahr 2018, dann
spater durch die Rechtsprechung zu den Dieselfahr-
verboten, die ab Frihjahr 2019 deutlich ausgedehnt
werden [1]. Insgesamt wird dabei entweder auf den
OPNV oder aber auf die Nutzung des PKW innerhalb
der Stadtgebiete fokussiert. In der 6ffentlichen Dis-
kussion weniger beachtet ist das Verkehrsmittel,
welches sowohl die geringsten Emissionen als auch
den geringsten Flachenverbrauch verursacht und
erheblich zur Entlastung der Verkehrssituation in
den Stadten beitragen kann: Das Fahrrad. Rad- und
FuRverkehr sind erst seit wenigen Jahrzehnten ver-
kehrspolitisches Thema [2]. Deutschlandweit be-
tragt der Modalanteil des Fahrrads 11 %, selbst in
Metropolregionen klettert dieser Wert nur auf 15 %
[3]. Damit ist das Fahrrad auch in den Stadten das
am wenigsten genutzte Verkehrsmittel. Wegen des
Potenzials, motorisierten Verkehr zu ersetzen und
zu Klimaschutz und Lebensqualitat beizutragen, er-
halt das Fahrrad zunehmend Beachtung.

In einer im August 2018 veroffentlichten Studie
untersuchte Greenpeace die offentlichen Haus-
halte der sechs grofRten deutschen Stadte Berlin,
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Hamburg, Mlnchen, KdIn, Frankfurt am Main und
Stuttgart in Hinblick auf die Aufwendungen fir den
Radverkehr [4]. Die Ausgaben liegen in einer Range
von 2,30 EUR (Munchen) bis 5,00 EUR pro Kopf
und Jahr (Stuttgart). Andere europadische Stadte
kommen auf ganzlich andere Niveaus, so Amster-
dam (11 EUR) oder Kopenhagen (rund 36 EUR). Mit
Pro-Kopf-Investitionen in der GréRenordnung von
100 EUR konnten deutsche Stadte ihren enormen
Rlckstand in der Radinfrastruktur aufholen, so das
Fazit.

Wahrend die Greenpeace-Studie die Argumen-
tation aufbaut, mit zunehmenden Investitionen flr
die Radinfrastruktur wurde auch der Modalanteil
des Fahrrads erhoht werden, fuhren wissenschaft-
liche Untersuchungen &hnliche Ergebnisse an: So
kommt die Studie von Buehler und Pucher (2011) zum
Ergebnis, dass ein grofReres Angebot an Fahrrad-
wegen und -spuren einen starkeren Einfluss auf die
Umwelt haben als Stadtverkehr, Wetter, soziodkono-
mische Faktoren, 6ffentliche Verkehrsmittel und die
Sicherheit des Radverkehrs [5]. Gleichzeitig haben
Fahrradwege erhebliche Effizienzvorteile in Hinblick
auf die Mobilitat auf knappem Raum. Geh/ (2013)
weist darauf hin, dass eine Fahrrad-Spur in der Stadt
die Beforderung von etwa funf mal mehr Menschen
zulasst als eine PKW-Spur [6]. Neben diesen objekti-
ven Effizienzkriterien ist eine grundsatzlich positive
Einstellung der mobilen Bevolkerung zur Fahrrad-



THEMA

Leben und arbeiten in der Stadt

Nutzung zu berucksichtigen. In der Studie Mobilitat
in Deutschland erreicht die Aussage , Ich fahre gerne
Fahrrad” Zustimmungswerte von rund 60 % (die Ver-
gleichswerte fur den OPNV liegen nur etwa halb so
hoch) [3]. Vor diesem Hintergrund wird untersucht,
welchen Beitrag die Nutzung des Fahrrads zur Ver-
kehrswende in Stadten leisten kann. Dabei stehen
folgende Fragen im Vordergrund:

= Wie ist die Akzeptanz der Fahrradnutzung fur die

Mobilitat im Stadtgebiet? Welche Treiber lassen

sich dabei identifizieren?
= Welche Unterschiede ergeben sich hinsichtlich

der Nutzung des eigenen Fahrrads bzw. dem

BikeSharing?
= Welche Mobilitatscluster konnen fur die Mobilitat

im Stadtgebiet bestimmt werden?
= Welches Potenzial besteht fur die Nutzung des

Fahrrads?

