Tendenzen der Fahrradnutzung

Alimdhlich wieder eine Erfolgsstory

Der Anteil des Fahrrades am deutschen
Gesamtverkehr ist seit Mitte der 70er
Jahre wieder stetig gestiegen. 13% aller
Ortsveriinderung erfolgen mit dem
Fahrrad als Hauptverkehrsmittel, im
Innerortsverkehr betrégt der Anteil
15%. Das bedeutet gegeniiber 1976
eine Verdopplung. Etwa 20% der Bun-
desbiirger benutzten 1992 mindestens
einmal téiglich ein Fahrrad. Parallel zu
diesem steigenden Fahrradanteil sind
seit 1976 auch die Fahrleistungen des
Radverkehrs bundesweit um insgesamt
etwa 4 Milliarden Personenkilometer
gestiegen. Heute kommt durchschnitt-
lich eine jahrliche Fahrweite von rd.
300 km auf jeden Einwohner. Daf} da-
mit durchaus noch keine zwingenden
Grenzen erreicht sind, belegen die we-
sentlich héheren jahrlichen Fahrweiten

der Niederlinder, die auf 720 km pro
Jahr kommen. Die aktuellen Tendenzen
fiir einen verstirkten Einsatz des Fahr-
rades im Urlaubsreiseverkehr und ei-
nen hiufigeren Einsatz auch fiir mittle-
re und weite Strecken werden zu einem
weiteren Anstieg der Jahresfahrleistung
im Fahrradverkehr fiithren.

1. Starke regionale Unterschiede:
Alle Durchschnittszahlen zum Fahrrad-
verkehr kranken daran, daB sie die Be-
funde der "Fahrraddiaspora" mit denen
des "Fahrradeldorado” nivellieren. Bei
regionalen Verkehrserhebungen ist
schon Mitte der 70er Jahre klar ge-
worden, daB es gravierende regionale
Unterschiede in der Radverkehrsbetei-
ligung gibt. Einzelnen Landkreisen mit
Radverkehrsanteilen von iiber 20 % in
Norddeutschland wie z. B. im Kreis

Emden oder im Kreis Oldenburg stan-
den minimale Anteile in manchen Bal-
lungsgebieten und bergigen Regionen
gegeniiber, beispielsweise knapp 7 %
im Ruhrgebiet, 2,3 % in der Region
Diisseldorf oder 2,5 % in der Region
Hagen. In der Zwischenzeit hat sich
das Niveau deutlich nach oben verscho-
ben, trotzdem gibt es jedoch unverin-
dert beachtliche regionale Unterschie-
de. In Nordrhein-Westfalen ist der Spit-
zenreiter unter den Fahrradregionen der
Kreis Borken mit 32 % Fahrradanteil.
Im Miinsterland erreichen die Stidte
Miinster 34%, Borken 32% Bocholt
33%, Ahaus 33% und Gronau 36%.
Das sind allesamt hollandvergleichbare
Spitzenwerte. Im ebenfalls flachen
Ruhrgebiet, das in den 20er Jahren zu
den Hochburgen der Fahrradbewegung
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Spitzenwerte. Im ebenfalls flachen
Ruhrgebiet, das in den 20er Jahren zu
den Hochburgen der Fahrradbewegung
gehort hatte, betréigt der Fahrradanteil
dagegen nur 8 %, in Bochum sogar nur
3 % und in Essen 5%. Europdische Spit-
zenwerte erreicht der Fahrradanteil in
den Niederlanden, dort allen voran in
Groningen mit 43 % und Delft mit
40%. Aber auch die GroBstidte Amster-
dam, Den Haag und Rotterdam haben
hohe Fahrradanteile iiber 20%. Aufler
den genannten Stidten im Miinsterland
erreichen in Nordrhein- Westfalen
hohe Fahrradanteile noch Krefeld mit
27%, Troisdorf mit 16%, Gladbeck mit
14% und Liinen mit 15%. Doch diese
Stidte ruhen sich nicht auf ihrem ho-
hen Fahrradanteil aus, sondern wollen
durch eine konsequente Fahr-
radférderung den Fahrradanteil noch-
mals um 30-45% steigern.

