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Zusammenfassung

Der Nationale Radverkehrsplan 2020 des Bundesministeriums fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur (BMVI) hilt eine Erhohung des Fahrrads am modal
split (bezogen auf die zuriickgelegten Wege) von 11 % im Jahr 2017 auf 15 %
bis 2020 fiir moglich. Trotz diverser Mafinahmen der Radverkehrsforderung
besonders in Stiddten scheint das Ziel nicht mehr erreichbar. Interessanterweise
haben jedoch im Rahmen der staatlichen Radverkehrsférderung die Nicht-Rad-
fahrenden als sehr grofle Gruppe mit betrichtlichem Aktivierungspotenzial bis-
her wenig Beachtung erfahren. Der Artikel geht deshalb folgenden Fragen auf
den Grund: Wer sind die Nicht-Radfahrenden, welche unterschiedlichen Typen
konnen identifiziert werden und was unterscheidet sie von den Rad-Fahrenden?
Und was genau hindert diese Menschen daran, das Fahrrad zu nutzen?
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1 Deutschland-Fahrradland?

Trotz jahrelangen Anstrengungen im Bereich der Fahrradforderung — wenn auch
mit weitaus geringeren Mitteln als die Autoverkehrsférderung — legen die Daten
der Studie ,,Mobilitét in Deutschland” (MID) nahe, dass diese Anstrengungen bis-
her insgesamt nicht die erhofften Erfolge zeigen, obwohl manchen Ortes durchaus
Verbesserungen der Situation von Radfahrenden verzeichnet werden kénnen und
auch der Anteil der Radfahrer am modal split deutlich angestiegen ist (Lanzendorf
und Busch-Geertsema 2014). So kann z. B. Miinchen eine Steigerung des Rad-
anteils an allen Wegen von 14 % (2008) auf 18 % (2017) fiir sich verbuchen (LHM
2019). Ein Blick auf die bundesdeutschen Durchschnittswerte zeigt jedoch ins-
besondere, dass der Anteil der Nicht-Radfahrenden (Nutzung des Fahrrads seltener
als einmal im Monat) von 47 % (2002) auf 50 % (2017) angestiegen ist und auch
der Anteil der Haushalte ohne Fahrrad im selben Zeitraum um zwei Prozentpunkte
von 20 % auf 22 % zugenommen hat (vgl. Abb. 1) (infas 2002 und 2017).

Im selben Zeitraum ist der Anteil der Wege, die mit dem Fahrrad zuriick-
gelegt werden, zwar leicht angestiegen und betrug im Jahr 2017 11 %. Die im
Nationalen Radverkehrsplan 2020 (NRVP) erwihnte mogliche Erhohung des

Abb. 1 Anteil der Haushalte ohne Fahrrad und Anteil der Nicht-Radfahrenden. (Nach
infas, DIW 2004; infas, DLR 2010 und 2019)
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Fahrradanteils auf 15 % aller Wege scheint jedoch bis 2020 nicht mehr erreichbar
(infas 2017 und BMVBS 2012). Bei Betrachtung der zuriickgelegten Personen-
kilometer bleibt der Anteil des Fahrrads mit 3 % seit 2002 unveridndert (infas
2002, 2008 und 2017) (vgl. Abb. 2).

Die geringen Verdnderungen beim Anteil des Fahrrads iiberraschen einerseits
nicht sehr, da Mobilitdtspraktiken im Allgemeinen und die Wahl des Verkehrs-
mittels im Speziellen einen stark habitualisierten Bereich im Alltag von Personen
darstellen. Die alltdgliche ,, Wahl“ des Verkehrsmittels ist somit oft keine Wahl im
eigentlichen Sinne: ,, Habit or habitual choice has been defined as choosing to per-
form a behaviour without deliberation* (Girling et al. 2003, S. 4). Weder die Ziele
noch die Moglichkeiten dort hinzugelangen unterliegen in der Regel kurzfristigen
Verdnderungen, sondern erweisen sich als sehr stabil. ,,Stindiges Hinterfragen
und Selbstreflexivitiit gehoren deswegen nicht zum alltiglichen Mobilitétshandeln
(Holz-Rau et al. 2015, S. 8), sondern es findet ein Handeln in Routinen statt. Dem-
entsprechend ist es eher schwierig, mit ,,Gewohnheiten* zu brechen.