Die Beantwortung der Fragen aus Verbraucher-
sicht erfolgt unter anderem auf Basis einer
empirischen Erhebung im Rahmen der Studie
MobilitatsTRENDS 2018 (die Studie, aktuell die
7. Untersuchungswelle, ist ein Kooperationsprojekt
der exeo Strategic Consulting AG und der Rogator
AG). Es handelt sich dabei um eine reprasentati-
ve Online-Befragung von mehr als 4000 Personen
ab 18 Jahren (deutschsprachige Bevolkerung im
D-A-CH-Gebiet) im Mai 2018 [7], die unter anderem
Mobilitatsaspekte im Nah- und Fernverkehr, Ver-
kehrsmittelwahlprozesse, Nutzungspotenziale so-
wie den Aspekt PKW-Kaufabsicht analysiert. In der
aktuellen Welle wurden die Aspekte Stadtverkehr-
Nutzung, Belastung durch den Stadtverkehr und
die Bewertung von Losungsansatzen zur Stickoxid-
Reduzierung integriert.

Verkehrsmittelnutzung im Stadtgebiet
Relevanz des Stadtverkehrs aus Sicht der
Verbraucher
Bezuglich der Haufigkeit der Nutzung des Stadtver-
kehrs ergeben sich fur die D-A-CH-Lander relativ
deckungsgleiche Ergebnisse mit einer ausgewiesen
hohen Relevanz des Stadtverkehrs fur die Verbrau-
cher: So sind rund 83 -85 % der Befragten mindes-
tens einmal pro Monat im Stadtverkehr unterwegs,
etwa 35-47 % sogar taglich oder fast taglich. In die-
sen Werten spiegelt sich diezunehmende Verstadte-
rung wider, so betragt der Urbanisierungsgrad zum
Beispiel in Deutschland mittlerweile 75 %. Gleichzei-
tig nutzen auch Berufspendler den Stadtverkehr. In
Deutschland geben nur 16 % der Befragten an, dass
sie nie oder selten im Stadtverkehr unterwegs sind.
Wahrend die Relevanz des Stadtverkehrs in den
drei untersuchten Landern sehr ahnlich ist, ergeben
sich klare Unterschiede in der Verkehrsmittel-Pra-
ferenz (Bild 1). So ist der eigene PKW in Deutsch-
land und Osterreich das mit groBem Abstand am
haufigsten im Stadtverkehr genutzte Verkehrs-
mittel (73 bzw. 74 % der Befragten). Anders in der
Schweiz: Zwar ist der PKW ebenso das wichtigste
Verkehrsmittel im Stadtgebiet, allerdings auf einem
deutlich niedrigeren Niveau und gleichbedeutend
mit den Verkehrsmitteln Bus und Bahnen. Zusatz-
lich wurde erhoben, welches Verkehrsmittel grund-
satzlich nicht fir die Nutzung im Stadtverkehr in
Frage kommt. Hier zeigt sich, dass insbesondere
die Sharing-Angebote (PKW und Fahrrad) entgegen
dem haufig formulierten Trend hin zu einer zuneh-
menden Sharing Economy offenbar noch nicht zu
einer deutlichen Anderung der Mobilitatsstruk-
turen im Stadtverkehr gefuhrt haben. Etwa 70 %

