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1 Einleitung

In wenigen Landern gibt es ein so hohes Radfahrpotential wie in Deutschland. Dies
wird an der Zahl der rund 73 Mio. vorhandenen Fahrrader in Deutschland deutlich.
Demnach besitzen etwa 80 Prozent der Bevdlkerung in Deutschland ein Fahrrad,
manche auch ein Zweit- oder Drittrad (BMVBS 2002). Diese betrachtliche Zahl
spiegelt sich jedoch noch nicht ausreichend in der tatsachlichen Radnutzung wieder
(BMVBS 2007). Das Rad muss noch mehr in den Alltag der Menschen integriert
werden. Besonders in Zeiten hoher Kraftstoffpreise, starker Umweltbelastung und
Bewegungsmangel ist dies dringend erforderlich.

Individuelle Motive und Einstellungen spielen bei der taglichen Wahl des
Transportmittels eine entscheidende Rolle. Um den Radverkehr in Deutschland
gezielt zu fordern und einen weiteren Teil der Bevdlkerung zum Radfahren zu
bewegen, mussen diese erkannt und genutzt werden. Zudem ist es sinnvoll, die
Beweggriinde zum Radfahren in Deutschland mit denen der Lander zu vergleichen,
in denen der Radverkehr einen hoheren Stellenwert einnimmt.

Im Rahmen des ,Nationalen Radverkehrsplans® (NRVP) des Bundesministeriums fir
Verkehr, Bau- und Stadtentwicklung wurde vom Zentrum fir Gesundheit im
Frihjahr/'Sommer 2008 eine reprasentative Umfrage in Deutschland, den
Niederlanden und Danemark bezuglich der Motive und Nutzungseinstellungen zum
Radfahren durchgefinhrt.

Mittels der in der Erhebung gewonnenen Daten wurde eine Analyse erstellt, in der fur
die Forderung des Radverkehrs relevante Landerunterschiede herausgearbeitet
wurden.

Der Abschlussbericht stellt zunachst die Ergebnisse der deutschen Befragten vor,
bevor diese mit den anderen befragten Landern verglichen und analysiert werden. Im
Anschluss daran wird die Offentlichkeitsarbeit, sowie die Reaktion der Medien auf
diese vorgestellt. Komplettiert wird der Abschlussbericht durch, auf Basis der
Analyseergebnisse entwickelten Schlussfolgerungen fur die Forderung des
Radverkehrs in Deutschland.



2 Handlungsbedarf

2.1 Zielsetzung NRVP

Das diesem Abschlussbericht zugrunde liegende Projekt ,Fahrradnutzung
International — Individuelle Motive und Einstellungen zur Fahrradnutzung im
internationalen Vergleich in den Landern Deutschland, Danemark und Niederlande*
wurde mit Mitteln des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
(BMVBS) im Rahmen des Nationalen Radverkehrsplans (NRVP) unter der
Projekthnummer SW 24 — 3134.3/1-3.0803 gefdrdert. Die Verantwortung fur den Inhalt
dieser Veroffentlichung liegt beim Autor. Das Projekt soll als Informationsgrundlage
fur zukUnftig initiierte MaRnahmen dienen.

Der Nationale Radverkehrsplan hat zum Ziel, den Radverkehranteil bis zum Jahr
2020 von momentan knapp 10% (BMVBS 2002) auf 20% zu verdoppeln. Als
Zwischenziel wurde eine Erhéhung des Radverkehranteils auf 15% angegeben. Die
Forderung des Radverkehrs soll zu einer nachhaltig integrierten Verkehrspolitik
fuhren. Der Nationale Radverkehrsplan sieht ebenfalls die Forderung einer sozial-
und umweltvertraglichen Nahmobilitat, die Verbesserung der Verkehrssicherheit und
die Starkung des Fahrradtourismus in Deutschland vor.

2.2 Forschungsansatz

Die vorrangige Zielsetzung des NRVP, den Radverkehranteil bis zum Jahr 2020 auf
20% zu verdoppeln, kann erreicht werden, wenn die Nutzungseinstellungen in der
Bevolkerung zum Fahrradfahren bekannt sind. Dieses Ziel ist bei Betrachtung der
Ergebnisse des BMVBS (2002) nicht unrealistisch. Dort wird beispielsweise das
Potential, die innerstadtischen Fahrten mit dem PKW auf das Rad zu verlagern, auf
15-30 % eingestulft.

Nur auf Grundlage der Orientierung an Bedurfnissen, Einstellungen und Motiven der
Bevolkerung, koénnen FoérdermalRnahmen initiert und fortgesetzt werden, die
tatsachlich wirksam sind und in der Konsequenz den Radverkehranteil erh6hen.

Studien Uber die Nutzungseinstellungen der deutschen Bevdlkerung allein scheinen
jedoch nicht auszureichen, um konkrete Handlungsfelder zu entdecken und so den
Radverkehr maf3geblich zu fordern. Dartber hinaus ist ein internationaler Vergleich
mit Landern notwendig, in denen der Radverkehr einen bedeutenderen Stellenwert
im Verkehrsaufkommen besitzt. Unterschiede in den Nutzungseinstellungen liefern
Erkenntnisse auf Mdglichkeiten und Erfordernisse von MalRnahmen, die in
Deutschland durchgefiihrt werden missen, um den Radverkehr zu starken.

Zusatzlich ist es von Bedeutung, Malinahmen und das Thema Radfahren in der
Offentlichkeit prasenter zu machen. Daher umfasste das Projekt ,Fahrradnutzung
international” die Information und Wissensvermittlung der wichtigsten Informationen
der Studie in der Presse. Die Offentlichkeitsarbeit umfasst alle Informations- und
KommunikationsmalRnahmen zur Férderung des Radverkehrs.



3 Methodisches Vorgehen

Um allgemeingultige Aussagen zu den Radfahrern in Deutschland, Danemark und
Niederlanden zu erhalten, wurden vom Zentrum fir Gesundheit (ZfG) folgende
Arbeitsschritte festgelegt und durchgefuhrt:

l. Vorbereitung und Planung der Studie
- Koordination mit externen Partnern

Il. Entwurf des Fragebogens
- Konkretisierung der Fragestellungen
- Erarbeitung und Definition der Parameter und der Testitems
- Prifung der Repréasentativitat

lll. Online-Befragung der Bevolkerung in Deutschland, Niederlande und Danemark

IV. Erstellung der Ergebnisse
- Erstellung der Rohergebnisse
- Aufarbeitung und Analyse der Ergebnisse inkl. Der wichtigen
Schlussfolgerungen fir die Radverkehrsférderung

V. Prasentation der deskriptiven Ergebnisse in der Presse

VI. Erstellung des Abschlussberichtes

3.1 Befragte

Die Umfrage ist reprasentativ fir die Altersgruppe von 14-64 Jahren, mannlich/
weiblich (Statistischen Bundesamt 2007, Statistisches Bundesamt 2005).

Die Stichprobe umfasste: n= 1049 Deutsche
n= 550 Danen
n= 686 Niederlander.

3.2 Erhebungsinstrument

Der vom Zentrum fur Gesundheit erstellte Fragebogen zielte mit einem Set von 20
geschlossenen Fragen (siehe Anlage 1) neben der Erfassung von demographischen
Details (Geschlecht/ Alter/ Beruf/ Schulabschluss/ Familiensituation/ Wohnsituation),
Einstellung zur Verkehrsforderpolitik und Radverkehrsinfrastruktur vor allem auf die
Interessen und Nutzungseinstellungen zu den verschiedenen Verkehrsmitteln ab.
Der Fragebogen kam in einer Online-Umfrage zum Einsatz. Die Teilnehmer wurden
aus dem Online-Access-Panel von www.meinungsplatz.de und entsprechenden
niederlandischen und danischen Adressen rekrutiert und per E-Mail zur Befragung
eingeladen. Die Beantwortung fand in einem geschitzten Rahmen der Webseiten
statt.



http://www.meinungsplatz.de/�

3.3 Statistik

Im Anschluss an die Umfrage wurden die Ergebnisse statistisch aufgearbeitet. Dabei
kamen Verfahren der deskriptiven und analytischen Statistik zum Einsatz. So wurden
Zusammenhange, Unterschiede und Gemeinsamkeiten der Lander untersucht.

Um Gruppenvergleiche durchzufiihren, wurde bei den Mehrfachantworten der
Student-Newman-Keuls-Test verwendet. Mit Hilfe dieses multiplen Vergleichstest
kénnen Unterschiede in den Mittelwerten auf Signifikanz (Signifikanzniveau = 0,05)
Uberprift werden.



4 Ergebnisse der statistischen Analyse

In der statistischen Analyse werden zuerst die wichtigsten deskriptiven Ergebnisse
der Befragten in Deutschland vorgestellt, da der Fokus der Mal3hahmen des NRVP in
Deutschland liegt. Im Anschluss werden Ergebnisse der Analyse zu
landerspezifischen Unterschieden hervorgehoben.

4.1 Ergebnisse: Deutschland

4.1.1 Charakteristika der Stichprobe in Deutschland

Geschlecht
Tabelle 1. Geschlechterverteilung der Befragten (n=1049) in Deutschland
Geschlecht Prozent
Weiblich 55,2
Mannlich 44.8
Total 100,0

Mehr als die Halfte (55,2 %) der Befragten in Deutschland ist weiblich.

Altersstruktur
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Abbildung 1: Altersstruktur der Befragten (n=1049) in Deutschland



Tabelle 2: Altersstruktur der Befragten (n=1049) in Deutschland

Altersgruppe Prozent
14-18 Jahre 4,2
19-25 Jahre 13,6
26-35 Jahre 17,4
36-45 Jahre 21,9
46-55 Jahre 22,1

Uber 55 Jahre 20,7

Total 100,0

Die meisten Befragten (22,1 %) sind im Alter zwischen 46 und 55 Jahren. Auch die
Gruppe der 36 — 45jahrigen (21,9 %) und die der Uber 55jahrigen (20,7 %) sind stark
vertreten. Die jungste Gruppe (14 — 18jahrige) ist mit 4,2 % an der Befragung
reprasentiert.
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Abbildung 2: WohnortgréRe der Befragten in Deutschland (n=1049)



Tabelle 3: WohnortgroRe der Befragten in Deutschland (n=1049); Definitionen der Stadtgrdfe:
(GroRstadt ab 100.000 Einwohner, Mittelstadt 20.000 bis 100.000 EW, Kleinstadt zwischen 5.000

und 20.000 EW, Landstadt/ Ort weniger als 5.000 EW)

Wohnortgrof3e Prozent
GrofR3stadt 37,1
Mittelstadt 20,5
Kleinstadt 20,6

Landstadt / Ort 21,8

Total 100,0

Die meisten Befragten (37,1 %) geben an, in einer Grof3stadt zu wohnen. In einer
Mittelstadt wohnen 20,5 % und in einer Kleinstadt 20,6 % der Befragten. Etwas
starker (21,8%) vertreten ist die Gruppe derjenigen, die in einem Landstadt/ einem
Ort leben.
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Abbildung 3: Landschaftsprofil des Wohnortes der Befragten (n=1049) in Deutschland
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Tabelle 4: Landschaftsprofil des Wohnortes der Befragten (n=1049) in Deutschland

Landschaftsprofil des Wohnortes Prozent
Flachland 68,5
Mittelgebirge 30,4
Hochgebirge 1,0
Total 100,0

Die meisten deutschen Befragten (68,5 %) geben an, im Flachland zu leben. Von
den Studienteilnehmern machten 30,4 % die Angabe, im Mittelgebirge zu leben. Ein
Prozent der deutschen Befragten wohnen im Hochgebirge.
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Abbildung 4: Personenanzahl im Haushalt der Befragten (n=1049) in Deutschland
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Tabelle 5: Personenanzahl im Haushalt der Befragten (n=1049) in Deutschland

Personenanzahl im Haushalt Prozent
Eine Person 20,9
Zwei Personen 35,2
Drei Personen 21,8
Vier Personen 16,6
Finf Personen 4,3
Sechs Personen 0,8
Mehr als sechs Personen 0,5
Total 100,0

Die meisten Haushalte der befragten Deutschen bestehen aus zwei Personen
(35,2 %). Etwas seltener sind Haushalte mit drei Personen (21,8 %) oder mit einer
Person (20,9 %).
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Abbildung 5: Hochster Schulabschluss der Befragten in Deutschland (n=1049)
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Tabelle 6: Hochster Schulabschluss der Befra

ten in Deutschland (n=1049)

Hochster Schulabschluss Prozent
Ohne Schulabschluss 1,0
Hauptschulabschluss 16,5

Mittlere Reife 38,7
Abitur 23,8
Hochschulabschluss 19,9
Total 100,0

Die meisten Befragten (38,7 %) geben an, die Mittlere Reife zu besitzen. Den
Hauptschulabschluss besitzen 16,5 % der Studienteilnehmer. Knapp ¥ (23,8 %) gibt
an, das Abitur als hochsten Schulabschluss zu besitzen. 19,9 % haben einen
Hochschulabschluss. Ohne Schulabschluss ist 1 % der Befragten.
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Abbildung 6: Beruf der Befragten in Deutschland (n=1049)
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Tabelle 7: Beruf der Befragten in Deutschland (n=1049)

Beruf Prozent
Schuler / Student 12,9
Azubi 2,6
Arbeiter / Facharbeiter 10,0
Angestellter 35,4
Beamter 5,2
Selbststandig 9,7
Rentner / Pensionar 13,3
Arbeitssuchend 3,1
Hausfrau / Mutter 7,8
Total 100,0

Am haufigsten Vertreten sind die Angestellten (35,4 %), gefolgt von den Rentnern/
Pensionaren (13,3 %) und den Schulern/ Studenten (12,9 %).
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4.1.2 Verkehrsverhalten/ Transport in Deutschland

Haufigstes genutztes Verkehrsmittel
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Abbildung 7: Am haufigsten genutztes Verkehrsmittel in Deutschland (n=1049)

Tabelle 8: Verkehrsmittelnutzung in Deutschland (n=1049)

Verkehrsmittel Prozent
PKW 57,4
Offentliche Verkehrsmittel 15,8
Fahrrad 21,7
Ich bin immer zu Fuld unterwegs 3,7
Sonstiges 1,3
Total 100,0

Uber die Halfte (57,4 %) der in Deutschland Befragten geben an, am haufigsten den
PKW als Verkehrsmittel zu nutzen. Das Fahrrad wird von mehr als 1/5 der Befragten
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(21,7 %) als haufigstes Verkehrsmittel genutzt. Die 6ffentlichen Verkehrsmittel sind
fur 15,8 % erste Wahl.

4.1.3 Motive der Verkehrsmittelnutzung in Deutschland

Grunde fur die Nutzung eines Verkehrsmittels
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Abbildung 8: Griinde fur die Verkehrsmittelnutzung (Mehrfachnennungen méglich) (n=1049)
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Tabelle 9: Grunde fur die Verkehrsmittelnutzung (Mehrfachnennungen maglich) (n=1049)
Offentliche
PKW Verkehrsmittel Sl
SeleEEEE 0,0 253 42,1
Grinde
Kostenersparnis 2,3 56,0 80,3
Zeitersparnis 58,3 34,3 42,1
Entfernung 70,1 32,5 38,6
ZweckmaRigkeit
(z.B. Transport 503 54 9.6
schwerer
Gegenstande)
Bequemlichkeit 36,2 21,1 11,4
Wohl'beflnden/ 13 24 706
Fitness
Ich habe keine
andere 20,4 37,3 14,0
Moglichkeit

Die Befragten, die den PKW als Hauptverkehrsmittel nutzen geben am haufigsten die
Entfernung als Grund fir die Verkehrsmittelnutzung (70,1 %) an. Die Nutzer der
offentlichen Verkehrsmittel nennen am haufigsten (56 %) die Kostenersparnis als
Grund. Bei den Radfahrern ist dies ebenfalls die haufigste Begrindung (80,3 %).
Zudem ist das Wohlbefinden/ Fitness ein haufig genannter Grund, das Rad zu
nutzen.
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Abbildung 9: Am haufigsten genutzte Verkehrsmittel nach Wohnortgréf3e in Deutschland
(n=1049)

Tabelle 10: Am héaufigsten genutzte Verkehrsmittel nach Wohnortgré3e in Deutschland
(n=1049) (Grof3stadt ab 100.000 Einwohner, Mittelstadt 20.000 bis 100.000 EW, Kleinstadt
zwischen 5.000 und 20.000 EW, Landstadt/ Ort weniger als 5.000 EW)

Offentliche
PKW Verkehrs- Fahrrad zu Fuld Sonstiges
mittel
Grof3stadt 43,4 26,0 25,4 3,9 1,3
Mittelstadt 51,2 13,0 28,4 6,0 1,4
Kleinstadt 69,9 7,9 17,6 2,8 1,9
randstadtl | 75 8,7 13,1 2,2 0,9

Das Fahrrad wird mit 28,4 % am haufigsten in den Mittelstadten als primares
Verkehrsmittel eingesetzt. In den Grof3stadten nutzen 25,4 % das Rad als
Hauptverkehrsmittel. In den Kleinstadten (17,6 %) und Landstadten/ Orten (13,1 %)
kommt das Fahrrad seltener als haufigstes genutztes Verkehrsmittel zum Einsatz.

18




RegelmaRige Radnutzung

Tabelle 11: Angaben der deutschen Befragten zum regelméaBigem Radfahren (mind
Woche) (n=1049)

. 3X pro

Fahren Sie regelméaRig Rad? Prozent
Ja 45,1
Nein 54,9
Total 100,0

Von den deutschen Befragten fahren 45,1 % regelmé&Rig, also mindestens drei Mal in

der Woche, Rad.