Eine Ursache fiir den langsamen Veridnderungsprozess konnte aber auch in der
anvisierten Zielgruppe der meisten MaBnahmen zur Férderung des Radverkehrs
liegen. Bisher wurden nidmlich vornehmlich Verbesserungen fiir bereits aktive

Abb. 2 Anteil des Fahrrads am Modal Split (Wege & Pkm). (Nach infas, DIW 2004,
infas, DLR 2010 und 2019)
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Radfahrende bzw. fiir alle Verkehrsteilnehmer*innen durch- und umgesetzt.
Nur wenige MaBnahmen wenden sich explizit an Nicht-Radfahrende (z. B.
Fahrradkurse fiir verschiedene Altersgruppen, Sicherheitstraining fiir ,Wieder-
aufsteiger*innen‘ etc.). Auch in der wissenschaftlichen Betrachtung spielen
Nicht-Radfahrende bisher meist eine untergeordnete Rolle. Zwar wird ihre innere
Heterogenitit festgestellt (Davies et al. 2001), aber bisher hidufig nicht weiter
untersucht. Die doch beachtlich grole Gruppe — in Deutschland immerhin die
Hilfte der Bevolkerung (vgl. Abb. 1) — wird hingegen meist pauschal den gut
untersuchten und differenziert betrachteten aktiven Radfahrenden gegeniiber-
gestellt (Geller 2009; Larsen und El-Geneidy 2011; Damant-Sirois 2014).

Auch dieser Beitrag nimmt zunéchst eine pauschale Gegeniiberstellung von
Radfahrenden und Nicht-Radfahrenden vor, um grundlegende Unterschiede,
aber auch Gemeinsamkeiten der beiden Gruppen zu beleuchten. Dariiber hinaus
erfolgt jedoch erstmalig eine differenzierte Betrachtung der Nicht-Radfahrenden
anhand der Faktoren, die die Radfahrenden am stirksten von den Nicht-Rad-
fahrenden unterscheiden. Es sei darauf verwiesen, dass dieser Beitrag auf Daten
des laufenden vom Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
(BMVI) aus Mitteln des Nationalen Radverkehrsplans geforderten Projektes
RadAktiv basiert. Die in diesem Beitrag prisentierten Ergebnisse stammen aus
der ersten Phase der Datenauswertung, die Verdffentlichung weiterer Ergebnisse
ist fiir 2020/2021 geplant.

2 Ziele und Methoden des RadAktiv-Projekts

RadAktiv hat zum Ziel, die Gruppe der Nicht-Radfahrenden wissenschaftlich
stringent zu untersuchen, eine Typologie der Nicht-Radfahrenden in Deutschland zu
entwickeln und damit die Entwicklung von Mafinahmen zur Erhéhung des Anteils
des Fahrrads am modal split durch die (Re-)Aktivierung Nicht-Radfahrender zu
unterstiitzen. Aufgrund der fehlenden Datengrundlage zu den Nicht-Radfahrenden
geht RadAktiv hierfiir in drei Schritten vor, wobei eine qualitative Forschungsphase
der quantitativen Phase vorgeschaltet ist (vgl. Abb. 3):

1. Identifizierung der Barrieren der Nicht-Radfahrenden
Im ersten explorativen Modul wurden 15 Nicht-Radfahrende und Wiederauf-
steiger*innen mithilfe von ereigniszentrierten Interviews zu ihren Mobili-
titsbiographien befragt. Ein zentrales Thema der Interviews war dabei der
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Abb. 3 Projektablauf RadAktiv

Einfluss von Lebensereignissen und ,Mobilititsmeilensteinen‘!(Rau und
Manton 2016) auf das Nicht-Radfahren. Begleitet wurden diese qualitativen
Interviews von sechs Expertengespréichen.