2. Junge Menschen und Frauen als
hiiufigste Fahrradnutzer: In der Fahr-
radnutzung gibt es typische soziodemo-
grafische Unterschiede. Traditionell
hiufig genutzt wird das Fahrrad von
Schiilern, Studenten und Auszubilden-
den. Von ihnen wird jeder dritte bis
vierte Weg mit dem Fahrrad zuriickge-
legt. In Miinster erreichen sogar 45%
aller Schiiler und 75% aller Studenten
die Ausbildungsstitte mit dem Fahrrad.
Der Grund fiir die hohe Fahrradnut-
zung ist nicht allein die vermutete Auto-
losigkeit. Bei Studenten gibt es durch-
aus eine beachtliche Motorisicrung.
Trotzdem lassen heute doppelt so viel
Studenten ihr Auto stehen wie vor 10
Jahren. Am geringsten ist die Fahrrad-
nutzung bei den erwerbstétigen, 20- bis
50-jihrigen Ménnern, die in threm all-
taglichen Verkehrsverhalten immer
noch sehr stark auf das Auto fixiert
sind und das Auto hiufig auch fiir sehr
kurze Entfernungen benutzen. Aus die-
ser Gruppe rekrutieren sich vorrangig
die politischen und administrativen Ent-
scheidungstriger im Verkehr, was de-
ren hartnéickige Autofixierung verstind-
lich macht. Um diese Gruppe muB} sich
also auch die Offentlichkeitsarbeit spe-
ziell kiimmem. Einen deutlichen An-
stieg der Fahrradnutzung gibt es wieder
bei den tiber 50-jihrigen, bevor dann
die Fahrradnutzung bei den iiber 65-
Jahrigen auch aus karperlichen Griin-
den wieder sinkt. Diese Al-
tersunterschiede der Fahrradnutzung be-
stehen schon seit vielen Jahren,
scheinen sich aber inzwischen allméh-
lich auszugleichen. Denn die Renais-
sance des Fahrrades hat jetzt vor allem
bei den Altersklassen zur stirksten Zu-

nahme der Fahrradnutzung gefiihrt, die
vorher besonders fahrradabstinent wa-
ren. Frauen benutzen das Fahrrad in der
Regel hiufiger als Ménner. In der Grup-
pe der 25- bis 65-jihrigen ist der Rad-
verkehrsanteil bei den Frauen fast dop-

Am geringsten ist die
Fahrradnutzung bei den
erwerbstitigen, 20- bis
50-jahrigen Médnnern, die in
ihrem alltdglichen
Verkehrsverhalten immer
noch sehr stark auf das
Auto fixiert sind und das
Auto haufig auch fiir sehr
kurze Entfernungen
benutzen.

pelt so hoch wie bei den Ménnern. Fiir
diese Tatsache gibt es verschiedene
Griinde. Einerseits ist bei den Frauen
immer noch die Pkw-Verfiigbarkeit
(als Ergebnis aus Fiihrerschein- und
Autobesitz bzw. -verfiigbarkeit) deut-
lich geringer. Andererseits ergibt sich
bei Frauen aufgrund anderer Aktivi-
titsmuster eine stiarkere Orientierung
auf das Wohnumfeld wegen der immer

Wegeketten in kurzer Zeit sehr flexibel
abzuwickeln.