19



Grund fur die fehlende Inanspruchnahme des Rades

Tabelle 12: Grinde fiur die fehlende Inanspruchnahme des Rades in Deutschland
(Mehrfachnennungen maglich)(nur diejenigen die nicht regelméafiig Radfahren) (n=575)

Grund Prozent
Gesundheitliche Einschrankungen 19,6
Keine Lust / Bequemlichkeit 33,9
Angst, weil...: ich nicht / nur schlecht 12.0

Radfahren kann / zu viel Kfz-Verkehr

Keine Zeit 40,5

Ich will nicht verschwitzt /

verschmutzt am Zielort ankommen 25,0
Zu weite Entfernungen zum Zielort 47,6
Keine Fahrradwege vorhanden 17,0
Schlechte Fahrradwege vorhanden 18,9
Prestige / gesellschaftliche Stellung 05
(Auto = Statussymbol) '
Wetterbedingungen 37,7

Diejenigen, die das Fahrrad nicht regelmaRig nutzen, begriinden dies insbesondere
mit der weiten Entfernung zum Zielort (47,6 %), der geringen Zeit (40,5 %) und mit
den Wetterbedingungen (37,7 %).
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Zweck der Fahrradnutzung
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Abbildung 10: Zweck der Fahrradnutzung bei den deutschen Befragten (Mehrfachnennungen
maoglich) (n=1049)

Tabelle 13: Zweck der Fahrradnutzung bei den deutschen Befragten (Mehrfachnennungen
maoglich) (n=1049)

Zweck Prozent
Freizeit 70,0
Fahrt zur Arbeit 19,4
Einkaufen 29,6
Besorgungen tatigen / Erledigungen 34,6
Fitne_sstra_in_ing / 346

Gesundheitstraining / Sport '

Gar nicht 17,5

Die meisten deutschen Befragten (70,0 %) geben an, das Fahrrad zum Zweck der
Freizeitgestaltung zu nutzen. Viele Befragte nennen die Grinde ,Besorgungen
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tatigen/ Erledigungen” (34,6 %) und ,Fitnesstraining/ Gesundheitstraining/ Sport*
(37,7 %) als Zweck der Fahrradnutzung.

Gesundheitlicher Nutzen des Radfahrens

Abbildung 11: Einschatzung des gesundheitlichen Nutzens des Radfahrens bei deutschen
Befragten (Mehrfachnennungen mdéglich) (n=1049)
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Tabelle 14: Einschétzung des gesundheitlichen Nutzens des Radfahrens bei deutschen
Befragten (Mehrfachnennungen mdglich) (n=1049)

Gesundheitlicher Nutzen Prozent
Starkung des Herz-Kreislauf-Systems 83,6
Verbegserung Qer . 86 3

Ausdauerleistungsfahigkeit ’

Anregung des Stoffwechsels 60,5
Starkung der Muskulatur 82,7
Verbesserung der Gedachtnisleistung 16,8
Erholung vom Stress 55,5
Starkung des Immunsystems 41,0
Weil3 nicht 3,8

Nur 3,8 % der deutschen Befragten haben kein Wissen Uber den gesundheitlichen
Nutzen des Radfahrens. Der am haufigsten genannte Nutzen ist die Verbesserung
der Ausdauerleistungsfahigkeit (86,3 %). Weiter werden die Starkung des Herz-
Kreislauf-Systems (83,6 %) und Starkung der Muskulatur (82,7 %) héaufig
angegeben.
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4.2 Landerspezifische Unterschiede

4.2.1 Charakteristika der Stichprobe

Geschlecht
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Prozent
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Abbildung 12: Geschlecht der Befragten (n: D=1049, DK=550, NL=686)

In den Niederlanden ist der Anteil der weiblichen Befragten am groéf3ten (67%). In

Deutschland sind 55,2%, in Danemark 57,8% der Befragten weiblich.
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Altersgruppen
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Abbildung 13: Altersgruppen (n: D=1049, DK=550, NL=686)

Tabelle 15: Altersgruppen (n: D=1049, DK=550, NL=686)

Deutschland Danemark Niederlande
14-18 Jahre 4,2 0,7 2,5
19-25 Jahre 13,6 10,9 14,7
26-35 Jahre 17,4 23,1 18,4
36-45 Jahre 21,9 20,7 24,8
46-55 Jahre 22,1 17,5 19,1
Uber 55 Jahre 20,7 27,1 20,6

Die in Deutschland am haufigsten vertretene Altersgruppe sind die 46 — 55 Jahrigen.
In Danemark sind die Befragten am haufigsten tber 55 Jahre und in den
Niederlanden 36 — 45 Jahre alt.
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Beruf
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Abbildung 14: Berufe der Befragten (n: D=1049, DK=550, NL=686)

Tabelle 16: Berufsfelder (n: D=1049, DK=550, NL=686)

Deutschland Danemark Niederlande
Schuler / Student 12,9 8 10,2
Azubi 2,6 0,2 0,9
Arbeiter /
Facharbeiter 10 20,7 20
Angestellter 35,4 29,3 18,1
Beamter 52 10,2 7,7
Selbststandig 9,7 5,5 4,8
Rentner / 13,3 18 12,8
Pensionar
Arbeitssuchend 3,1 5,8 4.7
Hausfrau / Mutter 7,8 2,4 20,8

In Deutschland sind die Angestellten (35,4 %) haufig vertreten, wahrend in den
Niederlanden und auch in Danemark die Arbeiter/Facharbeiter (NL: 20,0 %; DK: 20,7
%) haufig reprasentiert sind. Im Vergleich zu den deutschen Befragten féllt auf, dass
in den Niederlanden besonders viele den Beruf Hausfrau/ Mutter (20,8 %) angeben.
In Danemark wird diese Antwort relativ selten gegeben (2,8 %).
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StadtgrolRe
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Abbildung 15: Stadtgré3e der Wohnorte der Befragten (n: D=1049, DK=550, NL=686)

Tabelle 17: StadtgroRe der Wohnorte (n: D=1049, DK=550, NL=686) (Grof3stadt ab 100.000
Einwohner, Mittelstadt 20.000 bis 100.000 EW, Kleinstadt zwischen 5.000 und 20.000 EW,
Landstadt/ Ort weniger als 5.000 EW)

Deutschland Danemark Niederlande
Grof3stadt 37,1 28 27,7
Mittelstadt 20,5 28,5 29,9
Kleinstadt 20,6 23,1 20,7
Landstadt/Ort 21,8 20,4 21,7

Die Anzahl der Bewohner der einzelnen StadtgréRen unterscheidet sich zwischen
den untersuchten Landern besonders bei den GroR3- und Mittelstadten. Wahrend in
Deutschland die meisten Befragten (37,1 %) in Grol3stadten leben (NL: 27,7 %;
DK: 28,0 %), sind es in Danemark (28,5 %) und den Niederlanden (29,9 %) die
Mittelstadte, die am haufigsten bewohnt werden.
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Landschaftsprofil
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Abbildung 16: Landschaftsprofil (n: D=1049, DK=550, NL=686)

Tabelle 18: Landschaftsprofil (n: D=1049, DK=550, NL=686)
Deutschland Danemark Niederlande
Flachland 68,5 88,6 90,4
Mittelgebirge 30,4 10,5 9,6
Hochgebirge 1 0,9 0

Das Landschaftsprofil des Wohnortes ist bei Befragten aller La&nder am haufigsten
flach (D=68,5 %, DK=88,6 %, NL=90,4 %). Im Mittelgebirge leben 30,4 % der
deutschen, 10,5 der danischen und 9,6 % der niederlandischen Befragten.
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Schulabschluss
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Abbildung 17: Schulabschluss der Befragten (n: D=1049, DK=550, NL=686)

Tabelle 19: Schulabschluss der Befragten (n: D=1049, DK=550, NL=686)

Deutschland Danemark Niederlande
Ohne Schulabschluss 1,0 4,4 7,7
Hauptschulabschluss 16,5 29,1 17,2
Mittlere Reife 38,7 12,4 41,7
Abitur 23,8 26,2 9,8
Hochschulabschluss 19,9 28 23,6

In Deutschland (38,7 %) und den Niederlanden (41,7 %) wird die Mittlere Reife als
haufigster Schulabschluss angegeben. In Danemark ist es der Hauptschulabschluss

(29,1 %).
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Personen im Haushalt

Prozent

W Deutschland
B Danemark
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Personen Personen sechs
Personen

Personen

Abbildung 18:Anzahl der Personen im Haushalt (n: D=1049, DK=550, NL=686)

Tabelle 20: Anzahl der Personen im Haushalt (n: D=1049, DK=550, NL=686)

Deutschland Danemark Niederlande
Eine Person 20,9 24,5 23,6
Zwei Personen 35,2 42,4 38,9
Drei Personen 21,8 16,4 15,6
Vier Personen 16,6 11,3 15,5
Funf Personen 4,3 3,8 4.4
Sechs Personen 0,8 11 1,3

In allen Landern sind die Haushalte mit zwei Personen am haufigsten. In den
Niederlanden (23,6 %) und Danemark (24,5 %) geben die Befragten haufiger an in
Singlehaushalten zu leben als in Deutschland (20,9 %).
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4.2.2 Verkehrsverhalten/ Transport

Funktionsfahige Rader im Haushalt

Mehr als funf Fahrrader

Funf Fahrrader
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O Niederlande
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Anzahl der Rader

Ein Fahrrad

Kein Fahrrad

0 5,0 10,0 15,0 20,0 25,0 30,0 35,0

Prozente

Abbildung 19: Anzahl der funktionsfahigen R&ader in den Haushalten (n: D=1049, DK=550,
NL=686)

Tabelle 21: Anzahl der funktionsfahigen Rader in den Haushalten (n: D=1049, DK=550, NL=686)

Deutschland Danemark Niederlande
Funf Fahrrader 51 4,7 4,7
Vier Fahrrader 10,5 9,8 13,1
Drei Fahrrader 20,9 14,9 17,8
Zwei Fahrrader 30,6 29,8 29,0
Ein Fahrrad 20,1 24,5 21,9
Kein Fahrrad 8,3 11,6 6,4

Die Anzahl der funktionsfahigen R&der im Haushalt ist in den Niederlanden am
hochsten. Die Anzahl der Haushalte ohne Rad ist in den Niederlanden mit (6,4 %)
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am niedrigsten. Die deutschen Befragten geben zu 8,3 % an, kein funktionsfahiges
Rad im Haushalt zu besitzen. Bei den Danen sind es 11,6 %.

Besitz eines eigenen funktionsfahigen Rades

90,0

88,0

86,0

84,0

M Deutschland
B Dénemark
E Niederlande

Prozent

82,0

80,0 -

78,0 1

76,0

Deutschland Dénemark Niederlande
Land

Abbildung 20: Anteil der Befragten die ein funktionsfahiges Fahrrad besitzen (n: D=1049,
DK=550, NL=686)

Tabelle 22: Anteil der Befragten die ein funktionsfahiges Fahrrad besitzen (n: D=1049, DK=550,
NL=686)

Deutschland Danemark Niederlande
Ja 86,3 81,1 87,6
Nein 13,7 18,9 12,4

Die meisten befragten Deutschen (86,3 %) geben an, ein funktionsfahiges Rad zu
besitzen. In Danemark sind es 81,1 %, in den Niederlanden 87,6 %. Deutschland
und die Niederlande unterscheiden sich beim Besitz eines funktionsfahigen
Fahrrades signifikant von Danemark.
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Bewertung der Férderpolitik fir das Radfahren
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Einschéatzung der Férderpolitik

Abbildung 21: Einordnung der Forderpolitik fir das Radfahren (n: D=1049, DK=550, NL=686)

Tabelle 23: Einordnung der Forderpolitik fir das Radfahren (n: D=1049, DK=550, NL=686)

Deutschland Danemark Niederlande
Sehr gut 2,0 2,7 2,3
Gut 10,4 12,5 18,8
Eher gut 37,9 38,4 37,8
Eher schlecht 24 4 22.4 21,1
Schlecht 18,0 16,0 9,3
Sehr schlecht,
habe noch nie 72 8.0 106
etwas davon
gehort

Die Forderpolitik wird in Deutschland, im Vergleich zu den Niederlanden und
Danemark, seltener im guten und sehr guten Bereich bewertet. Dagegen werden in
Deutschland die Bereiche ,Eher schlecht” und ,Schlecht” haufig genannt.
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Zuruckgelegte Gesamtstrecke mit dem Rad in der Woche
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Abbildung 22: Gefahrene Rad-km-Bereiche pro Woche n: D=1049, DK=550, NL=686)

Tabelle 24: Gefahrene Rad-km-Bereiche pro Woche (n: D=1049, DK=550, NL=686)

Deutschland Danemark Niederlande
> 30 km 14,3 12,2 17,6
> 20-30 km 8,4 6,4 8,6
> 15-20 km 7,3 7,3 10,9
> 10-15 km 11,7 8,7 11,2
>5-10 km 11,3 9,8 12,7
> 2-5 km 8,5 11,5 10,5
> 0-2 km 18,2 18,7 13,3
Gar nicht 20,2 25,5 15,2

In den Niederlanden fahren die meisten Befragten (17,6 %) mehr als 30 Km pro
Woche mit dem Fahrrad. In Deutschland sind es in diesem Bereich lediglich 14,3 %
in Danemark 12,2 %. Die meisten Befragten in Deutschland geben an ,Gar nicht*
(20,2 %) oder lediglich ,> 0-2 Km*“ (18,2 %) mit dem Rad unterwegs zu sein.
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Haufigkeit der regelméRigen Radfahrer

70,0

63,4

60,0

50,0

40,0
M Deutschland

B Danemark
@ Niederlande

Prozent

30,0 1

20,0 A

10,0

Deutschland

Danemark
Land

Niederlande

Abbildung 23: Haufigkeit der regelméaRigen Radnutzung (mind. 3x pro Woche) (n: D=1049,
DK=550, NL=686)

Tabelle 25: Haufigkeit der regelmaRigen Radnutzung (mind. 3x pro Woche) (n: D=1049, DK=550,
NL=686)

Deutschland Danemark Niederlande
Ja 45,1 46,4 63,4
Nein 54,9 53,6 36,6

In den Niederlanden wird das Fahrrad am haufigsten regelmalRlig genutzt. Von den
Befragten nutzen 63,4% ihr Rad mindestens drei Mal pro Woche. In Deutschland
sind es 45,1% und in Danemark 46,4% der Befragten.
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Familientradition des Radfahrens
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Abbildung 24: Auswertung der Frage: War die Radnutzung friher in Ihrer Familie Ublich?
(n: D=1049, DK=550, NL=686)

Tabelle 26 Auswertung der Frage: War die Radnutzung friher in lhrer Familie Ublich?
(n: D=1049, DK=550, NL=686)

Deutschland Danemark Niederlande
Ja 73,7 72,0 82,8
Nein 22,4 24,4 141
Weil3 nicht 3,9 3,6 3,1

In den Niederlanden herrscht die gréf3te Tradition des Radfahrens. Dort war friher
bei annéhrend 4/5 der Bevolkerung (82,8 %) die Radnutzung in der Familie tblich. In
Deutschland (73,7 %) und Danemark (72,0 %) ist die Nutzung zwar auch haufig,
jedoch im Vergleich mit den Niederlanden signifikant seltener Tradition.
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4.2.3 Motive

Grinde regelmagiger
Verkehrsmittels

Radfahrer zur

Verkehrsmittelnutzung

ihres haufigsten

Tabelle 27: Warum nutzen Sie |hr haufigstes Verkehrsmittel? (Mehrfachnennungen maoglich)
(nur diejenigen die regelmalRig Radfahren, n: D=473, DK=255, NL=435)

Deutschland | Danemark | Niederlande | Signifikanz

Okologische Griinde 24,9 13,1 12,5 DVS[')KNL&

Kostenersparnis 47,3 32.1 39 D vs[.)KNL &

Zeitersparnis 45,2 45 4 328 D &l\[l)lt( VS.
Entfernung 49 47.4 55,6 ns.

ZweckmahRigkeit (z.B.

Transport schwerer 23,8 14,9 13,1 Dvs.NL &
DK

Gegenstande)

Bequemlichkeit 18,8 17,6 11,4 D &’\EI)E vs.
Wohlbefinden/Fitness 37 30 42 D &l\[l)lt( vs.
Ich habe keine andere

Méglichkeit 16,7 16,8 22 n.s.

In Deutschland werden von den regelmaRig Rad fahrenden Befragten die Entfernung
und die Kostenersparnis als haufigster Grund der Verkehrsmittelwahl genannt. Im
Vergleich zu den Niederlanden werden die Motive ,Okologische Griinde®,
.Kostenersparnis®, ,Zeitersparnis®, ,Zweckmafigkeit“ und ,Bequemlichkeit” signifikant
haufiger genannt. Das Motiv ,Wohlbefinden/Fitness” ist bei den Niederlandern
wesentlich haufiger ein Motiv. Die Grunde ,Entfernung” und ,Ich habe keine andere
Maglichkeit zeigen keine signifikanten Unterschiede.
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Grunde unregelmaliger Radfahrer zur Verkehrsmittelnutzung

Verkehrsmittels

ihres haufigsten

Tabelle 28: Warum nutzen Sie |hr haufigstes Verkehrsmittel? (Mehrfachnennungen maoglich)
(nur diejenigen die nicht regelméaRig Radfahren, n: D=576, DK=295, NL=251)

Deutschland | Danemark | Niederlande | Signifikanz

Okologische Griinde 5,3 20 15 DVS[-)KNL&

Kostenersparnis 17,0 8.4 4.7 D vs[.)KNL &

Zeitersparnis 52,0 40,3 34.2 D VS[.)KNL &

Entfernung 61,1 50,0 51.0 D vs[.)KNL &
ZweckmaRigkeit (z.B.