2. Entwicklung einer Typologie der Nicht-Radfahrenden in Deutschland und
Identifikation ihrer spezifischen Charakteristika
Das zweite Modul dient der Quantifizierung der Ergebnisse aus der qualitativen
Phase. Dazu wurde eine reprdsentative Online-Umfrage fiir Deutschland
durchgefiihrt. Der Fragebogen baut auf dem Stand der Forschung sowie den
Ergebnissen aus Modul 1 auf. Er umfasst neben soziodemografischen Fragen
Statements zu verschiedenen Bereichen des Fahrradfahrens sowie eine Abfrage
der zuletzt eingetretenen Lebensereignisse und ,Mobilitidtsmeilensteine‘ und
deren Auswirkung auf die Nutzungshiufigkeit des Fahrrads.

3. Entwicklung eines Katalogs typspezifischer Malnahmen zur (Re-)Aktivierung
von Nicht-Radfahrenden
Im Rahmen einer Serie von Workshops mit Experten*innen, Nicht-Radfahrenden
und Wiederaufsteigern*innen werden zielgruppengerechte Mafinahmen ent-
wickelt.

Die Daten, welche die Grundlage fiir die hier aufgezeigten Auswertungen bilden,
stammen aus der bevolkerungsreprisentativen Onlineumfrage aus dem zweiten

'Unter ,Mobilititsmeilensteinen‘ werden Lebensereignisse mit direktem Bezug zum
Mobilitidtsverhalten verstanden, z. B. der Verlust des Zugangs zu einem Auto, ein Beinahe-
Unfall, oder der Erwerb einer Dauerkarte fiir den OPNV.
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Modul. Insgesamt wurden 5.002 Personen befragt. Die Fragen wurden dabei so
formuliert, dass sie sowohl von Radfahrenden als auch von Nicht-Radfahrenden
beantwortet werden konnten; dies ermdglicht einen direkten Vergleich.

3 Wer sind die Nicht-Radfahrenden?

Bisher wurden Nicht-Radfahrende kaum in ihrer Heterogenitéit untersucht und
es wurde davon ausgegangen, dass fiir sie dieselben Barrieren und Maflnahmen
Wirkung entfalten, wie fiir die aktiven Radfahrer*innen. Da die diesem Text
zugrunde liegende Untersuchung sowohl Radfahrende als auch Nicht-Rad-
fahrende betrachtet, konnen wichtige Unterschiede durch Gruppenvergleiche
systematisch herausgearbeitet werden.

Im ersten Analyseschritt wurden die beiden Gruppen, Radfahrende und
Nicht-Radfahrende, hinsichtlich soziodemographischer Unterschiede unter-
sucht (vgl. Tab. 1). Interessanterweise hat der Wohnort der Probanden keinen
statistisch signifikanten Einfluss auf die Gruppenzugehorigkeit. Es bestehen

Tab.1 Beschreibung der soziodemographischen Variablen

Variable Skalenniveau | Ausprigungen Sig

Alter Metrisch 16-89 ,001
Geschlecht Dichotom Weiblich, ménnlich ,000
Schulabschluss Ordinal Kein Schulabschluss, Volksschul-/ ,000

Hauptschul-/Mittelschulabschluss, Real-
schulabschluss/Mittlere Reife, Abschluss
der Polytechnischen Oberschule (DDR),
Fach-/Abitur, abgeschlossenes Studium

Schichtzugehorigkeit | Ordinal Relativ Arme, Einkommensschwache/ ,000
untere Mitte, Mitte im engeren Sinne, Ein-
kommensstarke/obere Mitte, relativ Reiche?