3. Fahrrad im Einkaufsverkehr, ein
neuer Boom: Die Nutzung des Fahrra-
des im Einkaufsverkehr ist in den letz-
ten Jahren wieder stark gestiegen. In in-
nerstidtischen Kaufhiusern (diese ha-
ben in der Regel ihren Standort in den
FuBgiingerzonen) wuchs der Besucher-
anteil mit Fahrrad von 1988 bis 1992
um 45,8 %. Die hochsten Steigerungs-
raten hatten die Grofstidte iiber
500.000 Einwohnern, bei denen in den
Innenstidten der Fahrradanteil um 68,5
%, in den Nebenzentren sogar um 75 %
stieg (langer Donnerstag). In der nord-
rhein-westfilischen Fahrradhochburg
Miinster ist dieser Effekt besonders gut
etkennbar geworden. Dort hat nach der
Offnung eines Teils der FuBgingerzone
fiir die Durchfahrung mit dem Fahrrad
von 1980 bis 1988 der Fahrradanteil
beim Einkauf im Kaufhaus von 21 %
auf 31 % zugenommen. Von den Be-
wohnern aus der Stadt selber kommen
sogar 39 % mit dem Fahrrad zum Ein-
kaufsstandort Kaufhaus in der Innen~
stadt.

4. Auch PKW-Besitzer steigen ver-
stiirkt um: Der Einfluf der Pkw-Ver-
fiigbarkeit auf die Fahrradnutzung hat
in den letzten Jahren abgenommen.

noch héheren Beanspruchung fiir Kin-
der, Haushalt und Einkauf. Dies fiihrt
zu einer stirkeren Bindung an das
Wohnumfeld und Orientierung auf das
Fahrrad, das es erleichtert, komplizierte

Wihrend lange Zeit Personen mit ho-
her Pkw-Verfiigbarkeit das Fahrrad
weitgehend ignoriert haben, setzen sie
heute zumindestens fiir einen Teil ihrer
Freizeit- und Versorgungswege wieder
verstirkt das Fahrrad ein. Aus Einzelun-
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tersuchungen ist bekannt, daf aufgrund
solcher Verhaltensinderungen mittel-
und langfristig bei solchen Personen
auch wieder eine verstirkte Alltagsnut-
zung des Fahrrades zu erwarten ist.
Trotzdem werden Personen ohne jede
Pkw-Verfiigbarkeit natiirlich fiir ihre
Mobilitit in sebr viel héherem Mafie
auf das Fahrrad zuriickgreifen (sie nut-
zen das Fahrrad durchschnittlich zwei
bis drei Mal so oft wie der Rest).

Jules Stauber
in: J. Ebner, radfahren

Kiinftige
Fahrradpotentiale viel
groéBer als oft vermutet

Bei der Abschiitzung kiinftiger Fahrrad-
potentiale wurde lange konventionell
gedacht, mit engen Grenzen fiir den
Fahrradverkehr und vorrangigen Ein-
satzfeldern im Kurzstreckenverkehr,
Flachland und Freizeitbereich. Daf} die
neue Fahrradtechnik, die Kombination
mit dem OPNV und der Wertewandel
zu mehr Bewegungsdrang konventio-
nelle Grenzen sprengen kdnnen, wird
erst allmihlich erkannt.

1. Positivbeispiele setzen die Mafistii-
be: Im allgemeinen wird inzwischen
angenommen, daf fiir den Fahrradver-
kehr Marktanteile von 20 bis 25 %
kurz- und mittelfristig erzielbar sind,
wenn begonnen wird, fahrradfreundli-

che Planungsstrategien und Mafinah-
men zu ergreifen. Die Stidte des Pro-
gramms "Fahrradfreundliche Stidte"
streben dementsprechend durchweg An-
teile von 25 bis 30 % an. Dab auch in
Stidten mit hohem Radverkehrsanteil
noch Zuwichse moglich sind, beweist
Miinster. Dort betrug der Anteil des
Fahrrades am Fahrradverkehr schon
1992 39 %, trotzdem war bis 1990
nochmal eine Steigerung auf 49 % mdg-
lich. Im Rahmen des Landespro-
gramms fahrradfreundliche Stidte wur-
den fiir die Stidte Gladbeck, Liinen