Transport schwerer 38,5 22.3 19,9 Dvs.NL &

DK

Gegenstande)

Bequemlichkeit 33,8 37,6 31,0 n.s.
Wohlbefinden/Fitness 4,1 3,7 13,1 D &l\[l)f VS
Ich habe keine andere

Maglichkeit 251 28,4 25,5 n.s.

Von denjenigen Befragten in Deutschland, die ihr Rad nicht regelméf3ig nutzen
werden am haufigsten die Entfernung und die Zeitersparnis als Grund der
Verkehrsmittelwahl genannt.
Im Vergleich zu den Niederlanden und den Danen werden die Motive ,Okologische
Griunde*, ,Kostenersparnis® und ,ZweckmaRigkeit* signifikant haufiger genannt. Das
Motiv ,Wohlbefinden/Fitness* wurde bei den Niederlandern signifikant haufiger
gedulRert, als bei den danischen und den deutschen Befragten. Die Motive
.Bequemlichkeit* und ,Ich habe keine andere Moglichkeit* zeigen keine signifikanten

Unterschiede.
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Zweck der Fahrradnutzung

Tabelle 29: Zu welchem Zweck nutzen Sie das Fahrrad? (Mehrfachnennungen madglich)
(n: D=1.049, DK=550, NL=686)

Deutschland | Danemark | Niederlande | Signifikanz
Freizeit 70,0 58,0 62,8 D VS[SKNL &
Fahrt zur Arbeit 19,4 29,6 31,2 pye L&
Einkaufen 29,6 37,1 34,1 D VS[-)KNL &
Besorgungen tatigen D & DK vs.
/ Erledigungen 34,6 34,2 63,1 NL
Fitnesstraining /
Gesundheitstraining / 34,6 14,9 18.8 D VS[-)KNL &
Sport
Gar nicht 17,5 242 16,0 D &[I)\l}lg VS.

Die deutschen Befragten geben am haufigsten an, das Fahrrad zur
Freizeitgestaltung zu nutzen. Dieser Zweck ist in Danemark und den Niederlanden
ebenfalls haufige Antwort, jedoch signifikant seltener im Vergleich zu Deutschland.
Dieser Trend ist ebenfalls beim Motiv ,Fitnesstraining/Gesundheitstraining/Sport* zu
beobachten. Der Zweck ,Besorgungen tatigen/Erledigungen® wird in den
Niederlanden signifikant haufiger angegeben als in Deutschland und Danemark. In
Deutschland werden zudem die Antwortmdglichkeiten ,Fahrt zur Arbeit® und
~Einkaufen” signifikant seltener gewahlt als in den Vergleichslandern.
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Zweck der Fahrradnutzung der regelmafiigen Radfahrer

Tabelle 30: Nutzung des Fahrrads (Mehrfachnennungen mdglich) (nur diejenigen die
regelmaflig Radfahren, n: D=473, DK=255, NL=435)

Deutschland | Danemark | Niederlande | Signifikanz

Freizeit 82,9 76,9 76,1 n.s.
Fahrt zur Arbeit 37,6 56,1 47,1 D VSNDLK vs.
Einkaufen 51,2 63,1 48,5 P&l vs
Besorgungen tatigen D & DK vs.

/ Erledigungen 59.6 584 834 NL

Fitnesstraining /

Gesundheitstraining / 55,2 25,5 25,5 Dvs. DK &

NL

Sport
Gar nicht 0 0 0,2 n.s.

Diejenigen, die regelméaf3ig Radfahren, nutzen in allen drei untersuchten Landern ihr
Rad haufig in der Freizeit. Von diesen geben besonders in Danemark viele (56,1 %)
an, das Rad fir die Fahrt zur Arbeit zu nutzen. In Deutschland wird dieser Grund im
Vergleich zu den beiden anderen Landern deutlich seltener genannt. Das
~Fitnesstraining/Gesundheitstraining/Sport* ist bei den deutschen Befragten
signifikant héher im Vergleich zu Danemark und den Niederlanden. Die Niederlander
unterscheiden sich signifikant von den deutschen und danischen Befragten bei der
Haufigkeit der Antwortmdoglichkeit ,Besorgungen tatigen/Erledigungen®. Dies ist auch
der in den Niederlanden von den regelmalligen Radfahrern am haufigsten genannte
Grund.
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Gewitinschte MalRBnhahmen zur haufigeren Radnutzung am Wohnort

Tabelle 31: MalRnahmen, um Radverkehr zu férdern (Mehrfachnennungen méglich) (n: D=1.049,
DK=550, NL=686)

Deutschland | D&dnemark | Niederlande | Signifikanz

Bessere Qualitat der 402 291 235 D vs.NL vs.
Radwege DK
Mehr Radwege /
Ausbau des 49,5 29,8 14,4 D vs.NL vs.
DK
Radwegenetzes
Mehr Radwege an D & DK vs.
verkehrsarmen Stral3en 1.4 14.4 7.3 NL
Diebstahlsichere D vs.NL Vs
Abstellplatze am 22,0 7,5 12,5 : '
DK
Wohnort
Diebstahlsichere D & NL vs.
Abstellplatze am Zielort 28,7 14,7 30,3 DK
Ausreichend D vs.NL vs.
beleuchtete Radwege 314 18,4 23,6 DK

Geschwindigkeits-
begrenzung des 10,1 8,7 10,1 n.s.
motorisierten Verkehrs
Radrouten mit
gesundheitlichen

Bezligen (z.B. D & DK vs.
Themenroute 14,3 12,7 8.2 NL
,Gesundheit”;
» Wellness*)
Nichts 250 43,5 453 D "SNEK &

In Deutschland werden die Malinahmen ,Bessere Qualitat der Radwege* und ,Mehr
Radwege/Ausbau des Radwegenetzes” signifikant haufiger als in Danemark und den
Niederlanden angegeben. Signifikant seltener als in Deutschland und Danemark
werden diese Mallinahmen in den Niederlanden genannt. Auffallig ist auch der
signifikante Unterschied zwischen Deutschland und den Dé&nen/Niederlandern bei
der Antwortmdglichkeit ,Nichts®. In Deutschland wird diese Mdglichkeit signifikant
seltener angegeben.
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Von regelmafigen Radfahrern gewtinschte Malinahmen zur haufigeren Radnutzung
am Wohnort

Tabelle 32: MalRnahmen, um Radverkehr zu férdern (Mehrfachnennungen mdéglich) (nur
diejenigen die regelmafig Radfahren, n: D=473, DK=255, NL=435)

Deutschland | Danemark | Niederlande | Signifikanz

Bessere Qualitat der 535 40 4 306 D vs. NL vs.
Radwege DK
Mehr Radwege /
Ausbau des 59,0 40,8 19,1 Dvs. NL vs.
DK
Radwegenetzes
Mehr Radwege an D & DK vs.
verkehrsarmen Stral3en 211 19.2 A7 NL
Diebstahlsichere D vs. NL Vs
Abstellplatze am 30,2 15,6 9,8 ' '
DK
Wohnort
Diebstahlsichere D & NL vs.
Abstellplatze am Zielort 37,0 208 38,2 DK
Ausreichend D vs. DK &
beleuchtete Radwege 39.7 21,1 313 NL

Geschwindigkeits-
begrenzung des 13,5 11,4 11,7 n.s.
motorisierten Verkehrs

Radrouten mit
gesundheitlichen

Beziligen (z.B. D & DK vs.
Themenroute 18,0 16,9 9.7 NL
,Gesundheit”;
» Wellness*)
Nichts 12,5 26,3 33,3 D Vsb'\}i" Vs

Diejenigen, die regelmallig Radfahren, geben in Deutschland im Vergleich zu den
Niederlanden und Danemark signifikant haufiger die MaRnahmen ,Bessere Qualitat
der Radwege®, ,Mehr Radwege/Ausbau des Radwegenetzes”, ,Ausreichende
beleuchtete Radwege“ und ,Diebstahlsichere Abstellplatze am Wohnort* zur
haufigeren Radnutzung an. Die MalRnahme ,Diebstahlsichere Abstellplatze am
Zielort“ wurden in Deutschland und den Niederlanden signifikant h&dufiger angegeben
als in Danemark. Keine MalRnahme wird in Deutschland von denjenigen die
regelmanig Radfahren signifikant seltener gefordert.
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Von Grol3stadtern gewinschte Malinahmen zur haufigeren Radnutzung am Wohnort

Tabelle 33: Malnahmen, um Radverkehr zu férdern (Mehrfachnennungen mdglich) (nur
Grol3stadter, n: D=389, DK=154, NL=190)

Deutschland | Ddnemark | Niederlande | Signifikanz

Bessere Qualitat der 499 357 321 Dvs. DK &
Radwege NL
Mehr Radwege /
Ausbau des 52,7 33,8 21,6 Dvs. NL vs.
DK
Radwegenetzes
Mehr Radwege an
verkehrsarmen Stral3en 18,5 13,6 111 n.S.
Diebstahlsichere
Abstellplatze am 30,6 11,0 23,2 D & NL vs.
DK
Wohnort
Diebstahlsichere D & NL vs.
Abstellplatze am Zielort 344 22,1 38,9 DK
Ausreichend D & NL vs.
beleuchtete Radwege 33.9 18,8 311 DK

Geschwindigkeits-
begrenzung des 12,3 9,1 13,2 n.s.
motorisierten Verkehrs
Radrouten mit
gesundheitlichen
Beziligen (z.B.

15,4 12,3 9,5 n.s.
Themenroute
,Gesundheit”;
» Wellness*)
Nichts 18.8 30,6 33,7 b "SNEK &

Die Bewohner einer Grol3stadt weisen landerspezifisch signifikante Unterschiede
beziglich der gewinschten Maflinahme ,Bessere Qualitat der Radwege” und ,Mehr
Radwege/Ausbau des Radwegenetzes" auf. Diese MalRnahme wird in Deutschland
signifikant haufiger gewinscht, als in Danemark und den Niederlanden.

Die MalRnahmen ,Diebstahlsichere Abstellplatze am Wohnort“, ,Diebstahlsichere
Platze am Zielort* und ,Ausreichend beleuchtete Radwege® wird in Danemark
signifikant seltener gefordert als in Deutschland und den Niederlanden.

Keine signifikanten Unterschiede werden bei den Maflinahmen
Geschwindigkeitsbegrenzung des motorisierten  Verkehrs®, ,Radrouten mit
gesundheitlichen Bezligen* sowie ,Mehr Radrouten an Verkehrsdrmeren Stral3en
festgestellt.

43



Dagegen wird in Danemark und den Niederlanden signifikant haufiger ,Nichts” als
Wunsch einer MalRnahme zur haufigeren Fahrradnutzung geauf3ert, als in
Deutschland.

Von Mittelstadtern gewlnschte Malinahmen zur haufigeren Radnutzung am Wohnort

Tabelle 34: MaBnahmen, um Radverkehr zu férdern (Mehrfachnennungen mdglich) (nur
Mittelstadter, n: D=215, DK=157, NL=205)

Deutschland | Danemark | Niederlande | Signifikanz

Bessere Qualitat der 405 28.0 25 4 D vs. DK &
Radwege NL
Mehr Radwege /
Ausbau des 52,6 27,4 126 |PVs DKvs.
NL
Radwegenetzes
Mehr Radwege an D & DK vs.
verkehrsarmen Stral3en 21.9 17.8 5.9 NL
Diebstahlsichere
Abstellplatze am 247 10,2 14,6 Dvs. DK &
NL
Wohnort
Diebstahlsichere D & NL vs.
Abstellplatze am Zielort 321 17,2 32.2 DK
Ausreichend D vs. DK &
beleuchtete Radwege 353 22,9 22,9 NL

Geschwindigkeits-
begrenzung des 10,7 8,3 10,2 n.s.
motorisierten Verkehrs

Radrouten mit
gesundheitlichen
Beziligen (z.B.

11,2 11,5 9,8 n.s.
Themenroute
,Gesundheit”;
, Wellness*)
Nichts 25,1 42,0 45,4 D VSNEK &

Bei den Bewohnern einer Mittelstadt zeigen sich landerspezifisch signifikante
Unterschiede beziglich der gewilnschten MalRhahmen ,Bessere Qualitat der
Radwege®, ,Diebstahlsichere Abstellplatze am Wohnort* und ,Ausreichend
beleuchtete Radwege“. Diese MalRhahmen werden in Deutschland signifikant
haufiger gewinscht, als in Danemark und den Niederlanden. Dagegen wird in
Danemark und den Niederlanden signifikant haufiger ,Nichts" als Wunsch einer
Malnahme zur haufigeren Fahrradnutzung geaul3ert, als in Deutschland. ,Mehr
Radwege an verkehrsarmen Stral3en® werden in den Niederlandern signifikant
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seltener gewinscht, als in Deutschland und Danemark. Auch bei der MalRhahme
.Mehr Radwege/ Ausbau des Radverkehrsnetzes" haben die Befragten in den
Niederlanden geringeren Bedarf, als die befragten Danen; diese wiederum geben
dies seltener an als die Befragten in Deutschland. Bei der
~,Geschwindigkeitsbegrenzung des motorisierten Verkehrs® und ,Radrouten mit
gesundheitlichen Bezligen* gibt es keine Unterscheide zwischen den Landern. In
deutschen und niederlandischen Mittelstddten werden signifikant haufiger die
Malinahmen ,Diebstahlsichere Platze am Zielort* gefordert als in Danemark.

Von Kleinstadtern gewtinschte Mal3nahmen zur haufigeren Radnutzung am Wohnort

Tabelle 35: MaBnahmen, um Radverkehr zu férdern (Mehrfachnennungen mdglich) (nur
Kleinstadter, n: D=216, DK=127, NL=142)

Deutschland | Danemark | Niederlande | Signifikanz

Bessere Qualitat der 306 220 16.9 D vs. DK &
Radwege NL
Mehr Radwege /
Ausbau des 42,6 27,6 10,6 D vs. DKvs.
NL
Radwegenetzes
Mehr Radwege an
verkehrsarmen Stral3en 13.9 118 [ n.S.
Diebstahlsichere
Abstellplatze am 16,7 5,5 4.2 D "SNEK &
Wohnort
Diebstahlsichere D & NL vs.
Abstellplatze am Zielort 26,9 8.7 29,6 DK
AVETZICUIEE 24,1 16,5 19,0 n.s.

beleuchtete Radwege

Geschwindigkeits-
begrenzung des 7,9 7,9 7,7 n.s.
motorisierten Verkehrs

Radrouten mit
gesundheitlichen

Beziligen (z.B. D & DK vs.
Themenroute 14.8 16,5 4.9 NL
,Gesundheit”;
, Wellness*)
Nichts 27.8 48,8 51,4 D "SNEK &

Landerspezifisch keine signifikanten Unterschiede bezuglich der gewinschten
Mallnahmen wurden bei den Bewohnern von Kleinstadten in den Kategorien
.,Geschwindigkeitsbegrenzung des  motorisierten  Verkehrs®, ,Ausreichend
beleuchtete Radwege” und ,Mehr Radwege an verkehrsarmen Stral3en” festgestellt.
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In deutschen Kleinstadten werden signifikant h&aufiger ,Bessere Qualitat der
Radwege®, ,Mehr Radwege/ Ausbau des Radverkehrsnetzes* und ,Diebstahlsichere
Abstellplatze am Wohnort* gefordert als in Danemark und den Niederlanden.
Signifikant seltener wird in Deutschland die Antwortmoglichkeit ,Nichts* angegeben.
Die deutschen und niederlandischen Kleinstadter geben signifikant haufiger die
MalRnahme ,Diebstahlsichere Platze am Zielort* an, als die Kleinstadtbewohner in
Danemark. ,Radrouten mit gesundheitlichen Bezligen“ werden in der Niederlanden
signifikant seltener gefordert als in Deutschland und Danemark.

Von Landstadtern (Bewohnern von Orten) gewlnschte Mal3Bhahmen zur haufigeren
Radnutzung am Wohnort

Tabelle 36: MalRnahmen, um Radverkehr zu férdern (Mehrfachnennungen madglich) (nur
Landstadter/Bewohner von Orten, n: D=229, DK=112, NL=149)

Deutschland | Danemark | Niederlande | Signifikanz

Bessere Qualitat der 32.8 295 16.1 D & DK vs.
Radwege NL
Mehr Radwege /
Ausbau des 47.6 30,4 114 Dvs. DK
vs. NL
Radwegenetzes
Mehr Radwege an D & DK vs.
verkehrsarmen StralRen 14.8 13.4 4,0 NL
Diebstahlsichere
Abstellplatze am 10,0 0.9 4.0 Dvs. DK &
NL
Wohnort
Diebstahlsichere D & NL vs.
Abstellplatze am Zielort 17,5 1 17,4 DK
Ausreichend D vs. DK &
beleuchtete Radwege 30.1 13.4 19.5 NL

Geschwindigkeits-
begrenzung des 7,9 9,8 8,1 n.s.
motorisierten Verkehrs
Radrouten mit
gesundheitlichen
Bezligen (z.B.