Wohnort Nominal Dorf, Vorort, Kleinstadt (<100.000 EW), ,153
GroBstadt (> 100.000 EW)

4Die Schichtzugehorigkeit ergibt sich aus dem Haushaltsnettoeinkommen, wobei aus-
gehend vom Medianeinkommen die fiinf Schichten durch prozentuale Anteile dieses
Medianeinkommens gebildet werden (relativ Arme <60 %; untere Mitte 60-80 %, Mitte
i.e. S. 80-150 %, obere Mitte 150-250 %, relativ Reiche >250 %). Zudem wird die Haus-
haltszusammensetzung durch Faktoren beriicksichtigt, so erhilt der erste Erwachsene den
Faktor 1,0, die zweite Person iiber 14 Jahre den Faktor 0,5 und Kinder unter 14 Jahre den
Faktor 0,3. (Niehues 2017)
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also deutschlandweit keine pauschalen Stadt-Land-Unterschiede wie sie oft
unterstellt werden, auch wenn es — wie bereits erwdhnt — deutliche regionale
Unterschiede im Fahrradanteil gibt. Signifikante Unterschiede zwischen Rad-
fahrenden und Nicht-Radfahrenden bestehen allerdings hinsichtlich des Alters,
des Geschlechts, des Schulabschlusses sowie der Schichtzugehorigkeit (vgl.
Tab. 1).

Dabei iiberrascht es wenig, dass die Zugehorigkeit zu den Nicht-Radfahrenden
umso wahrscheinlicher ist, je hoher das Alter ist. Vergleicht man allerdings das
Durchschnittsalter der beiden Gruppen, so wird deutlich, dass dieser Unterschied
nicht gravierend ausfillt. Die Nicht-Radfahrenden liegen mit einem Durch-
schnittsalter von 49,98 Jahren lediglich 1,72 Jahre iiber dem Altersdurchschnitt
der Radfahrenden (48,26 Jahre).

Die Gruppe der Nicht-Radfahrenden ist nicht nur etwas élter, sondern auch
weiblicher: 55,3 % der Nicht-Radfahrenden sind Frauen. Die Nicht-Radfahrenden
sind zudem dadurch charakterisiert, dass niedrigere Bildungsabschliisse leicht
iiberproportional hiufig vorkommen. Ahnlich verhilt es sich mit der Schichtzuge-
horigkeit. Hier ist ein leichter Uberhang der ,,Relativ Armen* und der ,,Unteren
Mitte** zu beobachten.

Einen wichtigen Unterschied zwischen den beiden Gruppen gibt es auch beim
Fahrradbesitz. So besitzen alle Radfahrenden ein eigenes Fahrrad. Lediglich bei
rund 5 % der Befragten dieser Gruppe ist das Rad derzeit nicht einsatzbereit. Fast
zwei Drittel der Nicht-Radfahrenden hingegen verfiigen iiber kein funktions-
fahiges Fahrrad (vgl. Abb. 4). Folglich miissten iiber die Hilfte der Nicht-Rad-
fahrenden bei dem Wunsch Rad zu fahren erst einmal Zugang zu einem Fahrrad
erhalten. Da dieser vornehmlich durch den Besitz ermdglicht wird, liegt hier die
erste Hiirde, welche jedoch durch zahlreiche Angebote von Fahrradborsen und
Flohmirkten relativ kostengiinstig iiberwunden werden kann. Die Zunahme von
Fahrrad-Sharing-Angeboten wird auflerdem besonders in Stiddten die Optionen
der Fahrradnutzung ohne eigenes Fahrrad erweitern.

Erst durch den Vergleich der beiden Gruppen wird deutlich, dass obwohl rund
80 % der deutschen Bevolkerung ein Fahrrad besitzen (vgl. Abb. 1), der Zugang
zu (funktionierenden) Fahrrddern fiir die Nicht-Radfahrenden eine nicht zu unter-
schitzende Barriere darstellt.
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Abb. 4 Radfahrende und Nicht-Radfahrende im Vergleich: Fahrradbesitz

4 Was hindert Nicht-Radfahrende daran, Fahrrad
zu fahren?

Auf der Basis der qualitativen Interviews und dem Stand der Forschung wurden
den Befragten in der quantitativen Befragung Statements aus den Bereichen
Image des Radfahrens, Sicherheit, Mobilititssozialisation, Verkehrsinfrastruktur,
korperliche Fitness, Wetter und Topographie sowie Zweckmifigkeit des Fahr-
rads vorgelegt®. Der Einfluss der einzelnen Items auf die Hiufigkeit der Fahrrad-
nutzung wurde mithilfe eines Regressionsmodells gemessen.