Verkehrsmittel im : > : +
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1) Weiche Verkehrsmittel nutzen Sie, wenn Sie innerhald der Stadt unterwegs sind?
Und: Welche dieser Verkehrsmittel kommen grundsatziich nicht in Betracht wenn  [[] Genutzt B Kommt nicht in Frage
Sie innerhalb der Stadt unterwegs sind?
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Bild 1:

Genutzte und
nicht akzeptierte
Verkehrsmittel im
Stadtverkehr

(% der Befragten).
© exeo Strategic
Consulting AG /
Rogator AG (2018)
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Bild 2:
Akzeptierte
Verkehrsmittel im
Stadtverkehr im
D-A-CH-Gebiet

(% der Befragten).
© exeo Strategic
Consulting AG /
Rogator AG (2018)
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der Befragten in Deutschland und Osterreich leh-
nen Angebote der Sharing Economy (CarSharing,
BikeSharing) ab. Selbst in den Megacities Berlin und
Wien ergibt sich kein komplett abweichendes Bild.
Allerdings zeigen die Gro3stadte eine geringere Ak-
zeptanz des PKW bzw. eine sehr hohe Akzeptanz
des OPNV. Besonders stark ist die Akzeptanz des
OPNV in Berlin.

Wahrend die Akzeptanz von BikeSharing (noch)
begrenzt ist, spielt das Fahrrad als Verkehrsmittel
im Stadtgebiet eine signifikante Rolle. In Deutsch-
land geben 19 % der Befragten an, dass sie das eige-
ne Fahrrad im Stadtverkehr nutzen.

Relevanz der Fahrrad-Nutzung im Stadtverkehr
Aus den Fragen zur Nutzung des eigenen Fahrrads
sowie der Akzeptanz des Fahrrads als Verkehrsmit-
tel in der Stadt, lassen sich drei Teilgruppen bilden
(Bild 2): Die erste Gruppe (20 % der Befragten in der
D-A-CH-Region) nutzt das Fahrrad bereits aktuell.
Die zweite Gruppe (47 %) nutzt das Fahrrad zwar
nicht, es kommt als Verkehrsmittel in der Stadt je-
doch in Frage. Fur die dritte Gruppe (33 %) ist das
Fahrrad keine Option. Die Verteilung dieser Grup-
pen ist stark altersabhangig: Wahrend 19 % in der
Altersklasse unter 30 Jahren das Fahrrad ablehnen,
sind dies bei den Senioren bereits 45 %. Diese Ab-
hangigkeit zeigt sich in allen drei Zielregionen des
D-A-CH-Gebiets.

Allein aus der GroRBenordnung der Teilseg-
mente wird ersichtlich, welches Potenzial fur eine
starkere Nutzung des Fahrrads besteht. Mobili-

sierbar ist dies, wenn bestehende Nutzer ihre
Nutzungshaufigkeit erhéhen, oder Personen, die
das Fahrrad im Stadtverkehr bisher nicht nut-
zen, zu einer Nutzung motiviert werden kon-
nen. Dabei ist zu berlcksichtigen, dass rund
43 % aller Autofahrten in Stadten weniger als funf Ki-
lometer weit sind - eine Distanz, die man mit 6ffent-
lichen Verkehrsmitteln und/oder Fahrrad sehr gut
zurucklegen kann (eigene Berechnung auf Basis MiD
2017). Insofern erscheint auch die in der Studie von
Greenpeace genannte GrolRenordnung eines Moda-
lanteils des Fahrrads von mehr als 30 % (Amsterdam
oder Kopenhagen) nicht unerreichbar. Auch das
Umweltbundesamt nennt entsprechende GréRen-
ordnungen und zahlt erganzend die Stadt Munster
(Westfalen) auf, wo der Radverkehrsanteil mit 38 %
bereits den MIV-Anteil (36 %) Gberholt hat [8].