14,8 10,7 7,4 n.s.
Themenroute
,Gesundheit”;
»Wellness*)
Nichts 32,8 44.6 54,4 D VSNEK &

Bei der Untersuchung der Landstadter/Bewohner von Orten zeigen sich keine
Unterschiede zwischen den Landern beziglich der gewlnschten Mal3hahmen
~,Geschwindigkeitsbegrenzung des motorisierten Verkehrs® und ,Radrouten mit
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gesundheitlichen Bezlgen“. In deutschen Landstadten werden signifikant haufiger
.Mehr Radwege/ Ausbau des Radwegenetzes" gefordert als in Danemark und den
Niederlanden. Eine bessere Qualitat der Radwege wird in Danemark und in
Deutschland haufiger gefordert als in den Niederlanden.

Beweggrinde fur das Radfahren bei regelméaRigen Radfahrern

Tabelle 37: Beweggrunde furs Radfahren (Mehrfachnennungen maglich) (nur diejenigen die
regelmaflig Radfahren, n: D=473, DK=255, NL=435)

Deutschland | Danemark | Niederlande | Signifikanz
Zeitersparnis 25,8 33,7 23,0 D &[’)\l}i‘ vs:
Bewe_gung und 84.4 50.6 68.5 D vs. DK vs.
Fitness NL
Stress vermeiden 27,3 24,7 19,1 D VS'N?_K vs:
Kosten gering halten 68,3 60,0 56,3 D VSNEK &
Okologische Griinde 37,0 19,6 18,9 DVSNEK&
ifisohe Luft 7 58,0 s03 | PN
PUnktquh ankommen 25.6 259 297 ns.
/ keinen Stau

Die deutschen Befragten, die regelmafig Radfahren, geben im Vergleich zu den
Radfahrern in Danemark und den Niederlanden signifikant haufiger die Antworten
.Bewegung und Fitness®, ,Naturerlebnis/frische Luft*, ,Kosten gering halten®, ,Stress
vermeiden“ und ,Okologische Griinde* auf die Frage was Ihnen besonders wichtig
beim Radfahren ist an. Den radaktiven Danen ist im Vergleich zu Deutschland und
den Niederlanden signifikant haufiger die Zeitersparnis wichtig. Den Niederlandern ist
im Landervergleich die Unabhéangigkeit/Flexibilitat signifikant seltener wichtig.
.Punktlich ankommen/keinen Stau“ ist den Radfahrern in den drei untersuchten
Landern gleich wichtig.
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Beweggrinde fur das Radfahren bei denjenigen die nicht regelméaRig Radfahrern

Tabelle 38: Beweggrunde firs Radfahren (Mehrfachnennungen mdglich) (nur diejenigen die
nicht regelmaflig Radfahren, n: D=576, DK=295, NL=251)

Deutschland | Ddnemark | Niederlande | Signifikanz
Zeitersparnis 12,2 13,2 12,7 n.s.
Bewe_gung und 68,2 43,4 51.0 D vs. DK vs.
Fitness NL
Stress vermeiden 17,0 14,6 8,0 D &l\[l)f ve.
Kosten gering halten 45,1 37,3 31,1 D vsl.\“[_)K &
Okologische Grunde 24,3 10,2 9,6 Dvsl.\“[_)K&
Punktlich ankommen 9.0 112 10,4 s,

/ keinen Stau

Diejenigen, die nicht regelméRig Radfahren, geben in den drei untersuchten Landern
an keine signifikanten Unterschiede bei den Antwortmaoglichkeiten ,Zeitersparnis® und
~Punktlich ankommen/keinen Stau“ an. Die Punkte ,Unabhangigkeit/Flexibilitat* und
.otress vermeiden® ist in den Niederlandern signifikant seltener wichtig, als in
Danemark und Deutschland. Den Danen ist die Bewegung und Fitness signifikant
seltener wichtig als den beiden anderen Landergruppen. In Deutschland werden die
Motive ,Kosten gering halten, ,Okologische Griinde* und ,Naturerlebnis/frische Luft"
signifikant haufiger angegeben im Vergleich zu den Niederlandern und Danen.
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Einschéatzung des gesundheitlichen Nutzens des Radfahrens

Tabelle 39: Gesundheitlicher Nutzen des Radfahrens (Mehrfachnennungen madglich)
(n: D=1.049, DK=550, NL=686)
Deutschland Danemark Niederlande Signifikanz
Starkung des
nlEliz 83,6 80,9 52,6 D & DK vs. NL
Kreislauf-
Systems
Verbesserung
slafla UL ETIEs 86,3 87,8 82,4 D & DK vs. NL
leistungs-
fahigkeit
RIITEEIUI) Gl 60,5 38,7 41,4 D vs. DK & NL
Stoffwechsels
S G 82,7 67,6 71 D vs. DK & NL
Muskulatur
Verbesserung
der
Gedachtnis- 16,8 20,5 11,2 D & DK vs. NL
leistung
Erholung vom D vs. DK vs.
Stress 55,5 46,5 36,2 NL
Starkung des
Immun- 41 30,2 21,6 Dvs DIV
systems
WeiR nicht 3,8 6,9 10,1 Dvs DIV

Der

gesundheitsbezogenen

gesundheitliche Nutzen des Radfahrens wird
Kategorien signifikant

haufiger

in Deutschland
erkannt

in allen
als in den

Niederlanden. Bei der Frage beziuglich des gesundheitlichen Nutzens des
Radfahrens geben die niederlandischen Befragten im Vergleich zu den deutschen
und den danischen signifikant seltener die Antwortmdoglichkeiten ,Starkung des Herz-
Kreislauf-Systems*, .verbesserung  der  Ausdauerleistungsfahigkeit* und
.verbesserung der Gedachtnisleistung® an. Die Starkung der Muskulatur und
Anregung des Stoffwechsels werden im Deutschland signifikant haufiger als in
Danemark und den Niederlanden angegeben. Genau so verhalt es sich bei den
Antworten ,Erholung vom Stress* und ,Starkung des Immunsystems®. Die
Antwortmaglichkeit ,weil3 nicht* wird in Deutschland am seltensten gegeben (3,8 %),
in den Niederlanden dagegen am haufigsten.
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Einschatzung des gesundheitlichen Nutzens des Radfahrens derjenigen, die ihren
PKW als haufigstes Verkehrsmittel nutzen

Tabelle 40: Gesundheitlicher Nutzen des Radfahrens (Mehrfachnennungen madglich) (nur
Personen die den PKW als héufigstes Verkehrsmittel nutzen, n: D=602, DK=320, NL=303)

Deutschland Danemark Niederlande Signifikanz
Starkung des
R0 86,2 81,8 51,3 D & DK vs. NL
Kreislauf-
Systems
Verbesserung
2y ALSEELET- 84,4 88,5 80 D & DK vs. NL
leistungs-
fahigkeit
ARG EEE 63 39 39,1 D vs. DK & NL
Stoffwechsels
ST S @ 83,4 67,4 66,6 D vs. DK & NL
Muskulatur
Verbesserung
der D vs. DK vs.
Gedéachtnis- 16,1 2L, 10,5 NL
leistung
Erholung vom D vs. DK vs.
s 58,3 48,9 33,1 NL
Starkung des
Immun- 40,7 30,7 20,6 b VS'N?K Ve
systems
Weil3 nicht 4,5 6,1 11,9 D & DK vs. NL

Diejenigen, die den PKW als haufigstes Verkehrsmittel nutzen, &uf3ern in
Deutschland signifikant haufiger die gesundheitlichen Nutzen ,Starkung der
Muskulatur®, ,Anregung des Stoffwechsels”, ,Erholung vom Stress" und ,Starkung
des Immunsystems* als in Danemark und den Niederlanden.

Die Niederlander geben signifikant seltener die ,Starkung des Herz-Kreislauf-
Systems®, die ,Verbesserung der Ausdauerleistungsfahigkeit® und die
Antwortmaoglichkeit ,Weil3 nicht* an. In Danemark wird von den Befragten mit dem
Hauptverkehrsmittel PKW  signifikant  haufiger die ,Verbesserung der
Gedachtnisleistung“ genannt.
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Einschatzung des gesundheitlichen Nutzens des Radfahrens derjenigen, die ihren
nicht regelmaRig Radfahren

Tabelle 41: Gesundheitlicher Nutzen des Radfahrens (Mehrfachnennungen madglich) (nur
diejenigen die nicht regelmaRig Radfahren) (n: D=576, DK=295, NL=251)

Deutschland Danemark Niederlande Signifikanz
Starkung des
R0 80,0 76,9 45,4 D & DK vs. NL
Kreislauf-
Systems
Verbesserung
2y ALSEELET- 83,5 84,4 74,9 D & DK vs. NL
leistungs-
fahigkeit
ATIERIN) ClES 56,8 36,6 32,7 D vs. DK & NL
Stoffwechsels
ST S @ 80,0 63,1 63,7 D vs. DK & NL
Muskulatur
Verbesserung
der
Gedachtnis- 15,3 19,7 8,6 D & DK vs. NL
leistung
Erholung vom D vs. DK vs.
Stress 50,7 42,0 27,5 NL
Starkung des
Immun- 35,8 18,7 29,2 D & DK vs. NL
systems
Weil3 nicht 6,6 11,2 18,3 D & DK vs. NL

Bei denjenigen, die nicht regelméfig Radfahren, wird in den Niederlanden signifikant
seltener die gesundheitlichen Nutzen ,Starkung des Herz-Kreislauf-Systems®,
.verbesserung der Ausdauerleistungsfahigkeit”, .verbesserung der
Gedachtnisleistung® und  ,Starkung des Immunsystems® genannt. Die
Antwortmaoglichkeit ,Wei3 nicht* wird dagegen signifikant haufiger von den
niederlandischen Befragten gewaéhlt. In Deutschland geben diejenigen, die nicht
regelmanig Radfahren, signifikant haufiger die Nutzen ,Anregung des Stoffwechsels®,
»Erholung vom Stress” und ,Starkung der Muskulatur” an.
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Einschatzung des gesundheitlichen Nutzens des Radfahrens derjenigen, die
regelmafig Radfahren

Tabelle 42: Gesundheitlicher Nutzen des Radfahrens (Mehrfachnennungen madoglich) (nur
diejenigen die regelmafiig Radfahren) (n: D=473, DK=255, NL=435)

Deutschland Danemark Niederlande Signifikanz
Starkung des
j s 87,9 85,5 56,8 D & DK vs. NL
Kreislauf-
Systems
Verbesserung
2(E AR E 89,6 91,8 86,7 n.s.
leistungs-
fahigkeit
AUITERIUIG BIse 65,1 41,2 46,2 D vs. DK & NL
Stoffwechsels
SN BIe; 85,8 72,9 75,2 D vs. DK & NL
Muskulatur
Verbesserung
der
Eaabiliiias 18,6 21,6 12,6 D & DK vs. NL
leistung
Erholung vom D vs. DK vs.
e 61,3 51,8 41,1 NL
Starkung des
Immun- 47,4 23,2 31,4 DS DIV
systems
Weil3 nicht 0,4 2,0 5,3 D & DK vs. NL

RegelméaRige Radfahrer geben in den untersuchten Landern signifikant gleich héaufig
die Antwortmdglichkeit ,Verbesserung der Ausdauerleistungsfahigkeit” an.

Hingegen werden die Antworten ,Starkung des Herz-Kreislauf-Systems* und
.verbesserung der Gedéachtnisleistung” in den Niederlanden signifikant seltener
angegeben. Eine signifikant seltenere Angabe ist bei den danischen Radfahrern
beim Punkt ,Starkung des Immunsystems® zu beobachten. Die deutschen
regelmalligen Radfahrer geben ,Anregung des Stoffwechsels®, ,Starkung der
Muskulatur® und ,Erholung vom Stress” signifikant haufiger im Vergleich zu den
anderen untersuchten Landern an.
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Einschatzung der Verbesserungen fur Radfahrer in den letzten funf Jahren von
denjenigen, die regelmafiig Radfahren

Tabelle 43: Verbesserung fir Radfahrer in den letzten funf Jahren (Mehrfachnennungen
maoglich) (nur diejenigen die regelméaRig Radfahren) (n: D=473, DK=255, NL=435)

Deutschland | Danemark | Niederlande | Signifikanz

e o e 57,1 a75 | 421 | PVREE
Qualitat der Radnetze 32,6 22,0 39,5 D VSbNK'- vs:
Rad\;%rsbtfeﬁ?neirjgﬂghdkeeriten 24,1 9.4 20,9 0 &[I)\II|<_ .
Bike&Ride Service 23,0 55 3.0 D vs.NL &

DK
svcdloemen | | g | ey | DY
WeiR nicht 8,2 25,5 23,0 Dvs. NL &

DK

Gar nichts 14,6 17,3 12,2 n.s.

Die regelmalligen Radfahrer in Deutschland geben gegentber denjenigen in den
Niederlanden und Danemark den ,Ausbau der Radverkehrsnetze“, den ,Bike&Ride
Service”, den ,Service allgemein“ und die ,Akzeptanz der Autofahrer signifikant
haufiger als Verbesserung fir die Radfahrer in den letzten funf Jahren an. Signifikant
seltener als in Deutschland und den Niederlanden werden in Danemark die
Antwortmoglichkeiten ,Qualitdt der Radnetze* und ,Radabstellmdglichkeiten®
genannt. ,Nichts Uber Verbesserungen zu wissen* &uf3ern die deutschen
regelmanigen Radfahrer signifikant seltener. Bei der Antwortmdéglichkeit ,Gar nichts*
gibt es keine signifikanten Unterschiede zwischen den Landern.
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Einschatzung der Verbesserungen fur Radfahrer in den letzten funf Jahren von
denjenigen, die nicht regelmafiig Radfahren

Tabelle 44: Verbesserung fur Radfahrer in den letzten funf Jahren (Mehrfachnennungen
maoglich) (nur diejenigen die nicht regelméalig Radfahren) (n: D=576, DK=295, NL=251)

Deutschland | DAnemark | Niederlande | Signifikanz

RadA\\/ue?IE;l:rgﬁretze 51,0 353 30,3 0 V%EL *
Qualitat der Radnetze 26,6 15,6 26,7 D &[')\lllg vs.
Radabstelmoghionkeiten| 14 |20 | PR
Bike & Ride Service 18,1 2.7 4.4 D vs.NL &
DK
Swacemgmen | s | an | ose | DU
Weif3 nicht 23,6 41,7 40,2 Vs L&
Gar nichts 14,8 16,6 15,9 n.s.

Verglichen mit den Befragten aus den Niederlanden und Danemark, die nicht
regelméRig Radfahren, geben die zu dieser Gruppe gehdrenden deutschen
Befragten  signifikant  haufiger die  Antwortmdglichkeiten  ,Ausbau der
Radverkehrsnetze”, ,Bike&Ride Service” und ,Service allgemein® an. Hingegen
auRRern die befragten Deutschen die Antwort ,Weil3 nicht” signifikant seltener.

In Danemark werden die Punkte ,Qualitdt der Radnetze" und ,Verbesserung der
Radabstellmoglichkeiten® signifikant seltener genannt.

Bei den Antwortmdglichkeiten ,Gar nichts” und ,,Akzeptanz durch Autofahrer” gibt es
bei der Gruppe der nicht regelmallig Rad fahrenden keine signifikanten Unterschiede
zwischen den Landern.
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Einschatzung der Verbesserungen fur Radfahrer in den letzten funf Jahren von
denjenigen die in der Grol3stadt wohnen

Tabelle 45: Verbesserung fir Radfahrer in den letzten funf Jahren (Mehrfachnennungen
maoglich) (nur Grof3stadter) (n: D=389, DK=154, NL=190)

Deutschland | DA&nemark | Niederlande | Signifikanz

Ausbau der D vs.NL &
Radverkehrsnetze 514 468 384 DK
Qualitat der Radnetze 27,0 29,9 31,1 n.s.
Verbesserung der 22 4 14.9 216 s
Radabstellmdglichkeiten ' ’ ' e

Bike & Ride Service 20,8 65 4.2 D vs.NL &
DK

Service allgemein Dvs.NL &
(Reparatur etc.) 19.3 7.8 47 DK

Akzeptanz durch

Autofahrer 8.5 5.2 8.4 n.S.

WeiR nicht 16,5 26,0 31,1 Vs L&
Gar nichts 16,2 14,9 12,1 n.s.

Bei der Untersuchung der GroR3stadter wird deutlich, dass diese in Deutschland
signifikant haufiger die Aspekte ,Ausbau der Radverkehrsnetze®, ,Bike&Ride Service*
und ,Service allgemein® als Verbesserung in den letzten funf Jahren au3ern.

Keine signifikanten Unterschiede zeigen sich bei den Antwortmaoglichkeiten ,Qualitat
der Radnetze®, ,Verbesserung der Radabstellmdglichkeiten®, ,Akzeptanz durch die
Autofahrer” und ,Gar nichts”. Die deutschen Befragten auf3ern die Antwort ,Weil3
nicht* signifikant seltener im Vergleich zu den niederlandischen und déanischen

Befragten.
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Einschatzung der Verbesserungen fur Radfahrer in den letzten funf Jahren von
denjenigen die in der Mittelstadt wohnen

Tabelle 46: Verbesserung fir Radfahrer in den letzten funf Jahren (Mehrfachnennungen
maoglich) (nur Mittelstadter) (n: D=215, DK=157, NL=205)

Deutschland | DA&nemark | Niederlande | Signifikanz
Radverkehrsnetze 54,0 w1 | w27 | PGS
Qualitét der Radnetze 26,5 38,5 134 | PVS RS
Rad\;%rsbtfeﬁ?neirjgﬂghdkeeriten 22,3 5.7 20,0 0 &[I)\II|<_ s
Bike & Ride Service 20,0 3.2 24 D vs.NL &
DK
Seedleenen | 25 | as | oz | OVl
AkZAelf’ttgfr;the“rmh 12,1 8,3 8,8 n.s.
WeiR nicht 16,7 32,5 26,3 D VS[')EL &
Gar nichts 15,3 19,1 12,2 n.s.