4.1 Radfahrende und Nicht-Radfahrende im Vergleich

Den grofiten Einfluss auf die Gruppenzugehorigkeit (Radfahrende/Nicht-Rad-
fahrende) zeigen laut Regressionsmodell die Faktoren Wetter und Topographie

’Eine gute ZweckmiBigkeit hat ein Fahrrad dabei, wenn Befragte es fiir Einkiufe und
Besorgungen, den Arbeitsweg oder die Freizeit fiir geeignet halten.
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sowie die korperliche Fitness der Probanden und damit Faktoren, die sich dem
Wirkungsbereich moglicher Aktivierungsma3nahmen weitestgehend entziehen.
Weiterhin einen hohen Einfluss zeigen die drei Bereiche ZweckmiBigkeit,
soziales Umfeld und Mobilitédtssozialisation, die dementsprechend als potenzielle
Ansatzpunkte fiir Malnahmen in den Blick geraten, die eine (Wieder—) Aufnahme
des Fahrradfahrens zum Ziel haben und anschlieend niher erldutert werden.

Faktoren wie das Image des Radfahrens, die Sicherheit und die Verkehrs-
infrastruktur haben schlielich kaum einen Einfluss auf die Gruppenzuge-
horigkeit (Radfahrende, Nicht-Radfahrende). Dies ist auf den ersten Blick
erstaunlich, fokussiert die offentliche Diskussion um die Fahrradforderung
doch sehr stark auf die Themen Infrastruktur und Sicherheit. Wie unsere Ergeb-
nisse zeigen, sind auch dies durchaus zentrale Faktoren, bei denen allerdings die
Nicht-Radfahrenden dhnliche Werte aufweisen wie die aktiven Radfahrer*innen.
MafBnahmen in diesen Bereichen kommen folglich nicht nur den (Wieder-)Auf-
steiger*innen, sondern insbesondere den bereits aktiven Radfahrer*innen zugute,
sodass das Ziel der Erhohung des modals splits primér durch eine Steigerung der
Nutzungshéufigkeit bei Radfahrenden erreicht wird. Speziell fiir die doch beacht-
lich groBe Gruppe der Nicht-Radfahrenden stehen aber andere Barrieren im
Vordergrund.

Im Folgenden werden nun die drei fiir das Projekt RadAktiv bedeutendsten
Faktoren Zweckmifigkeit des Fahrrads, die Mobilititssozialisation und das
soziale Umfeld niher erldutert. Den stirksten Einfluss auf die Nutzungshéufigkeit
hat die ZweckmiBigkeit des Fahrrads, vor allem fiir den Arbeitsweg sowie fiir
Besorgungen und Einkiufe. Dies ist besonders gravierend, denn dass Personen
das Fahrrad als geeignet fiir ihre alltdglichen Wege ansehen, ist eine grundlegende
Voraussetzung dafiir, das Fahrrad iiberhaupt als Alternative zu den anderen Ver-
kehrsmitteln (vor allem dem eigenen Auto) in Betracht zu ziehen. Empfindet eine
Person hingegen das Fahrrad als fiir Einkdufe oder den Arbeitsweg ungeeignet,
wird sie voraussichtlich kaum die Idee entwickeln, hierfiir das Fahrrad zu nutzen.