und Troisdorf Potentialanalysen

durchgefiihrt. Dabei wurde festgestellt,
daB vor allem Autofahrten im
innergemeindlichen Binnenverkehr
noch in hohem Mafle vom Auto auf das
Fahrrad verlagert werden kdnnen, ob-
wohl in den drei Stidten bereits heute
iberdurchschnittliche Fahrradanteile
bestehen. Methodisch wurde dabei
folgendermaBen verfahren: Zunéchst
wird das theoretische Verlagerungspo-
tential aufgrund der spezifischen Mobi-
lititskomponenten (Zweck, Zeitauf-
wand, Transportvolumen, Fahrzeugbe-
sitz) bestimmt. Hieraus wird unter
Beriicksichtigung der subjektiven
Orientierung das maximale Verlage-
rungspotential bestimmt, das ohne mas-
sive Eingriffe in die Verkehrsstruktu-
ren und Verkehrsverhaltensweisen akti-
vierbar wiire, ohne die subjektiven
Verkehrsmittelpriiferenzen zu selir zu
ignorieren. Hieraus wiederum wird das
relativ leicht aktivierbare

Verlagerungspotential bestimmt, das er-
fahrungsgemib bereits kurzfristig er-
zielbar ist. Es ergibt sich ein theoreti-
sches Gesamtverlagerungspotential von
74 % aller Autofahrten. Realistisch ist
bei entsprechenden Mafinahmen ein
maximales Verlagerungspotential von
46 %. Leicht zu aktivieren ist ein
Verlagerungspotential von 17 %. Die
Potentiale entsprechen im theoretischen
Fall einer Zunahme des Fahrradver-
kehrs um 123 %, im Fall des realistisch
maximalen Potentials wiirde der Fahr-
radverkehr um 75 % ansteigen, im Fall
des relativ leicht aktivierbaren Potenti-
als steigt der Fahrradverkehr um 28 %.
In Stidten mit hohem Radverkehrsan-
teil erreicht der Fahrradverkehr auch
hohe Anteile im Einkaufsverkehr, Ge-
schiftsverkehr, Berufsverkehr und be-
schriinkt sich nicht auf die Teilmérkte
des Freizeit- und Ausbildungsverkehrs.
Besonders gut Lift sich dies am Bei-
spiel Miinster belegen. Dort werden 31
% aller Arbeitswege mit dem Fahrrad
zuriickgelegt gegeniiber nur 9 % im
Bundesdurchschnitt und 8 % im Lan-
desdurchschnitt. Auch im Aus-
bildungsverkehr wird in Miinster das
Fahrrad dreimal so oft genutzt wie im
Bundesdurchschnitt mit 47 %. Beson-
ders hervorzuheben ist die Gruppe der
Studenten, die sogar 73 % aller Ausbil-
dungswege mit dem Fahrrad zuriick-
legt, damit also fast fiinfmal hiufiger
als im Bundesdurchschnitt und immer
noch dreimal hiufiger als im Landes-
durchschnitt. Im Einkaufsverkehr wird
in Miinster das Fahrrad dreimal hiufi-
ger als im Bundesdurchschnitt bzw.
Landesdurchschnitt eingesetzt. Am
stirksten zeigen sich die Unterschiede
der Fahrradnutzung zwischen einer
fahrradfreundlichen Stadt wie Miinster
und dem iiberwiegend noch wenig fahr-
radfreundlichem Umfeld vieler anderer
Stidte beim Geschifts- und Dienstreise-
verkehr. Wihrend im Bundesdurch-
schnitt nur 1 % aller geschiiftlichen
Wege und Fahrten mit dem Fahrrad zu-
riickgelegt werden und dieser Wert im
Landesdurchschnitt immerhin schon 6
% betriigt, liegt der Wert in Miinster
mit 30 % fiinfmal héher als im Landes-
schnitt und dreiffigmal hoher als im
Bundesschnitt. Gerade bei dienstlichen
und geschiiftlichen Erledigungen, wo
haufig in kurzer Folge verschiedene
Standorte aufgesucht werden miissen,
kann das Fahrrad seine besondere Flexi-
bilitit voll ausspielen. Ohne Parkpro-
bleme spart es wertvolle Dienstzeiten.
Dies war ein wichtiger Grund, warum
die Stadtverwaltung in Miinster schon
sehr frith in hohem Mafe Dienstfahrri-
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der fiir die Beschiiftigten bereitgestelit
hat. Die starke Fahrradorientierung in
der Verwaltung zeigt sich auch daran,
daf bei schonem Wetter 44 % aller Ver-
waltungsmitarbeiter ihren Arbeitsweg
mit dem Fahrrad zuriicklegen. Auch bei
Regen sind es immer noch 23 %, die
mit dem Fahrrad zur Arbeit kommen.
Ein solch hoher Anteil wird in vielen
anderen Stidten nicht einmal bei scho-
nem Wetter erreicht.