Die Mittelstadter in Deutschland haben im Vergleich zu denjenigen in Danemark und
den Niederlanden signifikant héaufiger die Antwortmoglichkeiten ,Ausbau der
Radverkehrsnetze“,” Bike&Ride Service* und ,Service allgemein“ als Verbesserung
in den letzten finf Jahren* genannt.

Es werden keine signifikanten Unterschiede bei den Punkten ,Akzeptanz durch die
Autofahrer* und ,Gar nichts" festgestellt. Die danischen Mittelstadter geben
signifikant haufiger die ,Qualitdt der Radnetze* und signifikant seltener die
.verbesserung der Abstellméglichkeiten* im Vergleich zu den anderen untersuchten
Landern an.

Die deutschen Befragten aufRern die Antwort ,Weil3 nicht* signifikant seltener im
Vergleich zu den niederlandischen und dénischen Befragten.
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Einschatzung der Verbesserungen fur Radfahrer in den letzten funf Jahren von
denjenigen die in der Kleinstadt wohnen

Tabelle 47: Verbesserung fir Radfahrer in den letzten funf Jahren (Mehrfachnennungen
maoglich) (nur Kleinstadter) (n: D=216, DK=127, NL=142)

Deutschland | Danemark | Niederlande | Signifikanz
RadA\\/ue?IE;l:rgﬁretze 56,0 40,2 L7 0 V%EL y
Qualitat der Radnetze 30,6 13,4 32,4 D &[')\lllg vs:
Radabstalimoglichkeiten| 185 55| 147 | PR
Bike & Ride Service 19.4 3.9 35 Dvs. NL &
DK
Swcealgenen | 22 | sa | 63 | DVnNe
Weif3 nicht 12,0 38,6 34,5 D vs L&
Gar nichts 14,8 15,7 14,1 n.s.

Bei der Untersuchung der Kleinstadter zeigt sich ein dhnliches Ergebnis wie bei den
Mittelstadten. In Deutschland werden signifikant haufiger die Aspekte ,Ausbau der
Radverkehrsnetze®, ,Bike&Ride Service, ,Akzeptanz durch die Autofahrer® und
~Service allgemein® als Verbesserung in den letzten flinf Jahren geédul3ert.

In DaAnemark wird die Antwortmadglichkeit ,Qualitdt der Radnetze® und ,Verbesserung
der Radabstellmdglichkeiten® signifikant seltener gegeben als in Deutschland und

den Niederlanden.

Keine signifikanten Unterschiede zeigen sich bei der Antwortmdglichkeiten ,Gar
nichts“. Die deutschen Befragten nennen die Antwort ,Weil3 nicht* signifikant seltener
im Vergleich zu den Befragten der anderen untersuchten Lander.
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Einschatzung der Verbesserungen fur Radfahrer in den letzten funf Jahren von
denjenigen die in der Landstadt/im Ort wohnen

Tabelle 42: Verbesserung fur Radfahrer in den letzten funf Jahren (Mehrfachnennungen
maoglich) (nur Landstadter/Ortler) (n: D=229, DK=112, NL=149)

Deutschland | DA&nemark | Niederlande | Signifikanz
RadA\\/ue?IE;l:rgﬁretze °5,5 313 43,6 0 VSbNKL "
Qualitat der Radnetze 34,5 16,1 36,9 pallvs
Rad\;%rsbtfeﬁ?neirjgﬂghdkeeriten 12,2 5.4 121 n.s.
Bike & Ride Service 20,5 18 4.0 D vs. DK &
NL
S(ng\é:oCa?r:tlllﬁeerzﬁi)n 19.2 0.9 8.1 D vs.NllD_K VS.
Weifs nicht 21,4 42,9 26,2 D&l vs
Gar nichts 11,4 17,9 16,8 n.s.

Die Ergebnisse der Untersuchung der Landstadter zeigen, dass in Danemark
signifikant seltener die Aspekte ,Ausbau der Radverkehrsnetze“, ,Qualitat der

Radnetze” und ,Service allgemein“ angegeben werden.

Die Verbesserung ,Bike&Ride Service* wird in Deutschland bei den Landstadtern
signifikant haufiger geaul3ert,
Die Verbesserungen ,Verbesserung der Radabstellmdglichkeiten”, ,,Akzeptanz durch
die Autofahrer und ,Gar nichts” zeigen keine signifikanten Unterschiede. Die Danen
auRRern die Antwort ,Weil3 nicht* signifikant haufiger im Vergleich zu den Befragten in
den Niederlanden und Deutschland.
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5 Offentlichkeitsarbeit

5.1 Verodffentlichte Presseerklarung

Aktuelle Umfrage zur Fahrradnutzung in drei Landern zeigt: Auch im deutschen
Stadter steckt ein Hollander

KdIn (ots) — Radfahrernation? Mit diesem Stichwort verbindet man spontan unsere
niederlandischen Nachbarn oder auch die déanischen. Doch die Deutschen mussen
sich in Sachen Fahrradnutzung nicht verstecken: Wie eine aktuelle Umfrage des
Zentrums fur Gesundheit der Deutschen Sporthochschule Kéln im Rahmen des
Nationalen Radverkehrsplans (NRVP) des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau-
und Stadtentwicklung in den drei LAndern* zeigt, fahren 45 Prozent der Deutschen
regelmaRig Fahrrad, d. h. mindestens dreimal pro Woche. Allerdings zeigen sich
dabei klare Unterschiede zwischen stadtischen und landlichen Gebieten. Und obwohl
der Gesundheitsaspekt des Radfahrens bei den befragten Deutschen besondere
Prioritat hat, ist das Fahrrad deutlich weniger in den Alltag integriert als bei Danen
und Niederlandern.

Am sportlichsten: Hollander und Grol3stadter

Die intensivste Fahrradnutzung verzeichnen die Niederlande: Uber 63 Prozent der
Befragten fahren mindestens drei Mal wochentlich Fahrrad. In Deutschland und
Danemark sind es lediglich ca. 45 bzw. 46 Prozent. Auch, was die dabei
zurlckgelegte Entfernung angeht, liegen die Niederlander vorne: Knapp 18 Prozent
fahren mehr als 30 km pro Woche, weitere 31 Prozent zwischen 10 und 20 km. Die
Deutschen radeln etwas weniger, liegen aber noch deutlich vor ihren danischen
Nachbarn.

Die aktivsten Radfahrer sind in allen drei Landern die Bewohner von Grof3stadten
und Mittelstadten. Hier wird nicht nur regelmaRiger Rad gefahren als in Kleinstadten
und auf dem Land, auch die zurtickgelegten Entfernungen sind gré3er. Ungefahr 16
Prozent der Gro3- und Mittelstadter fahren mehr als 30 km pro Woche, wahrend es
auf dem Land lediglich 9 Prozent sind. ,Fir einen positiven Effekt auf die Gesundheit
sollte taglich eine Distanz von etwa funf Kilometern angestrebt werden* erlautert Prof.
Dr. Ingo Frobdse vom Zentrum fur Gesundheit an der Deutschen Sporthochschule
KdIn. ,Dabei haben auch viele kurze Distanzen, wenn Sie haufig und regelmalig
absolviert werden, einen hohen gesundheitlichen Nutzen.”

Drei gute Grinde furs Zweirad: Gesundheit, Natur, Flexibilitat
Déanen, Deutsche und Niederlander sehen im Radfahren dieselben Vorziige: So sind
Bewegung und Fitness, das Naturerlebnis sowie Unabhangigkeit und Flexibilitat

Uberall wichtig.

In Deutschland ist der Gesundheitsaspekt bei der Fahrradnutzung am weitaus
starksten ausgepragt und wird mit zunehmendem Alter immer wichtiger. Mit fast 77
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Prozent geben die meisten Befragten Bewegung und Fitness als Grund an. Auch,
was den konkreten Gesundheitsnutzen des Radfahrens betrifft, kennen sich die
Befragten gut aus: So weild die grol3e Mehrheit, dass die Ausdauer verbessert (86
Prozent), Herz-Kreislauf-System und Muskulatur gestarkt (84 bzw. 83 Prozent) und
der Stoffwechsel angeregt wird (61 Prozent).

Die ,Ausreden”: warum das Rad oft stehen bleibt

Grinde, das Fahrrad stehen zu lassen, gibt es natirlich viele. Die wichtigste Rolle
spielt dabei in allen Landern die zu weite Entfernung, wie jeweils etwa 47 Prozent der
Befragten angeben. Ein weiteres wichtiges Motiv ist die eigene Bequemlichkeit —
mehr als ein Drittel gibt in allen drei Ladndern an, einfach keine Lust zum Radfahren
zu haben. Zeitgrinde halten tGber 40 Prozent der Deutschen vom Gebrauch des
Fahrrads ab — wesentlich mehr als in den Nachbarlandern (18 Prozent in den
Niederlanden und 25 Prozent in Danemark). Zudem fihlen sich die Deutschen
deutlich unsicherer auf dem Rad als Danen und Hollander.** Auch das Fehlen bzw.
der schlechte Zustand von Radwegen wird in Deutschland viel haufiger bemangelt,
als in den anderen L&ndern.

Radfahren in Deutschland: vor allem ein Freizeitvergnigen. Die Einbindung des
Fahrrads in alltdgliche Ablaufe ist bei den Niederlandern und Danen insgesamt
deutlich verbreitetet, als bei den Deutschen. So gaben von ihnen nur ca. 19 Prozent
an, mit dem Rad zur Arbeit zu fahren. In den Niederlanden und Danemark sind es
hingegen 31 bzw. 30 Prozent. Auf der anderen Seite ist Fahrradfahren als
Freizeitbeschaftigung bei den Deutschen besonders beliebt: 70 Prozent radeln in
ihrer Freizeit, wahrend dies nur 63 Prozent der Niederlander und 58 Prozent der
Déanen bevorzugen.

Im Unterschied zu den eher landlichen Regionen nutzen die Bewohner von Grol3-
und Mittelstadten ihr Fahrrad tber die Freizeit hinaus auch deutlich starker fir den
Weg zur Arbeit, fur Einkdufe und andere Alltagsangelegenheiten. Vor allem die
Jungeren (bis 25 Jahre) greifen auf das Rad als Transportmittel zum Job zurtck.

Besser, aber nicht genug: die deutschen Radwege

In Sachen Infrastruktur fir Radfahrer stehen in Deutschland — starker als in den
Nachbarl&andern — die Radwege im Mittelpunkt: Haufiger Radfahren wirden knapp 50
Prozent der Befragten, wenn das Radwegenetz ausgebaut wirde und ca. 40
Prozent, wenn die Qualitdt der Radwege verbessert wirde. Beide Aspekte sind
jedoch gleichzeitig die am haufigsten genannten Verbesserungen der letzten funf
Jahre. Weitere Voraussetzung fur eine héaufigere Radnutzung sind in Deutschland
besser beleuchtete Radwege (ca. 31 Prozent) sowie diebstahlsichere Abstellplatze
am Zielort (ca. 29 Prozent).

8 ONLine-Befragung von 1.049 Deutschen, 550 Danen und 686 Niederlandern
ab 14 Jahren, Erhebungszeitraum 15. — 23. Juli 2008

** Zwolf Prozent der Deutschen haben Angst, weil sie schlecht oder nicht Radfahren

kbnnen oder ihnen zu starker Autoverkehr herrscht (Danemark 8,8 Prozent,
Niederlande 5,2 Prozent).
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Mit dem Radl da?

Aus diesen Griinden wird nicht regelméaBig Fahrrad gefahren (Angaben in Prozent der Befragten)

Deutschland Niederlande Danemark
zu weite Entfernung
bis zum zi! [N 7.7 | <7 o 6.8
keine zeit [N <0+ [ 17.2 25,1

Wetterbedingungen | 378 [ EX 24,1
Bequemlichkeit | NN 34.0 | EX
gesundheitl. Einschrankungen [ 19.8 [ KK
schlechte Fahrradwege [l 18.9 |1.2
keine Fahrradwege - 17,0

Angst (kann schlecht 12,0
Rad fahren/
zu viel Verkehr)

eutschen Sporthochschule K&in

Mehrfachnennungen

Abbildung 25: Mit dem Radl da? — Aus diesen Grinden wird nicht regelmaRig Fahrrad
gefahren.

Mobil per Rad in Stadt und Land

So viele Kilometer legen die Deutschen pro Woche mit dem Fahrrad zuriick
(Angaben in Prozent der Befragten)

GroBstadt

71 0-5 km
5-10 km
Il 10-20 km
I 20-30 km
[l mehr als 30 km
W fahre kein Fahrrad Kleinstadt

%

Mittelstadt
13,5

Landstadt/Ort
Quelle: Zentrum fir Gesundheit der Deutschen Sporthochschule Kéin - rundungsbedingte Differenzen
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Abbildung 26: Mobil per Rad in Stadt und Land: So viele Kilometer legen die Deutschen pro

Woche mit dem Fahrrad zurtick.

Pressekontakt:

Zentrum fir Gesundheit der Deutschen Sporthochschule Kéin
Prof. Dr. Ingo Frobdse

Am Sportpark Mingersdorf 6

50933 Kdln

Tel.: 0221/4982-4790

E-Mail: froboese@dshs-kdin.de

komm.passion Hamburg GmbH
Stefan Klos

Hoheluftchaussee 95

20253 Hamburg

Tel.: 040/42 32 40-54

E-Mail: stefan.klos@komm-passion.de
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5.2 Feedback-Ansatz: Ergebnisse der Offentlichkeitsarbeit

Im Folgenden werden die Reaktionen auf die Vero6ffentlichungen in der Presse
vorgestellt. Daraus werden neben der Ausbreitung und der Bekanntmachung
zusatzlich die Bedeutung und der Grad des Interesses der Bevoélkerung am
vorliegenden Thema deutlich. Auffallig ist, dass die Printmedien bei Veroffentlichung
der Presserklarung jahreszeitbedingt kein groRes Interesse am Thema Radfahren
mehr hatten. Die Resonanz in den Printmedien fiel daher eher gering aus. Wéahrend
in den Online Medien mehr als 28.600.000 potentielle Leser auf die verschiedenen
Artikel Zugriff hatten, wurde in den Print Medien lediglich eine Auflage in Hohe von
175.000, die Artikel zur Presseverotffentlichung des Zentrums fur Gesundheit
beinhalteten, erreicht.
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Deutsche
Sporthochschule
Clipping-Report
(Print & Online)

Marz 2009

1 komm.passion

64



Auswertung Print

komm.passion

Print-Medium Auflage (verbreitet)
AA am Sonntag 40.680
top shop 106.150
Kreiszeitung Syker Zeitung 28.676
Gesamt 175.506

Verteilung Auflage Print 2008

28.676; 16%’\ /-40.680; 23%

106.150; 61%

OAA am Sonntag

W top shop

| Kreiszeitung Syker Zeitung
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Auswertung Online

komm.passion

Online-Medium Visits
www.innovations-report.de 629.565
www.nationaler-radverkehrsplan.de k. A.
www.focus.de 18.679.087
www.wallstreet-online.de 4.500.000
www.finanznachrichten.de 2.671.188
www.general-anzeiger-bonn.de 1.188.077
www.mz-web.de 612.627
www.In-online.de 320.983
www.krankenkassenratgeber.de k. A.
Gesamt 28.601.527

[0320.983; 1%
W 612.627; 2%
01.188.077; 4%

H0; 0%
0 629.565; 2%
B 0; 0%

M 2.671.188; 9%

0 4.500.000; 16%

Verteilung Visits 2008

[018.679.087; 66%

@ www.innovations-report.de

B www.nationaler-
radverkehrsplan.de

O www.focus.de

O www.wallstreet-online.de

B ww.finanznachrichten.de

O www.general-anzeiger-bonn.de

B www.mz-web.de

O www.In-online.de

B www.krankenkassenratgeber.de
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Aktuelle Umirage zur Fahrradnuizung in drei Landern zeiot:
Gesundheitsaspekt am hochsien

Der Hollander im deutschen Stadter

Schleiz (AAfots) Radfahrer-
nation? Mit diesem Stichwort
verbindet man spontan unsere
niederléndischen  Nachbamn
oder auch die dénischen, Doch
-die Deutschen missen sich in
Sachen Fahrradnutzung nicht
verstecken: Wie eine alle
Umfrage des Zentrums fiir Ge-
sundheit der Deutschen Sport-
hochschule Kéin im Rahmen
des Nationalen Radverkehrs-
plans (NRVP) des Bundesmi-
nisteriums fir Verkehr, Bau-
und Stadtentwickiung in drei
Léndemn zeigt, fahren 45 Pro-
zent der Deutschen regelmé-
Big Fahrrad, d. h. mindestens
dreimal pro Woche. Allerdings
zeigen sich dabei klare Unter-
schiede zwischen stidtischen
und landlichen Gebieten, Und
obwohl der Gesundheitsas-
pekt des Radfahrens bei den
befragten Deutschen beson-

dere Prioritat hat, ist das Fahr-
rad deutlich weniger in den All-
tag integriert als bei Dénen und
Niederléndern. Die intensivste
Fahrradnutzung ick

die Niederlanden: Uber 63 Pro-
zent der Befragten fahren min-
destens drei Mal wichentlich
Fahrrad. In Deutschland und
Danemark sind dies lediglich
ca. 45 bzw. 46 Prozent. Auch
was die dabei zuriickgelegte
Entfemung angeht, liegen die
Niederlander vorne: Knapp 18
Prozent fahren mehr als 30 km
pro Woche, weitere 31 Prozent
zwischen 10 und 20 km. Die
Deutschen radeln etwas weni-
ger, liegen aber noch deutlich
vor ihren dénischen Nachbarn.
Die aktivsten Radfahrer sind in
allen drei Landern die Bewoh-
ner von GroBstadten und Mit-
telstadten. Hier wird nicht nur
regelméBiger Rad gefahren

Mobil per Fad in Stadtund Land

{Argaben i Prosued dae Baagaen)

als in Kleinstédten und auf dem
Land, auch die zuriickgelegten
Entfernungen sind groBer. Un-
geféhr 16 Prozent der GroB-
und Mittelstadter fahren mehr
als 30 km pro Woche, wéhrend
es auf dem Land lediglich 9
Prozent sind. ,Fir einen positi-
ven Effekt auf die Gesundheit
sollte taglich eine Distanz von
etwa finl Kilometern ange-
strebt werden® erldutert Prof.
Dr. Ingo FrobBse vom Zentrum
fiir Gesundheit an der Deut-
schen Sporthochschule Kdin.
+Dabei haben auch viele kurze
Distanzen, wenn Sie héufig
und regelménig absolviert wer-
den, einen hohen gesundheitli-
chen Nutzen. Dénen, Deut-
sche und Niederléinder sehen
im Radfahren dieselben Vorzi-
ge: So sind Bewegung und Fit-
ness, das Naturerlebnis sowie
Unabhéngigkeit und Flexibilitat
(berall den meisten Befragten

7 wichtig.