Die Unterschiede zwischen Radfahrenden und Nicht-Radfahrenden sind hier
besonders ausgeprigt: Wihrend fast die Hélfte der aktiven Radfahrer*innen
das Rad als geeignet fiir den Arbeitsweg ansieht, so ist dies bei den Nicht-Rad-
fahrenden lediglich etwas iiber ein Viertel. Ahnlich gestalten sich die Unter-
schiede bei Einkdufen und Besorgungen: Fiir 63 % der Radfahrenden ist das
Fahrrad fiir Besorgungsfahrten geeignet, bei den Nicht-Radfahrern*innen sind
es lediglich rund 36 %. Lediglich bei Freizeitwegen, die fiir die Verkehrswende
allerdings keine ausschlaggebende Grofle darstellen, ergeben sich fiir beide
GroBgruppen dhnliche Werte (Nicht-Radfahrende: 82,6 %; Radfahrende: 88,2 %).
Die Stirke der Zustimmung zeigt wiederum eine dhnliche Tendenz: So stimmen
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bei den Radfahrenden 50,2 % voll zu und 38,0 % eher zu. Von den Nicht-Rad-
fahrenden hingegen stimmen lediglich 31,8 % voll zu und dafiir aber 50,2 % nur
eher zu (vgl. Abb. 5).

Zwei weitere Faktoren, die einen groffen Einfluss auf die Nicht-Radfahrenden
aufweisen, sind die Mobilitédtssozialisation und das soziale Umfeld der Probanden.
Diese wurden gefragt, ob 1) in ihren Familien viel Rad gefahren werde und 2) ob ihr
Umfeld (Freunde, Kollegen, etc.) sie zum Radfahren motiviere. Unter Sozialisation
wird ,,die Ubernahme der (typischen) Verhaltensweisen, Meinungen und Wert-
haltungen einer Gruppe durch ein Individuum® (Tully etal. 2011, S. 195) ver-
standen. Mobilititssozialisation wird dabei durch die Mobilitit der eigenen Eltern,
die Verkehrserziehung in der Schule, Freunde etc. geprigt (Flade etal. 1997).
Auch wenn eine erste Priagung bereits in der Kindheit ansetzt, so ist Sozialisation
ein lebenslanger Prozess (Holz-Rau et al. 2015). Dies unterstreicht nochmals die
Bedeutung des sozialen Umfelds der Nicht-Radfahrenden, da dies eine weitere
Sozialisation und damit Verdnderungen der Mobilitdtspraktiken im Erwachsenen-
alter ermoglicht, auch wenn dieses weitere soziale Umfeld (Freunde, Kollegen,
etc.) meist einen geringeren Einfluss auf die Mobilitét ausiibt, als das engere soziale
Umfeld (d. h. die Familie und Haushaltsmitglieder) (Haustein et al. 2009).

Abb.5 Radfahrende und Nicht-Radfahrende im Vergleich: ZweckmiBigkeit des Fahrrads
fiir unterschiedliche Wege
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Bei beiden Fragstellungen treten massive Gruppenunterschiede auf. So
kommen lediglich 39 % der befragten Nicht-Radfahrer*innen aus Familien,
in denen viel geradelt wird. Bei den Radfahrenden sind es hingegen fast zwei
Drittel der Probanden. Ein &hnliches Bild ergibt sich bei der extrinsischen
Motivation durch das soziale Umfeld. Hier bewegen sich nur rund 16 % der
Nicht-Radfahrenden in einem motivierenden Umfeld, wihrend rund 44 %
der Radfahrer*innen durch ihre Peergroups zum Radfahren motiviert werden
(vgl. Abb. 6).

Fasst man die Befunde zusammen, so besitzt der typische Nicht-Radfahrende
kein Fahrrad. Zudem sind Fahrréder fiir ihn/sie vornehmlich Freizeit- oder Sport-
gerite und nicht fiir alltidgliche Fahrten wie den Arbeitsweg oder Einkdufe und
Besorgungen geeignet. Dariiber hinaus spielt das Fahrrad auch bei der Mobilitits-
sozialisation der Nicht-Radfahrer*innen lediglich eine untergeordnete Rolle und
auch ihr aktuelles soziales Umfeld trigt nicht dazu bei, einen (Wieder-)Aufstieg
auf das Fahrrad zu begiinstigen oder gar auszulosen.