Die Bedeutung des Fahrrads fiir die
zukiinftige Stadt- und Verkehrsplanung
These 1: Primdrer Ansatzpunkt ist die Nachfrage-
verlagerung vom PKW

Eine Studie des Wuppertal Instituts fur Klima, Um-
welt, Energie im Auftrag von Greenpeace stellt fest:
,Soll die Verkehrswende in Stadtgebieten herbei-
gefuhrt werden, so ist dies gleichbedeutend mit
einer Substitution von PKW-Fahrten durch alterna-
tive Verkehrsmittel” [9]. Begrindet wird dies unter
anderem mit einer hohen Anzahl von Todesfallen,
die, wie etwa das Bundesumweltamt annimmt, auf
Stickstoffdioxid zurtickzufthren sind, das zu einem
grof3en Teil von Diesel-PKW verursacht wird [10].

Nutzung des Fahrrads im Stadtgebiet nach Regionen / Stadten"

Nutzung des Fahrrads im Stadtgebiet nach Altersklasse

Fahrrad-Nutzung im Stadtverkehr

Fahrrad nicht akzeptiert

1) Weiche Verkehrsmittel nutzen Sie, wenn Sie mnerhalb der Stadt unterwegs sind? Und: Welche dieser Verkehrsmittel kommen grundsatziich nicht
in Betracht, wenn Sie innerhald der Stadt unterwegs sind? Segmentbildung Nutzung / Nichtakzeptanz Fahrrad
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Die Rechtsprechung der deutschen Gerichte, die den
Klagen der Deutschen Umwelthilfe in den letzten
Monaten stattgegeben hat, erhdht den politischen
und kommunalen Handlungsbedarf. Als MaBnahme
zur gezielten Veranderung von Mobilitatsstrukturen
reicht dies jedoch nicht aus - abgesehen davon ist
die Akzeptanz der Bevdlkerung und das Verstand-
nis fur die Malinahmen bei den Verbrauchern sehr
begrenzt [1]. Ein Verzicht auf das Auto setzt voraus,
dass entsprechende Alternativen fur die mobilen
Menschen in der Stadt bestehen. Dabei werden
haufig einerseits Busse und Bahnen oder aber der
Ausbau von Sharing-Angeboten genannt. Gerade
fur kirzere Wege bietet sich das Fahrrad als echte
Alternative zum PKW an.

These 2: Shared Mobility-Konzepte mit
begrenztem Hebel zur Losung der Verkehrs-
probleme in Stadten

Auch wenn die Sharing Mobility vielfaltig als Mega-
trend dargestellt wird, so zeigt das tatsachliche Ver-
braucherverhalten in Deutschland bisher nur ein
geringes, wenn auch wachsendes Interesse. Nicht
erstaunlich ist, dass manche Beobachter denn
auch eher von einem Hype sprechen [11] bzw. auf-
grund der zu hohen Transaktionskosten bereits das
Ende der Sharing Economy heraufbeschworen [12]
(Bild 3).

Auch die eigenen Studienergebnisse zeigen,
dass die bisherige Nutzung von Car- und BikeSha-
ring gering und das Wachstumspotenzial begrenzt
ist. Ob private CarSharing-Angebote wie drivy oder
GETAWAY gegebenenfalls aufgrund von Kostenvor-
teilen im Vergleich zu gewerblichen Anbietern zu
einer splrbaren Ausweitung der Sharing Mobility
fihren kénnen - insbesondere auBerhalb der GroR3-
und Mittelstadte, also dort, wo stationsbasierte
CarSharing-Anbieter nicht aktiv sind - bleibt abzu-
warten. Voraussetzung ist, dass diese Anbieter eine
kritische Masse von Angebot und Nachfrage errei-
chen und dass gleichzeitig die Prozesse stabilisiert
werden missen [13].