In Deutschland ist der Gesund-
heitsaspekt bei der Fahrrad-
nutzung am weitaus stérksten
ausgepragt und wird mit zu-
nehmendem Alter immer wich-
tiger. Mit fast 77 Prozent n
die meisten Befragten Bewe-
gung und Fitness als Grund an.
Auch was den konkreten Ge-
sundheitsnutzen des Radfah-

| rens betrifft, kennen sich die

Medium:

Datum:

Auflage:

AA am Sonntag

Befragten gut aus: So weiB die
groBe Mehrheit, dass die Aus-
dauer verbessert (86 Prozent),
Herz-Kreislauf-System  und
Muskulatur gestérkt (84 bzw.
83 Prozent) und der Stoffwech-
sel angeregt wird (61 Prozent).

19. Oktober 2008

40.680
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Jeder Fiinfte radelt zur Arbeit

AUTO | Schlechtes Wetter und fehlende Radwege sind Hindernisse

45 Prozent der Bundesbiirger fahren min-
destens dreimal pro Woche Fahrrad. Das
ergab eine Online-Befragung des Zen-
trums fiir Gesundheit der Deutschen
Sporthochschule Kéln, an der sich 1049
Deutsche beteiligten. Immerhin fast jeder
flinfte Deutsche radelt zur Arbeit.

Neben den Bundesbiirgern wurden auch
550 Dénen und 686 Niederlander befragt.
Der Anteil der regelmaBigen Radler in Dé-
nemark entspricht mit 46 Prozent dem in
Deutschland nahezu. Die Nachbarn aus
den Niederlanden (63 Prozent) treten da-
gegen deutlich eifriger in die Pedale. Die
aktivsten Fahrradfahrer sind in allen drei
Landern die GroB- und Mittelstadter.

Sie radeln nicht nur regelmaRig, sondern
legen auch die weiteste Strecke zuriick: 16
Prozent der GroB- und Mittelstadter fah-

Medium: top shop
Datum:

Auflage: 106.150

ren mehr als 30 Kilometer pro Woche. Bei
Bewohnern aus ldndlichen Gegenden sind
es nur 9 Prozent.

Fiir die Deutschen spielt bei der Fahrrad-
nutzung die Gesundheit die groBte Rolle:
77 Prozent geben Bewegung und Fitness
als Motivation an. »Flr einen positiven Ef-
fekt auf die Gesundheit sollte tiglich eine
Distanz von etwa fiinf Kilometern ange-
strebt werden«, sagt Prof. Dr. Ingo Frobd-
se vom Zentrum fir Gesundheit der Deut-
schen Sporthochschule Koln.

Die Griinde, das Fahrrad stehen zu lassen,
sind bei den Befragten der drei Lander
ahnlich: Eine zu weite Entfernung und die
eigene Bequemlichkeit wurden am héu-
figsten genannt. Die befragten Deutschen
gaben auferdem das Wetter und fehlen-
de Radwege als Hindernisse an. tmn

09. Oktober 2008
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Mit dem Radl da?

Aus diesen Grinden wird nicht regeimaBig Fahrrad gefahren (Angaden in Prozent der Befragten)
AT Deutschiand Niederlande Danemark

Zu welle Entlernung
7 . | es
. 17 s
.
s 00 %
WSS 0 B 0

|12 et

Medium: Kreiszeitung Syker Zeitung
Datum: 30. September 2008
Auflage: 28.676
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wch iim dewtschen Stidter steckt ein - Microsoell Internet Exglorer b
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6 Schlussfolgerungen fiur die Radverkehrsforderung in
Deutschland

Aus den Ergebnissen der Studie konnen fir den Radverkehr viele wichtige Schliisse
gezogen werden, so dass die MalRnahmen gezielter und spezifischer eingesetzt und
somit die Effizienz vergroRert wird. Der Vergleich zu den Niederlanden und zu
Danemark ertffnet neue Sichtweisen und zeigt deutlich an welcher Stelle noch
Potentiale entfaltet werden kdonnen.

Insgesamt besitzen etwa 86 % der deutschen Befragten ein funktionsfahiges
Fahrrad. Der Wert unterscheidet sich statistisch nicht signifikant von den
Ergebnissen in den Niederlanden. Jedoch ist die Nutzung des Fahrrades in den
Niederlanden wesentlich hoher. Die Tradition des Radfahrens spielt in diesem
Zusammenhang eine wichtige Rolle. In Deutschland (73,7 %) ist diese ahnlich
einzustufen wie in Danemark (72,0 %) und unterscheidet sich von den hoheren
Ergebnissen zur Familientradition in den Niederlanden, wo der Anteil der Radfahrer
auch hoher ist. In den Niederlanden nutzen etwa 63 % ihr Rad an mindestens drei
Tagen in der Woche. In Deutschland (45 %) und Danemark (46,4 %) ist der Anteil
der regelméRigen Radfahrer signifikant kleiner. Dort werden in der Woche im
Vergleich zu den Niederlanden zwar haufiger Strecken bis insgesamt 2 km
absolviert. Jedoch werden in den Niederlanden haufiger (17,6 %) mehr als 30 km in
der Woche absolviert, als in den Vergleichslandern. Diese weisen auch eine hdhere
Anzahl derer auf, die ihr Rad in der Woche gar nicht nutzen.

Um ahnliche Nutzungswerte wie in den Niederlanden zu erreichen und das ohne
Zweifel vorhandene hohe Radverkehr-Potential in Deutschland auszuschopfen, ist es
also entscheidend bei der Wahl und Entwicklung zukinftiger Kampagnen und
Malinahmen die Ergebnisse dieser Studie einzubeziehen und zu beachten.

Mehr als 20 % der Befragten in Deutschland geben an, dass Rad als haufigstes
Verkehrsmittel zu nutzen. Im BMVBS (2002) wurden &hnliche Werte festgestellt. 19
Prozent der deutschen Birger nutzten ihr Fahrrad fast taglich. Es ware in Zukunft
winschenswert diesen Wert auch beim Anteil des gesamten Verkehrsaufkommens
zu erzielen. Um dieses Ziel zu erreichen ist eine Steigerung der Fahrradnutzer
erforderlich. Werden die Motive und Einstellungen der Befragten hinterfragt, so
lassen sich in Zukunft Handlungen zur Forderung des Radverkehrs gezielter und
effektiver gestalten, so dass auch in Deutschland die Familientradition des
Radfahrens in Zukunft ein ahnlich hohes Niveau erreicht wie in den Niederlanden.

Bei der Frage was den Radfahrern beim ,Unterwegs sein* mit dem Rad besonders
wichtig ist, haben die deutschen Befragten viele Motive signifikant haufiger
angegeben. Mdglicherweise ist dies ein Indiz, dass fur viele Radfahrer in Danemark
und den Niederlanden das Radfahren selbstverstandlich ist und dass die Grinde die
einem beim Radfahren wichtig sind, seltener offensichtlich werden, wéahrend in
Deutschland starker nach einer Begriindung fur das Radfahren gesucht wird.

Grundsatzlich gilt es den Winschen der Bevdlkerung entsprechend Maflinahmen zu
fordern und so den Radverkehr zu férdern. Aus den Ergebnissen der Befragung
wurde deutlich, dass drei Hauptmerkmale bei der zukiinftigen Radverkehrsférderung
beachtet werden sollten. Diese betreffen die Infrastruktur, die Umsetzung der
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Malinahmen und den Einsatz von Information. Auf diese Punkte wird im Folgenden
naher eingegangen.
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6.1 Infrastruktur fahrradfreundlich gestalten

6.1.1 Steigerung der Anzahl und Qualitat der Radwege

Rund 45 % der deutschen Befragten gaben an, das Fahrrad regelmaRig (mindestens
drei Mal in der Woche) zu nutzen. Jedoch besteht ein dringender Handlungsbedarf
bei der Erstellung neuer Radwege. Annahrend die Halfte (49,5 %) der deutschen
Befragten gibt diesen Punkt als MaRnahme an, damit Sie haufiger Radfahren. Der
Vergleich zu den Niederlanden (14,4 %) und Danemark (29,8 %) bekraftigt diese
Aussage. Dort ist der Wunsch an neuen Radwegen signifikant geringer.

Uber die Halfte der Befragten geben in Deutschland zwar an, dass in den letzten funf
Jahren Malinahmen zum Ausbau des Radnetzes getroffen wurden, jedoch bei der
Betrachtung der gewinschten MalRnahmen offensichtlich in einem noch nicht
ausreichenden Mal3. Bei der Planung und Gestaltung sollte in Zukunft noch starker
beachtet werden, dass die neuen Radwege moglichst an verkehrsarmen Stral3en
liegen. Denn auch hier gibt es in Deutschland im Vergleich zu den Niederlanden
einen hoéheren Bedarf.

Eine bessere Qualitat der Radwege fordern 40,2 % der Befragten. Dies ist signifikant
mehr als in Danemark (29,1 %) und dort wiederum signifikant mehr als in den
Niederlanden (23,5 %). Es geben zwar rund 30 % der deutschen Befragten an,
Verbesserungen in den letzten funf Jahren bei der Qualitdt der Radwege bemerkt zu
haben, jedoch scheint es trotz der bisherigen Verbesserungen einen deutlichen
Bedarf zu geben. Denn auch die meisten regelmaRigen Radfahrer (53,5 %) sind mit
der Qualitdt der Radwege nicht zufrieden. Neben dem ,Gewinn“ neuer regelmaliiger
Radfahrer zur Steigerung des Radanteils missen auch die Bedirfnisse der aktuellen
Radnutzer beachtet werden, damit diese weiterhin das Rad als Fortbewegungsmittel
nutzen. Die Beseitigung von Barrieren zur Qualitatssteigerung muss daher in Zukunft
weiter verfolgt werden.

Um die Qualitat der bestehenden und neu entwickelten Radwege weiter zu steigern,
mussen die Radwege in Zukunft besser beleuchtet werden. Wahrend in Danemark
nur etwa 18 % die bessere Beleuchtung von Radwegen fordern, sind es in den
Niederlanden 23,6 % und in Deutschland 28,7 %. Da sich alle Gruppen signifikant
voneinander unterscheiden wird deutlich, dass in Deutschland hier groRerer Bedarf
als in den Niederlanden und Danemark besteht.

6.1.2 Diebstahlsichere Platze am Ziel- und Wohnort

Das Angebot an Abstellanlagen an Ziel- und Wohnorten ist nicht ausreichend. Um
den Radverkehr zu erhéhen muss die Bereitstellung sicherer Abstellanlagen
zusatzlich gefoérdert werden. So winschen die deutschen Befragten signifikant
haufiger (22 %) diebstahlsichere Abstellplatze am Wohnort als in Danemark (7,5 %)
und den Niederlanden (12,5 %). Die niederlandischen Befragten haben jedoch
ahnlichen Bedarf bei Abstellméglichkeiten am Zielort wie die deutschen Befragten.
Knapp 30 % aller Befragten fordern diese Maflinahme in den beiden L&ndern um den
Radverkehr zu fordern. In Danemark wird dies von nur knapp 15 % der Befragten
und somit signifikant seltener gefordert.
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Die Abstellanlagen werden auch von 30 % (Abstellplatze am Wohnort) bzw. 37 %
(Abstellplatze am Zielort) derjenigen, die regelmafig Radfahren gefordert. Um auch
diese Zielgruppe weiter in Ihrer Aktivitat zu bestatigen sollten deren Beditirfnisse auch
in diesem Punkt Beachtung finden.

Um die Abstellmdglichkeiten an Ziel- und Wohnort zu verbessern, kdnnen
verschiedene Maoglichkeiten zum Einsatz kommen. Je nach Umgebung missen
flexibel nutzbare, evtl.  wetterunabhangige  und besonders  sichere
Radabstellméglichkeiten geschaffen werden. Anhand von Best-Practice Beispielen
muissen fur unterschiedliche Settings Losungsmoglichkeiten (z.B. Chipcard
gesteuerte Abstellmoglichkeiten, Fahrradboxen, Radstationen und —aufstellflachen
an Knotenpunkten, etc.) entwickelt und umgesetzt werden (AGFS 2008).

6.1.3 Radrouten mit Gesundheitsbezug

Von den deutschen Befragten gaben rund 70 % an, das Rad fur die Steigerung des
Wohlbefindens bzw. der Fitness zu nutzen. Der Bedarf einer weiteren Férderung des
Radverkehrs zur gesundheitsfordernden Freizeitgestaltung wird zudem bei dem im
Vergleich zu den Niederlanden signifikant haufiger genannten Wunsch nach
Radrouten mit gesundheitlichen Bezligen deutlich. MaBnahmen fir dieses Motiv
muissen verstarkt entwickelt und weitergefiihrt werden. Dieser Bedarf kann u. a.
durch MalRnahmen wie den aktuell entwickelten und vom Bundesministerium fir
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung geférdertem Projekt ,Gesunden Radrouten®
(www.gesunde-radrouten.de) gedeckt werden. Bei dieser Ma3Bnhahme werden unter
gesundheitssportlichen Aspekten zielgruppenspezifische Radrouten in wohnortnaher
Umgebung vorgestellt. Eine weitere Forderung von Radwanderwegen sollte in
Zukunft weiter vorangebracht werden.

6.1.4 Weitere Kampagnen die das Radfahren zur Arbeit steigern

Der Vergleich mit den Niederlanden und Déanemark zeigt, dass das Rad in diesen
Landern signifikant haufiger fur den Weg zur Arbeit genutzt wird. Der Antell
derjenigen die in Deutschland ihr Rad fur den Weg zur Arbeit nutzen (19,4 %)
Ubersteigt den Anteil des Radverkehrs beim Berufsweg (8,7 %) (BMVBS 2002).
Sogar unter den regelmaRigen Radfahrern nutzen die deutschen Befragten ihr Rad
signifikant seltener (37,6 %) fur den Arbeitsweg als die Niederlander (47,1 %) und die
Déanen (56,1 %).

Dieser Unterschied kann auch nicht auf die unterschiedliche Berufsstruktur
zurlckgefuhrt werden, da sich diese auch zwischen den Niederlanden und
Danemark deutlich unterscheidet und zwischen diesen L&ndern beziglich dieses
Motivs kein Unterschied festgestellt wurde. Die Ergebnisse lassen darauf schlie3en,
dass ein Potential beim Berufsweg vorhanden ist, welches noch gefordert werden
Mmuss.

Insbesondere durch den demografischen Wandel und der Veranderung der
Altersstruktur in den Betrieben (Fuchs/S6hnlein 2005) mussen die Betriebe die
Gesundheit ihrer Mitarbeiter fordern. Mittels eines gut organisierten und
durchgefuihrten Gesundheitskonzeptes lassen sich unter anderem auch die
Fehlzeiten von Beschaftigten reduzieren (Badura 2001). Durch Férderung des
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Radfahrens konnen gesundheitliche Parameter der Beschaftigten positiv beeinflusst
werden. Dabei muss je nach Betrieb entschieden werden, welche MalRhahmen zum
Einsatz kommen. Es kdnnen beispielsweise Abstellmoglichkeiten am Arbeitsplatz,
Beteiligung der Firmen an der Verkehrsplanung oder die Bereitstellung von
Firmenfahrrddern zum Einsatz kommen.
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6.2 MalBhahmen spezifisch und nachhaltig umsetzen

6.2.1 Umsetzungskampagnen vor Kampagnen zur Wissensvermittlung

Der NRVP setzt auf breiter Flache an, um den Radverkehr in Deutschland zu fordern.
Dabei spielen Wissensvermittlung und Offentlichkeitsarbeit eine tragende Rolle.
Zumindest bezlglich des gesundheitlichen Nutzens des Radfahrens ist die
Bevolkerung in Deutschland bereits gut informiert.

Der gesundheitliche Nutzen des Radfahrens ist bei dem grof3ten Teil der
Bevolkerung bekannt. Jedoch gibt es auch in diesem Bereich noch Potential.
Insgesamt werden alle Kategorien signifikant haufiger genannt als in den
Niederlanden. Bei den danischen Befragten sind die Antwortmdglichkeiten ,Starkung
des Herz-Kreislauf-Systems*, ,“Verbesserung der Ausdauerleistungsfahigkeit” und
.verbesserung der Gedachtnisleistung” gleich ausgepragt. Die Antwortmdglichkeit
~weil3 nicht® wird in Deutschland signifikant seltener angegeben (3,8 %), als in
Danemark (6,9 %) und dort wiederum signifikant seltener, im Vergleich zu den
Niederlanden (10,1 %).