2. Kcine engen Einsatzgrenzen defi-
nieren: Entscheidend fiir die kiinftige
Bedeutung des Faluradverkehrs ist, dafl
Verlagerungspotentiale nicht nur im Be-
reich der kurzen Entfernungen beste-
hen, sondern auch im Entfernungsbe-
reich iiber 2,3 km und sogar iiber 5,5
km noch durchaus relevante kurz- und
mittelfristige Verlagerungspotentiale
bestehen, zumal, wenn Bike- und Ride-
Programme fiir mehr Beweglichkeit
sorgen. Deshalb ist im Hinblick auf
kiinftige Prognosen und Szenarien des
Fahrradverkehrs besonders zu beach-
ten, daf sich die Einsatzfelder des Fahr-
rades betrichtlich verindern kénnen,
wenn generell mehr Fahrrad gefahren
wird. Von starren Einsatzgrenzen aus-
zugehen, ist nicht mehr zweckmibig,
zumal modeme Fahrrider und moderne
Fahrradkleidung die Eignung fiir den
Einsatz iiber Langstrecken, im hiigeli-
gen und bergigen Geldnde sowie im
Winter und bei schlechtem Wetter we-
sentlich verbessert haben. Verinderte
technische Entwicklungen kénnen also
zu wesentlich verinderten Verhaltens-
weisen fithren. Zum Beispiel hat sich
im Bereich des Gepiicktransports mit
Fahrriidern in den letzten Jahren eini-
ges entwickelt. Es gibt neue, speziell
fiir den Einkauf geeignete Fahrradtypen
(Citybike, Einkaufsbike) sowie spezifi-
sches Fahrradzubehor, Fahrradanhiin-
ger, Einkaufskorbe, groBflichige Ge-
pécktriger fiirr Vorder- und Hinterrad.
Auch dadurch eréffnen sich vollig neue
Nutzungsméglichkeiten und Potentiale
fiir den Einsatz des Fahrrades im
Wirtschaftsverkehr.

Neben diesen Potentialabschitzungen
fiir einige Stidte des Programms fahr-
radfreundliche Stidte in Nordrhein-
Westfalen sind auch nach einer dhnli-
chen Methodik bundesweite generelle
Potentialabschitzungen vorgenommen
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worden. Besonders hervorzuheben sind
hierbei die Potentialiiberlegungen fiir
die Ballungsgebiete, weil in Nordrhein-
Westfalen in einigen Ballungsgebieten
und insbesondere im Ruhrgebiet der
Fahrradanteil derzeit noch weit unter-

Die starke
Fahrradorientierung in der
Stadtverwaltung Miinster
zeigt sich auch daran, daf®

bei schonem Wetter

44 % aller

Verwaltungsmitarbeiter
ihren Arbeitsweg mit dem
Fahrrad zuriicklegen. Auch
bei Regen sind es immer
noch 23 %, die mit dem
Fahrrad zur Arbeit kommen.