These 3: Die Fahrrad-Nutzung mit Relevanz in
allen Mobilitdtssegmenten

Auf Basis der von den Befragten genutzten Ver-
kehrsmittel im Stadtverkehr erfolgte eine Klassifi-
zierung in drei Mobilitats-Segmente (Bild 4). Etwa
56 % der mobilen Menschen im Stadtgebiet nutzen
den PKW, verzichten dagegen auf die Nutzung von
Bussen und Bahnen. In dieser Gruppe geben 12 %
der Befragten an, auch das Fahrrad zu nutzen, 34 %
lehnen das eigene Fahrrad als Verkehrsmittel im
Stadtgebiet ab.

Rund 15% der mobilen Menschen im Stadtgebiet
setzen sowohl auf den PKW als auch auf den OPNV.
Dies kann der Fall sein, wenn zur regelmaf3igen Mo-
bilitat (Weg zur Arbeit) der OPNV, fur Einkiufe und
Transportfahrten jedoch der PKW genutzt wird. In
dieser Gruppe ist der Anteil der Fahrrad-Nutzer ge-
genuUber der ersten Gruppe erhéht (26 %).

Fast 30 % der Befragten verzichten auf den PKW
als Verkehrsmittel im Stadtgebiet. Vorherrschende
Verkehrsmittel sind in dieser Gruppe Bahnen (60 %)
und Busse (51 %). Das eigene Fahrrad kommt auf ei-
nen Nutzeranteil von 31 % - gleichzeitig ist der An-
teil der Fahrrad-Ablehner hier reduziert (27 %). Der
Nutzeranteil fir Shared Mobility-Angebote ist auch
in diesem Segment nur sehr gering.

Im Ergebnis zeigt sich, dass die Nutzung des ei-
genen Fahrrads in der Stadt in allen drei Mobilitats-
clustern eine signifikante Rolle spielt (wenn auch
diese unterschiedlich grof ist).

These 4: Handlungsdruck aus Sicht der Radfahrer
besonders hoch

Diejenigen Befragten, die in der Stadt mobil sind,
wurden nach der subjektiven Belastung durch den
Verkehr und konkret bezogen auf die Luftqualitat
befragt (Bild 5). Rund zwei Drittel der Menschen im
Stadtverkehr fuhlen sich durch den Stadtverkehr
belastet, etwa 20% sogar haufiger bzw. standig
[1]. Diese Ergebnisse unterscheiden sich in den be-
trachteten Landern nur wenig. Bezlglich der sub-
jektiven Belastung durch die Luftqualitat ergibt sich

Bild 3:
BikeSharing in
Frankfurt/Main.
© Kramer (2018)
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Bild 4:

Nutzung und
Nichtakzeptanz
von Verkehrs-
mitteln im
Stadtverkehr im
D-A-CH-Gebiet

(% der Befragten).
© exeo Strategic
Consulting AG /
Rogator AG (2018)
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ein ahnliches Bild, wenn auch auf einem leicht nie-
drigeren Niveau. So geben zum Beispiel annahernd
die Halfte der Nutzer im Stadtverkehr in Deutsch-
land an, dass sie keine Belastung durch die Luftqua-
litat in den Stadten fuhlen, wahrend die korrespon-
dierenden Werte fir die Schweiz und Osterreich
niedriger liegen. In allen drei Landern besteht eine
statistisch hochsignifikante Abhangigkeit zwischen
beiden Bewertungsdimensionen (Chi-Quadrat-Test,
p <0,001). Im Ergebnis zeigt sich, dass bezogen auf
die Verkehrsproblematik und die Luftqualitat bei
rund zwei Dritteln der Verbraucher ein Problembe-
wusstsein vorliegt. Zu erwarten ist, dass diese Ver-
braucher auch offen fur Losungsmoglichkeiten sind.
In der Gruppe der Fahrradfahrer ist das Problembe-
wusstsein vergleichsweise hoher - und zwar sowohl
was die Verkehrsbelastung als auch die Luftquali-
tats-Problematik betrifft.