Nicht nur die Radfahrer, sondern auch diejenigen die ihr Auto als haufigstes
Verkehrsmittel nutzen und diejenigen, die nicht regelmaRig Radfahren sind in einem
ahnlichen Mal3e Uber die gesundheitlichen Nutzen informiert. Im Vergleich zu den
Niederlanden sind auch in diesen beiden Gruppen signifikante Unterschiede bei der
Antwortmaoglichkeit ,Weil3 nicht” festzustellen.

Auch wenn noch nicht alle gesundheitliche Nutzen der breiten Bevolkerung bewusst
sind, so muss besonders die praktische Umsetzung und das Aufzeigen von
Handlungsmadglichkeiten bei zukinftigen Kampagnen im Vordergrund stehen.

Die Verbesserungen der Radfahrbedingungen mit den in den letzten finf Jahren
durchgesetzten Maflinahmen sind in Deutschland im Allgemeinen hoéher als in den
Vergleichslandern. Jedoch geben rund 15 % der deutschen Befragten an, es habe
sich nichts in den letzten funf Jahren verbessert und zwar unabhéngig davon ob Sie
regelmanig Rad fahren (14,6 %) oder nicht (14,8 %). Dieser Wert unterscheidet sich
statistisch nicht signifikant von den Werten in DAnemark und den Niederlanden.

Es geben zwar 23,6 % von denjenigen die nicht regelméafig Radfahren an, nichts
Uber Verbesserungen fur Radfahrer in den letzten funf Jahren zu wissen. Dieser Wert
ist jedoch signifikant geringer als in den Niederlanden und Danemark. Dort liegt er
bei etwa 40 %. Dies bedeutet, dass die Verbesserungen durch gezielte MalRnahmen
auch den nicht regelméfigen Rad fahrenden zum gro3eren Teil bekannt sind als in
den Vergleichslandern. In Zukunft missen Wege gefunden werden, wie auch die
bisher ,nicht Informierten® von Malinhahmen und Verbesserungen der
Radfahrbedingungen erfahren. Hier gilt es ebenfalls Giber neue Wege nachzudenken,
da rund ein Viertel trotz intensiver Bemihung und Information tber Verbesserung
nichts weif3.

Die Kostenersparnis ist fur 47,3 % derjenigen die regelmaRig Radfahren ein Grund
ihr haufigstes Verkehrsmittel zu nutzen und wird signifikant haufiger genannt als in
Danemark und den Niederlanden. Bei der Betrachtung der Frage nach den
Beweggriinden furs Radfahren spielen die Motive Kosten- und Zeitersparnis in
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Deutschland eine wichtige Rolle. Sowohl bei regelmaRigen, als auch bei den
unregelmafigen Radnutzern wird das Motiv Kosten gering halten in Deutschland
signifikant haufiger genannt als in den Vergleichslandern. Trotz dieser und weiterer
haufiger genannter Motive ist die tatsachliche Nutzung aber geringer. Hier gilt es
ebenfalls anzusetzen, so dass die haufiger genannten Beweggrtinde furs Radfahren
auch zu einer haufigeren Nutzung fihren.

6.2.2 Regionale Unterschiede missen starker beachtet werden

Die deutschen Grol3stadter haben insgesamt signifikant haufiger Wiinsche nach
Malnahmen zur Forderung des Radverkehrs als die Bewohner danischer oder
niederlandischer Gro3stadte. Diesen Wiinschen nachzugehen ist ein wichtiger Faktor
um den Radverkehr, insbesondere in der Grol3stadt zu fordern.

Im internationalen Vergleich werden in Deutschland signifikant haufiger Malinahmen
gefordert, die den Ausbau des Radwegenetzes fordern und auch auf die
Verbesserung der Qualitat von Radwegen abzielen.

Der Unterschied zwischen den Grof3stadtbewohnern in den Niederlanden und
Deutschland bezuglich ihrer Winsche zu diebstahlsicheren Abstellplatze und
ausreichend beleuchteten Radwegen ist zwar nicht signifikant. Er wird aber
signifikant haufiger genannt als in den Grol3stddten Danemarks. Von daher sind
diese Verbesserungspotentiale ebenfalls herauszustellen. Dies macht die
Notwendigkeit von MaRRnahmen zur Férderung des Radverkehrs gerade in den
GroR3stadten deutlich. Trotz der relativ hohen Anzahl an Radfahrern nimmt der
Radverkehr nur einen relativ geringen Teil vom Gesamtverkehrsaufkommen ein. Um
diesen zu steigern mussen gezielte MalRBhahmen getroffen werden. Besonders mit
dem Hintergrund der immer starker aufkommenden Raum- und Parkplatzmangels in
den Stadten sind MalRnahmen erforderlich. Diese mussen speziell fur die einzelnen
Gebiete (Grof3-, Mittelstadt etc.) geplant und durchgefihrt werden, da
unterschiedliche Bedurfnisse bestehen. Der Ausbau des Radverkehrsnetzes steht
aber in allen Gebieten im Vordergrund um den Radverkehr dem Vorbild Niederlande
anzugleichen.

Besonders auffallig ist der Unterschied der gewinschten MalRnahmen der
Landstadter bezuglich des Ausbaus des Radwegenetzes bzw. der Schaffung von
mehr Radwegen. Wéhrend in den Niederlanden lediglich 11,4 % der Landstadter
diese MalRRnahme fordern sind es in Danemark (30,4 %) signifikant mehr. In
Deutschland fordert fast die Halfte aller Landbewohner (47,6 %) mehr Radwege oder
einen Ausbau des Radwegenetzes. Dies ist auch im Vergleich zu Danemark ein
signifikanter Unterschied. Auch die Qualitat der vorhandenen Radwege scheint in
den Niederlanden besser zu sein. Die Forderung die Qualitat der Radwege zu
verbessern ist in Danemark und Deutschland signifikant hé&ufiger als in den
Niederlanden.

Die Schaffung von mehr Radwegen und dem Ausbau des Radverkehrsnetzes ist also
besonders in den Landstadten/Orten von grofter Bedeutung. Es sollte darauf
geachtet werden die Radwege qualitativ hochwertig zu gestalten.

Bei der Betrachtung am haufigsten geforderten MalRnahmen in Deutschland

geordnet nach den GroRRen der Stadte werden die wichtigsten Mal3hahmen trotz der
StadtegrofRen bedingten Unterschiede schnell deutlich. Der Bedarf an MalRnahmen
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ist besonders grof3 in den Grol3- und Mittelstadten. Je groRer die Stadt desto hoher
ist der Anteil derer, die sich Verbesserungsmaflinahmen winschen, damit sie
haufiger Rad fahren. In den Grof3stadten muss das Radfahren attraktiver gestaltet
werden, denn besonders in der Grof3stadt wird die Steigerung der Qualitat der
Radwege gefordert (49,9 %). Der Bedarf an MalRnahmen besonders in den
GrofR3stadten wird auch bei der Betrachtung der Einschatzung der FérdermalRnahmen
in den letzten funf Jahren deutlich. Je gré3er die Stadt ist, desto hoher ist der Anteil
derjenigen, die keine Verbesserungen in den letzten finf Jahren festgestellt haben.
Bei den Verbesserungen in den letzten funf Jahren bezogen auf die Mal3hahmen
»LAusbau des Radverkehrsnetzes” und ,Qualitat der Radverkehrsnetze” steigt der
Wert hingegen je kleiner die Stadt ist. Um diese Werte in Zukunft zu erh6hen sollten
besonders die folgenden regionalen Maflinahmen gefordert werden.
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Tabelle 48: Top 5 in Deutschland gewinschter MalBnahmen in der GroR3stadt

Mehr Radwege / Ausbau des Radwegenetzes 52,7
Bessere Qualitat der Radwege 49,9
Diebstahlsichere Abstellplatze am Zielort 34,4
Ausreichend beleuchtete Radwege 33,9
Diebstahlsichere Abstellplatze am Wohnort 30,6
Tabelle 49: Top 5 in Deutschland gewiinschter MaBnahmen in der Mittelstadt
Mehr Radwege / Ausbau des Radwegenetzes 52,6
Bessere Qualitat der Radwege 40,5
Ausreichend beleuchtete Radwege 35,3
Diebstahlsichere Abstellplatze am Zielort 32,1
Nichts 25,1
Tabelle 50: Top 5 in Deutschland gewinschter MalBnhahmen in der Landstadt
Mehr Radwege / Ausbau des Radwegenetzes 47,6
Bessere Qualitat der Radwege 32,8
Nichts 32,8
Ausreichend beleuchtete Radwege 30,1
Diebstahlsichere Abstellplatze am Zielort 17,5
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Tabelle 51: Top 5in Deutschland gewiinschter MaBnahmen in der Kleinstadt

Mehr Radwege / Ausbau des Radwegenetzes 42,6
Bessere Qualitat der Radwege 30,6

Nichts 27,8

Diebstahlsichere Abstellplatze am Zielort 26,9
Ausreichend beleuchtete Radwege 24,1

6.2.3 Forderung der Information dber Sicherheitsmalinahmen im
StralRenverkehr

Im Vergleich zu den Landern Danemark (8,8 %) und Niederlande (5,2 %) fuhlen sich
in Deutschland mehr Befragte (12 %) unsicher auf dem Rad und vermeiden es
deshalb Radzufahren. Diese 12 Prozent der Deutschen die nicht Rad fahren, da sie
unter anderem aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens Angst haben, missen mit
dem Hintergrund des demographischen Wandels beachtet werden. Nach 2010 steigt
der Anteil der Uber 50-jahrigen in der Bevdlkerung deutlich an (Fuchs/Séhnlein
2005). Etwa jeder dritte Bundesburger wird dann Uber 50 Jahre alt sein. Im Jahre
2040 ist der Anteil der Gber 50 Jahrigen etwa bei 50 % (AGFS 2007). Da dieser
Anteil und somit der Anteil derjenigen, die sich vermehrt um die Sicherheit beim
Radfahren sorgen steigt, ist es von grol3er Notwendigkeit in diesem Sektor zu
investieren.

Einen Hinweis darauf liefert auch die gewtinschte Geschwindigkeitsbegrenzung des
motorisierten Verkehrs. Etwa 10 % der deutschen Befragten winschen sich diese
MalBnahme damit sie haufiger Radfahren. Zusatzliche Verkehrsberuhigung und
Tempo 30 Zonen sollten an erforderlichen Platzen geférdert werden.

Denn nur wenn die Sicherheit und Komfort im Stral3enverkehr hoch sind, wird eine
korperlich aktive Teilnahme am Verkehr erleichtert und geférdert. Hier werden
weitere  strukturelle  MalRnahmen  wie  Radfahr- oder  Schutzstreifen,
Tempobegrenzungen, Umgestaltungen/Abbiegespuren an Verkehrsknotenpunkten,
Entscharfung von Unfallknotenpunkten notwendig sein. Es ist jedoch zusétzlich
wichtig Uber die Medien von Verbesserungen der Sicherheit fur den Radverkehr zu
berichten, um die Angst vor dem Radfahren zu reduzieren.

Gezielte Interventionen wie Verkehrssicherheitsschulungen fur &ltere Radfahrer,
Wiedereinsteiger oder fur diejenigen die das Radfahren neu erlernen mdochten
kbnnen ebenfalls dazu beitragen den Radverkehr zu steigern. So werden
beispielsweise durch den vom Bundesministerium fur Verkehr, Bau und
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Stadtentwicklung gefordertem Radfit-Praventionskurs, Menschen mit Unsicherheiten
und Angsten, in Kursform an den Radverkehr herangefihrt.
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6.3 Information gezielter einsetzen

6.3.1 Forderung der radspezifischen Motive Zeitersparnis und
Kostenersparnis

Die Zeitersparnis gehort bei den deutschen Befragten zu einem der wichtigsten
Grunde fur die Wahl des am haufigsten genutzten Verkehrsmittels. Dieser Grund ist
bei den Deutschen im Vergleich zu den niederlandischen Befragten haufiger
ausschlaggebend.

Rund 42% der deutschen Befragten geben an, das Rad aufgrund der Zeitersparnis
zu nutzen. Das Potential des Radfahrens als schnelles und zeitsparendes
Verkehrsmittel muss noch deutlicher in der Offentlichkeit herausgestellt werden.
Denn die Halfte aller Autofahrten ist kirzer als 6 Km und kénnte genauso schnell mit
dem Fahrrad absolviert werden (VCD 2007, Umweltbundesamt 2006). In friiheren
Untersuchungen wurde die Zeitersparnis ebenfalls als Motiv fir die Wahl des
Fahrrades ermittelt (Zimber 1995).

Wenn dieses Potential in der Offentlichkeit deutlich gemacht wird, kdnnte erreicht
werden, dass ein hoher Anteil von den 58 % PKW-Nutzern und 34 % Nutzern der
offentlichen Verkehrsmittel, die die Zeitersparnis als Grund lhrer Verkehrsmittelwahl
angeben ebenfalls auf das Rad umsteigen (VCD 2007, Umweltbundesamt 2006).

Die Malinahmen, die die Zeitersparnis herausstellen und férdern, weisen auf die
erhohte Qualitat der Radwege hin. Durch Kampagnen zur Steigerung der Qualitat
der Wege konnte die Zeitersparnis durch die Nutzung des Fahrrades ebenfalls weiter
verstarkt werden. Diese beiden Ansatze bedingen sich also positiv.

Je nach Bedarf kdonnen eingesetzte Mittel anhand von Best-Practice Beispielen
ausgewahlt werden. Besonders in Gro3stddten missen Mallnahmen getroffen
werden, die eine Stadt der kurzen Wege unterstitzt. Im Sinne der Nahmobilitat muss
bei der Entwicklung und Planung von Verkehrsstruktur darauf geachtet werden,
Fahrradwege zu Funktionsbereichen kurz und gut vernetzt zu gestalten. Hier kdnnen
neben infrastrukturellen MaRnahmen wie Offnung von EinbahnstralRen,
Berucksichtigung des Radverkehrs bei Lichtsignalsteuerungen (die ,,Grine Welle* fur
Radfahrer) und Umlaufsperren (AGFS 2008) beispielsweise dartber nachgedacht
werden statt Entfernungsangaben ungefahre Zeitangaben auf Verkehrsschildern
anzugeben. Moéglicherweise kénnen die Zeitangaben fir die Radfahrer mit denen der
PKW Fahrer verglichen werden, um so der Offentlichkeit die Zeitersparnis durch die
Nutzung des Fahrrades insbesondere in den Gro3stadten zu verdeutlichen.

6.3.2 Forderung des Motivs Radverkehr als Transportmittel zum
Einkaufen und fir Besorgungen/Erledigungen

Der Vergleich des Zwecks der Fahrradnutzung macht deutlich, dass im Vergleich zu
den Niederlanden ein Nachholbedarf beim Motiv Besorgungen téatigen/Erledigungen
besteht. In Deutschland (34,6 %) und in Danemark (34,2 %) wird das Rad signifikant
seltener zu diesem Zweck genutzt als in den Niederlanden (63,1 %). Dieser
Unterschied besteht auch bei denjenigen die regelméfiig Rad fahren. Dort zeigt sich
ebenfalls ein signifikanter Unterschied zwischen den Niederlanden gegentber
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Deutschland und Danemark. Das Motiv Einkaufen wird in Deutschland insgesamt
signifikant seltener (29,6 %) angegeben als in den Niederlanden und Danemark,
jedoch besteht dieser Unterschied bei den regelmafRigen Radnutzern nur zwischen
Danemark gegentber Deutschland und den Niederlanden.

Die Motive das Rad zum Einkaufen und fir Besorgungen und Erledigungen zu
nutzen muss noch deutlicher geférdert werden. Zwar nutzen diejenigen die bereits
regelmanig Rad fahren in Deutschland das Rad ebenso haufig wie die Niederlander,
aber im Vergleich mit DaAnemark wird weiteres Potential sichtbar. Insbesondere was
Besorgungen tatigen und Erledigungen mit dem Rad betrifft gilt es ahnliche Werte
wie in den Vergleichslandern zu erreichen, und das auch bei den regelmalig
Radnutzern.

6.3.3 Stabilisierung des Motivs Radfahren als Freizeitbeschéaftigung

Bei der Betrachtung der Ergebnisse zu den Nutzungsbereichen des Rades wird
deutlich, dass das Fahrrad in Deutschland (berwiegend zur Freizeitgestaltung
genutzt wird. Der im Vergleich zu Ddnemark und den Niederlanden signifikant hohere
Stellenwert des Radfahrens in der Freizeit muss gesichert und weiter ausgebaut
werden. Der Wert bei denjenigen die ihr Rad bereits regelmafig nutzen,
unterscheidet sich im Bezug auf die Freizeitnutzung statistisch nicht von den Werten
in D&nemark und den Niederlanden. Es mussen also MalRnahmen entwickelt werden,
die dem hohen Bedarf an fahrradbezogenen Freizeitaktivitaten besonders bei den
noch nicht regelmaRig Aktiven gerecht werden.

Eine Forderungsmdglichkeit des Motivs Radfahren als Freizeitbeschaftigung kann
auch mit MalRnahmen der Verbesserung der fahrradspezifischen Infrastruktur
kombiniert werden. So werden beispielsweise durch die Verbesserung beim Angebot
des Bike&Ride Service die Freizeitgestaltung, aber auch die Fahrt zur Arbeit mit dem
Rad erleichtert. Sowohl die regelmalligen Radfahrer (23,0 %), als auch die nicht
regelmanig Aktiven (18,1 %) sehen bereits eine Verbesserung beim Angebot des
Bike&Ride Service in den letzten funf Jahren. Dieser Prozess gilt es unter anderem
weiter zu férdern.