durchschnittlich ist. Dabei wird aus der
detaillierten Analyse der Verkehrsver-
haltensweisen erkennbar, daff nur 40 %
aller Autofahrten in den Ballungsriu-
men eine objektive Pkw-Bindung

durch einen spezifischen Sachzwang
des Transporizwecks, des Transportvo-
lumens oder der Transportkette bedingt
sind. 60 % aller Autofahrten in Bal-
lungsgebieten wiren eigentlich auch
mit anderen Verkehrsmittel durchfiihr-
bar, werden aber aufgrund der subjekti-
ven Bindungen bisher mit dem Auto er-
ledigt. Sie kommen grundsétzlich fiir
eine Verlagerung auf andere Verkehrs-
mittel in Frage. 33 % konnten auf of-
fentliche Verkehrsmittel verlagert wer-
den, 30 % auf das Fahrrad und 19 %
auf den FuBgingerverkehr. Wenn man
zundchst fiir eine kurz- und mittelfristi-
ge Perspektive sich darauf beschrinkt,
daB nur jeder zweite potentielle verla-
gerbare Fall tatsichlich auf das Fahrrad
umsteigt, so hiitte dies zur Konsequenz,
dab jeder betroffene Biirger ca. zwei zu-
sitzliche Fahrradfahrten pro Woche ma-
chen miifite. Allein dies wiirde zu einer
40%igen Steigerung des Fahrradver-
kehrs fithren. Im Hinblick auf die tat-
sichliche Mobilisierung dieser Potentia-
le ist es wichtig, die derzeitigen Hemm-
nisse einer verstirkten Fahrradnutzung
zu beriicksichtigen. Bei 18 % der poten-

tiellen Fille unterbleibt derzeit noch
die Fahrradnutzung, weil das Fahrrad
durch die noch bestehenden
Verkehrsverhiltnisse fir die spezifi-
schen Fahrzwecke Zeitnachteile hiitte,
in 15 % der Fille verhindern bestehen-
de Infrastrukturdefizite den Umstieg, in
12 % sind es Komfortdefizite, die den
Umstieg verhindem.

Gegeniiber diesen infrastrukturell rele-
vanten Faktoren spielt bei 31 % aller
Fille das allgemeine kommunale Fahr-
radklima eine hinderliche Rolle, weil es
an erkennbarer Fahrradfreundlichkeit,
Fahrradpriorisierung und Falwradwer-
bung mangelt. Bei 24 % der Fille be-
hindert die noch fehlende Wahlfreiheit
infolge derzeit nicht vorhandener Fahr-
radverfiigbarkeit den Umstieg. Diese
Zahlen zeigen, daB eine entscheidende
Voraussetzung zur Aktivierung von
stirkerem Fahrradverkehr eine Ande-
rung des kommunalen Klimas gegen-
iiber dem Fahirad ist. Hier kann man in
kurzer Zeit viel erreichen. Gerade wo
das Fahrrad kommunal und verkehrspo-
litisch noch eine bedauerliche Rand-
und Restrolle spielt und wenig ernst ge-
nommen wird, kann engagierte Fahrrad-
forderung, von einem motivierten Ent-
scheidungstriger (als Pionier) forciert
und von regionalen und nationalen In-
stanzen unterstiitzt, in relativ kurzer
Zeit sehr viel bewegen. Diese Erkennt-
nis aus Nordrhein-Westfalen sollte man
systematisch nutzen.

Prof. Dr. Heiner Monheim

* Der Verfasser ist Professor filr Ange-
wandte Geographie und Raumeniwick-
lung an der Universitdt Trier, D-54286
Trier, Tel. 0049-651-2014550 oder
0049-228-221538. Er war vorher in
der Bundesraumordnung und im nord-
rhein-westfdlischen Verkehrsministeri-
um tdtig. Er hat 1991 das Buch: Straf3-
en filr alle. Analysen und Konzepte zum
Stadtverkehr der Zukunft'* veroffent-
licht, fiir dessen Neuauflage die Preis-
bindung aufgehoben ist, so dafi es jetzt
zum Preis von 20.-- plus Porto/Verpak-
kung beim Archiv fir Stadt- und Ver-
kehrsplanung an der Universitdt Trier,
D-54286 Trier, Tel. 0049-651-2014534
oder -455 1 (fax) bestellt werden kann.
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