These 5: Die Fahrrad-zentrierte Stadt als Vision
Es klingt zunachst sinnvoll, die Verkehrsangebote
OPNV, Fahrrad und Sharing-Angebote als gemein-
same Ziel-Verkehrstrager der Verkehrswende zu
beschreiben. Das damit verbundene Risiko besteht
allerdings darin, dass der Nutzung des privaten
Fahrrads nicht der Stellenwert zukommt, der ihr
angemessen ist. Offentlichkeitswirksam lassen sich
Konzepte zum BikeSharing als schnelle Erfolge ver-
buchen. Dabei darf bezweifelt werden, ob dies zu
nachhaltig veranderten Mobilitatsstrukturen fihrt.
Erfolgversprechender ist demgegenilber, das
Fahrrad als Verkehrstrager der Zukunft in das poli-
tische und kommunale Leitbild aufzunehmen. Dies
ist in Berlin mit dem Radgesetz (2016) erfolgt [14].
Bis dato wurden in Berlin 13 % aller Wege mit Fahr-
radern zurlckgelegt. Dieser Anteil soll bis 2025 stei-

gen - innerhalb des S-Bahn-Rings auf 30 %, sonst
auf 20 %. Es reicht dabei nicht, auf eine Renaissance
des Fahrrads zu verweisen und damit die verander-
te Wertschatzung in der Offentlichkeit hervorzuhe-
ben [15]. Der Untersuchung ,Mobilitat in Deutsch-
land” zufolge kommt auf nahezu jeden Bewohner
in Deutschland ein Fahrrad (2017 standen den bun-
desdeutschen Haushalten knapp 77 Millionen
Fahrrader zur Verflgung, darunter vier Millionen
Pedelecs). Nur etwa 22 % der deutschen Haushalte
verfugen Uber kein Rad [3]. Eine starkere Nutzung
des Fahrrads ist daher in den meisten Fallen kein
Verfugbarkeitsproblem. Allerdings ist der Ausbau
der Fahrrad-Mobilitat kein ,Selbstlaufer”. Ansatz-
punkt muss sein, die Bedurfnisse der Radfahrer
starker in der Verkehrs- und Stadtplanung zu ver-
ankern. Dies sollte durch den Gedanken getragen
sein, dass in fahrradorientierten Stadten nicht nur
die Anzahl der Todesfélle sinkt, sondern die Ausrich-
tung auf das Rad zu einem sich selbst verstarkenden
Kreislauf fuhrt, der die Sicherheit aller Verkehrsteil-
nehmer insgesamt verbessern kann [16].

Ausblick: Das Fahrrad als (ein) zentraler
Baustein der Verkehrswende

Das Fahrrad verfugt als Verkehrsmittel in Stadten
Uber erhebliche Effizienzvorteile in Hinblick auf
Energieverbrauch, Emissionen (keine Schadstoff-
belastung, geringe bis keine Larmbelastigung),
Flachenverbrauch und Fahrzeit (insbesondere auf
kurzen Distanzen). Fahrrader werden die bisherige
PKW- und OPNV-Mobilitdt in Stadten nicht starker
ersetzen konnen, trotzdem erscheinen in Stadt-
gebieten Modalanteile von 30 % und mehr fur das
Fahrrad nicht unrealistisch - auch wenn die Rah-
menbedingungen von Benchmarks wie Mlnster mit

Mobilititssegmente im Stadtgebiet
(D-A-CH-Gebiet 2018)"
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26% | | 20% LI17% )
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einem Modalanteil von 38 % nicht grundsatzlich un-
terstellt werden kdnnen (Topographie, Wetter, sai-
sonale Einflusse, Anteil Studierende in der Bevodlke-
rung etc.). Wie die empirischen Ergebnisse belegen,
ist das Potenzial fur eine ausgedehnte Nutzung der
Radmobilitat grol3. Zu dessen Ausschopfung bedarf
es aber verbesserter Rahmenbedingungen und ei-
nes mittelfristigen Zielbildes.
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