6.3.4 Forderung der Information zur Notwendigkeit der RegelmaRigkeit
des Radfahrens

Nur wenn regelmaRRig und haufig Radgefahren wird zeigen sich
gesundheitswirksame Effekte. Eine Steigerung der Aktivitat durch das Radfahren ist
mit einem gesundheitlichen Benefit verbunden. Die Beziehungen zwischen
korperlicher Aktivitdt und der Gesundheit des Einzelnen sind ausfihrlich
nachgewiesen. Eine Vielzahl von Studien zu diesem Thema zeigen deutlich die
positiven Auswirkungen einer regelmaligen korperlichen Aktivitat (Hollmann&Strider
2009, Mensink et al. 1999, Pate et al. 1995). Der Gesundheitsstatus wird auf der
psychischen und physischen Dimension positiv beeinflusst. So zeigt beispielsweise
die WIAD Studie (Deutscher Sportbund 1998) anhand ca. 44.000 Befragten, dass
sportlich Aktive ihren Gesundheitszustand besser einschatzen kdnnen, vermehrt auf
ihre Gesundheit achten und eine hohere Lebenszufriedenheit aufweisen. Weiter
fallen Sie seltener durch krankheits- oder gesundheitsbedingte Einschrankungen
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aus. Nahezu 55 % der deutschen Bevolkerung gibt jedoch an das Fahrrad nicht
regelmanig zu nutzen. Dieser Werte sind sogar hoher als die erfassten Werte im
Mobilitatsbericht 2002. Selten- und Nie-Nutzer umfassen dort zusammen einheitlich
47 Prozent (BMVBS 2002). Damit dieser Wert nicht weiter ansteigt und mit dem
Hintergrund steigender Kosten der Gesellschaft fiur Krankheiten, die durch
Bewegungsmangel ausgeldst werden (Lollgen 2003), erfahrt die Notwendigkeit den
Radverkehr zu fordern weitere Unterstlitzung. Denn angesichts der Tatsache, dass
nur eine Minderheit der deutschen Bevoélkerung die Mindestvorgaben der taglichen
korperlichen Aktivitat erfillt, besteht dringend Handlungsbedarf den Anteil der
regelmanigen Fahrradnutzer zu steigern.

6.3.5 Forderung der Verbindung Radfahren und Klimafreundlichkeit

Der Verkehr ist der drittgrof3te Verursacher von CO,. Die Reduktion von Larm- und
Luftemissionen ist ein wesentlicher Vorteil des Radverkehrs gegeniber dem
Personenkraftverkehr.

In Zeiten von zahlreichen 0©kologischen Schwierigkeiten und dramatischen
Prognosen ist die Forderung des Radverkehrs als klimafreundliches Verkehrsmittel
dringend notwendig. Das Potential PKW-Fahrten auf den Radverkehr umzugestalten
liegt innerorts bei 15 bis 30 % (Umweltbundesamt 2006, BMVBS 2002). Den
Okologischen Grund als Begriindung Ihrer Radnutzung geben diejenigen Deutschen,
die bereits regelmalig Radfahren auch signifikant haufiger als die Rad fahrenden
Déanen und die Niederlander an. Sogar diejenigen die das Rad nicht regelmalig
nutzen geben in Deutschland signifikant haufiger (24,3 %) 6kologische Grinde als
Motiv zur Radnutzung an als in Danemark (10,2 %) und den Niederlanden (9,6 %).
Ebenfalls signifikant haufiger wird in Deutschland das Motiv Naturerlebnis/frische Luft
angegeben. Dieses ist sowohl bei der Gruppe der regelmalRigen, als auch bei den
nicht regelméafligen Radfahrern zu beobachten. Daher gilt es auch in Zukunft
verstarkt auf die Klimafreundlichkeit dieses Verkehrsmittels hinzuweisen und
zusatzlich viele Umsetzungsmaoglichkeiten zu schaffen.
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7 Zusammenfassung

Etwa die Halfte der Deutschen Bevolkerung ist zufrieden mit der Férderpolitik fur das
Radfahren in den letzten funf Jahren. Dies bedeutet, dass fir einen anderen Grof3teil
der Bevolkerung die Forderpolitik anders gestaltet werden muss. Um das Ziel der
Steigerung des Radverkehrs bis 2020 auf etwa 20 % zu erreichen, muss demnach
die Radverkehrsforderung weiter intensiv optimiert werden. Ziel dieser Untersuchung
ist es eine Grundlage fur die weitere Verbesserung der Radfdrderpolitik zu liefern. Mit
Hilfe der ermittelten Motive und Nutzungseinstellungen zum Fahrradfahren in den
Vergleichslandern Deutschland, Niederlande und Danemark werden bestehende
Erkenntnisse gefestigt und neue Einsichten aufgedeckt.

Besonders deutlich wurde die Erkenntnis, dass Stadt- und Verkehrsplanung weiter
an der fahrradfreundlichen Infrastruktur arbeiten missen. Diese Erkenntnis ist nicht
neu, jedoch wird deutlich, dass es weiter diese offensichtliche Grundlage fur einen
grol3en Radverkehrsanteil zu fordern gilt. Nur so kénnen ahnliche Verhaltnisse wie im
besonders positiven Landerbeispiel Niederlande erreicht werden. Als Malihahmen
mussen insbesondere die Anzahl und die Qualitat der Radwege gesteigert werden.
Weiter ist ein Konzept fur die Erh6hung diebstahlsicherer Platze an Ziel- und
Wohnorten notwendig. Radrouten mit Gesundheitsbezug sollten ebenso wie
Kampagnen die das Radfahren zur Arbeit erleichtern, weiter geférdert werden.

Die Zufriedenheit mit der radspezifischen Forderpolitik zeigt, dass eine Menge
MalRnahmen in den letzten funf Jahren initialisiert wurden. Eine erfolgreiche
Umsetzung erfordert die Uberprifung dieser und neuer MaRnahmen hinsichtlich ihrer
Spezifitdt und Nachhaltigkeit. Denn in Deutschland sind im Vergleich zu den
Niederlanden und Danemark Nutzen und Beweggrinde fiur das Radfahren haufiger
bekannt. Jedoch hapert es an der Umsetzung. Mallnahmen und Kampagnen
mussten daher so gestaltet werden, dass sie auch Mittel und Wege zur Umsetzung
ermdglichen und nicht allein auf die Wissensvermittlung abzielen. Der regionale
Unterschied wird in dieser Untersuchung ebenfalls deutlich und darf auch in Zukunft
nicht auf3er Acht gelassen werden. Besonders mit dem Hinblick auf den
demografischen Wandel sind in Zukunft zudem Wege herauszustellen, wie
SicherheitsmalRnahmen gefordert und 6ffentlich gemacht werden kénnen.

Um entsprechende Verbesserungen und Ansatze moglichst effektiv und zielgerichtet
zu gestaltet, sollten auch die informativen Determinanten nicht aul3er Acht gelassen
werden. Da die Motive Zeitersparnis und Kostenersparnis in Deutschland als wichtig
erachtet werden, sollten sie auch in den Medien weiter mit dem Radfahren in
Verbindung gebracht werden. Zudem muss das Motiv Radfahren als Mdglichkeit zum
Einkaufen oder um Besorgungen zu tatigen weiter an die Offentlichkeit getragen
werden, damit das Rad in diesem Zusammenhang einen ahnlich hohen Stellenwert
erhalt, wie im Vorbild Niederlande. In Deutschland ist das Motiv des Radfahrens als
Freizeitbeschaftigung besonders haufig. Dieses landerspezifische Motiv gilt es weiter
zu starken. Insgesamt sollten die Fordermittel dazu fiihren, dass der Offentlichkeit die
hohe Bedeutung der RegelmaRigkeit des Radfahrens bewusst wird. Moglicherweise
kénnen Gelegenheitsfahrer so zur regelmafigen Nutzung motiviert werden. Der
Zeitpunkt der Prasentation von Ergebnissen sollte gut gewéhlt werden, um das
Thema ,Steigerung der Radverkehrs” grofstmoglich publik zu machen.
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Die Politik, Wissenschaft und die Gesellschaft mit jedem einzelnen Mitglied mussen
gemeinsam dafir sorgen bestmdgliche Voraussetzungen zu schaffen. Letztlich liegt
es aber auch taglich an der Entscheidung jedes Einzelnen das Rad als
Verkehrsmittel zu nutzen. Hier sollte schon frih, beispielsweise in Schulen und
Vereinen bei Kindern und Jugendlichen darauf hingearbeitet werden, eine
Einstellung zu fordern, die das Fahrrad als regelmallig genutztes Verkehrsmittel
beinhaltet. Gelingt es den Anteil des Radverkehrs zu erh6hen, so profitiert nicht nur
der Einzelne durch die gesundheitlichen Effekte davon. Insgesamt wird ein
volkswirtschaftlicher Nutzen durch zahlreiche 6konomische, wirtschaftliche und
gesundheitliche Effekte erzielt.
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11 Anlagen

Anlage 1: Fragebogen

Bundesministerium
fir¥erkehr, Bau
und Stadtentwicklung




Das Fahrrad ist fur viele Menschen ein wichtiges Verkehrsmittel, um mobil zu sein.
Und trotzdem hat der motorisierte Verkehr in letzten Jahren stark zugenommen — die
negativen Folgen fur Mensch und Umwelt sind das Resultat.

Eine gezielte FOorderung des Radverkehrs ist deshalb unabdingbar geworden. Doch
eine nachhaltige Radverkehrsférderung kann nur dann erfolgreich sein, wenn den
Menschen der Nutzen des Fahrradfahrens in mdglichst vielen alltagsbezogenen
Situationen Klar ist und sich der individuelle Profit und Benefit eindeutig erschliel3t.

Dies alleine scheint jedoch nicht ausreichend zu sein, um die individuellen
Unterschiede hinsichtlich der Nutzungseinstellungen zum Fahrradfahren im
internationalen Vergleich zu verstehen und zielgerichtet auf sie eingehen zu kdnnen.
Wichtig erscheint deshalb ein Vergleich mit den Landern, in denen das Fahrrad
bereits einen hohen Anteil am gesamten Verkehrsaufkommen hat. Die
Herausarbeitung der Unterschiede kann die Erkenntnis darlber steigern, welche
Malinahmen auch in deutschen Regionen Ziel fihrend sein kénnten.

Das Ziel dieser Fragebogenerhebung ist deshalb zunéachst, allgemeingiltige
Aussagen zu den Radfahrern der Lander Deutschland, Dadnemark und Niederlande
treffen zu koénnen. Abgefragt werden neben den demographischen Details,
Forderpolitik und  Radverkehrsinfrastruktur ~ vor  allem Interessen  und
Nutzungseinstellungen der Radfahrer.

Die Befragung ist selbstverstandlich anonym. Sie brauchen lhren Namen nicht
anzugeben. Es gibt keine richtigen bzw. falschen Antworten. Es geht nur um Ilhre
personliche Meinung.

Kreuzen Sie bitte die fur Sie zutreffenden Antworten an und lassen Sie bitte keine
Frage aus.

Vielen Dank fur Ihre Mitarbeit!

lhr Team vom Zentrum fir Gesundheit

der Deutschen Sporthochschule Kdln
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1.) Welches ,Verkehrsmittel“ nutzen Sie am haufigsten?

O PKW O offentliche Verkehrsmittel O Fahrrad O Ich bin immer zu Ful®

unterwegs

[J Sonstige

2.) Warum nutzen Sie dieses? (Mehrfachnennungen maglich)

O Okologische Griinde

[ Kostenersparnis

[0 Zeitersparnis

0 Entfernung

O ZweckmaBigkeit (z.B. Transport schwerer Gegenstande)
[0 Bequemlichkeit

O Wohlbefinden/Fitness

O Ich habe keine andere Moglichkeit

3.) Wie viele Personen leben in lhrem Haushalt?

01 0O2 O3 0O4 O5 0O6 0O>6

4.) War die Radnutzung friher in Ihrer Familie Ublich?

5)

O ja I nein 0 weil3 nicht

Haben Sie ein eigenes Fahrrad?
O ja I nein

6.) Wie viele funktionstiichtige Fahrrader sind in lhrem Haushalt vorhanden?

7)

oo O1 O2 O3 O4 O5 0O>5

Fahren Sie regelmé&Rig Fahrrad? (regelmafig = mind. 3 x pro Woche)

O ja I nein

8.) Wenn nein, warum nicht? (Mehrfachnennungen maéglich)

O gesundheitliche Einschrankung

O keine Lust/ Bequemlichkeit

O Angst, weil...: ich nicht / nur schlecht Radfahren kann / zu viel Kfz-Verkehr
O keine Zeit

O Ich will nicht verschwitzt / verschmutzt am Zielort ankommen
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O zu weite Entfernungen zum Zielort

[ keine Fahrradwege vorhanden

[0 schlechte Fahrradwege vorhanden

O Prestige / gesellschaftliche Stellung (Auto = Statussymbol)
O Wetterbedingungen

9.) Wie viel Kilometer fahren Sie in der Woche Fahrrad?
O 0-2 O >2-5 0 >5-10 0 > 10-15 0 > 15-20
O >20-30 O >30 [ gar nicht

10.)Zu welchem Zweck nutzen Sie das Fahrrad? (Mehrfachnennungen maéglich)
O Freizeit

O Fahrt zur Arbeit

[0 Einkaufen

J Besorgungen tatigen / Erledigungen

O Fitnesstraining / Gesundheitstraining / Sport

[0 gar nicht

11.)Welche MalBnahmen missen in hrer Stadt / lhrem Ort ergriffen werden, damit Sie haufiger
Radfahren? (Mehrfachnennung maoglich)

[0 bessere Qualitat der Radwege

mehr Radwege / Ausbau des Radwegenetzes

mehr Radwege an verkehrsarmen Strallen
diebstahlsichere Abstellplatze am Wohnort
diebstahlsichere Abstellplatze am Zielort

ausreichend beleuchtete Radwege
Geschwindigkeitsbegrenzung des motorisierten Verkehrs

Radrouten mit gesundheitlichen Beziigen (z.B. Themenroute ,Gesundheit”; ,Wellness")

OoOoooooogao

nichts

12.)Was ist lhnen beim ,Unterwegs sein“ mit dem Fahrrad besonders wichtig?
(Mehrfachnennung mdéglich)

[ Zeitersparnis

O Unabhéangigkeit / Flexibilitat

[0 Bewegung und Fitness

[0 Stress vermeiden
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[ Kosten gering halten
[ okologische Grinde
O Naturerlebnis / frische Luft

O punktlich ankommen / keinen Stau

13.)Was glauben Sie, was Ihnen das Radfahren fur gesundheitliche Nutzen bringt?
(Mehrfachnennungen maéglich)

[0 Starkung des Herz-Kreislauf-Systems

O Verbesserung der Ausdauerleistungsfahigkeit
[0 Anregung des Stoffwechsels

[0 Starkung der Muskulatur

O Verbesserung der Gedachtnisleistung

[0 Erholung vom Stress

[0 Starkung des Immunsystems

O weild nicht

14.)Was hat sich fur Radfahrer in den letzten funf Jahren verbessert? (Mehrfachnennung méglich)

O Ausbau der Radverkehrsnetze

O Qualitat der Radnetze

[0 Verbesserung der Radabstellmdglichkeiten
O Bike & Ride Service

[ Service allgemein (Reparatur ect.)

O Akzeptanz durch Autofahrer

O weild nicht

O gar nichts

15.) Wie wirden Sie die Forderpolitik fir das Radfahren in Ihrem Heimatland (Deutschalnd,
Niederlande, Danemark) bewerten?

Forderpolitik > Forderung des Radverkehrs seitens der Bundesregierung / der Politik

(Bitte bewerten Sie nach subjektiv empfundener Wichtigkeit von 1=sehr gut, 6=sehr schlecht;
habe noch nie etwas davon gehort)

o1 0O2 O3 O4 O5 0O6

Abschliellend mdchten wir Sie bitten, noch einige allgemeine Angaben zu machen.

16.)Geschlecht: 1 weiblich I mannlich
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17.)Land: ] Deutschland ] Niederlande 1 Danemark

18.)Wohnlage: [0 GroRstadt/ Mittelstadt O Kleinstadt 0 Landstadt/
Ort

GrofR3stadt - ab 100.000 Einwohnern

Mittelstadt = 20.000 bis 100.000 Einwohnern
Kleinstadt = zwischen 5.000 und 20.000 Einwohnern
Landstadt / Ort > weniger als 5.000 Einwohner

19.)Landschaftsprofil Ihrer Wohnortes: O Flachland [ Mittelgebirge O Hochgebirge

20.)Alter in Jahren: ] 14-18 ] 19-25 O 26-35 ] 36-45
46-55 ] Uber 55 Jahre

O

21.)Beruf: Schuler/In / Student/In
Auszubildender / Auszubildende
Arbeiter/In / Facharbeiter/In
Angestellter / Angestellte
Beamter / Beamtin
Selbststandiger / Selbststéndige
Rentner/In / Pensionar/In

Arbeitsuchender / Arbeitssuchende

OO0O00Oo0o0goOooQgao

Hausfrau / Mutter

22.)Hdchster

Schulabschluss: ohne Abschluss
Hauptschulabschluss
Mittlere Reife

Abitur

OO0 oao

Hochschulabschluss

Vielen Dank fur Ihre Mitarbeit!
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