Wie aus der Mobilititsliteratur bekannt, handelt es sich bei den soeben dis-
kutierten Faktoren um sehr stabile Phinomene, die das Fahrrad erst gar nicht als
alternatives Verkehrsmittel erscheinen lassen. Positive Effekte durch Verbesserungen
in den Bereichen Sicherheit und Komfort sowie Infrastrukturmafnahmen kénnen bei

Abb. 6 Einfluss des sozialen Umfelds bei Radfahrenden und Nicht-Radfahrenden
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Nicht-Radfahrenden so kaum ihre Wirkung entfalten. Dennoch diirfen diese Bereiche
nicht vernachléssigt werden. Denn zum einen wenden sich diese Malnahmen auch
an Radfahrende. Und zum anderen zeigt die quantitative Studie, dass Nicht-Rad-
fahrende Radfahren etwas gefihrlicher einstufen als die aktiven Radfahrer*innen
(Nicht-Radfahrende: 65,8 %; Radfahrende: 54,9 %). Die Unterschiede sind zwar
nicht so gravierend wie bei den anderen besprochenen Items, was aber der insgesamt
recht hohen Einschitzung der Gefahr beim Radfahren geschuldet ist. Des Weiteren
sind 67,7 % der Nicht-Radfahrenden der Auffassung, dass es zu wenige Radwege
gibt, obwohl sie gar nicht Rad fahren. Die Radfahrenden erreichen hier noch hohere
Werte (74,8 %) was die Unzuldnglichkeiten der Radinfrastruktur zusitzlich unter-
streicht (vgl. Abb. 7). Aus unseren qualitativen Interviews wissen wir zusitzlich, dass
Wiederaufsteiger*innen das Radfahren oft sehr schnell wieder aufgegeben, wenn
Defizite in der Infrastruktur und der Sicherheit wahrgenommen werden, was die
Bedeutung dieser Aspekte nochmals deutlich macht.

4.2 Erste Typisierung der Nicht-Radfahrenden

Die Nicht-Radfahrenden unterscheiden sich nicht nur von den Radfahrenden,
sondern sind in sich ebenfalls duferst heterogen. Bereits eine nihere Betrachtung

Abb.7 Radfahrende und Nicht-Radfahrende im Vergleich: Sicherheit und Infrastruktur
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der oben diskutierten Faktoren zeichnet ein sehr differenziertes Bild der Nicht-
Radfahrenden und lisst erste Schliisse auf ihre Aktivierbarkeit zu. Der Bewertung
werden folgende Items bzw. Variablen zugrunde gelegt:

1. In meiner Familie wird viel Rad gefahren. (Mobilititssozialisation),

2. Das Fahrrad eignet sich fiir Einkdufe und Besorgungen. Das Fahrrad eignet
sich fiir mich fiir den Weg zur Arbeit. (ZweckmaibBigkeit),

3. Mein Umfeld motiviert mich zum Radfahren. (Peers).

Die genannten Variablen werden dabei dichotom erfasst’. Zudem wird die
ZweckmifBigkeit des Fahrrads fiir Einkdufe und Besorgungen sowie fiir den
Arbeitsweg gemeinsam erfasst, dabei wird die positive Beantwortung eines
der beiden Items als ja (kein Hindernis) gewertet. Werden beide Items ver-
neint, sodass die befragte Person das Fahrrad weder fiir Besorgungen noch fiir
den Arbeitsweg fiir geeignet hilt, wird die ZweckmaBigkeit insgesamt verneint
(ein Hindernis). Zusammen mit den Mobilitdtssozialisationsfaktoren ,Familie®
und ,Peers‘ ergeben sich so insgesamt maximal drei Hindernisse. Die genaue
Kombination ist fiir die Betrachtung der Aktivierbarkeit jedoch nicht ausschlag-
gebend, sondern die Anzahl der Hindernisse, die zusammentreffen. Dabei sind
vier Varianten moglich: keine Hindernisse, ein Hindernis, zwei Hindernisse und
drei Hindernisse. Werden diese vier Moglichkeiten in eine Skala fiir die Wahr-
scheinlichkeit der Aktivierbarkeit iibersetzt, ergibt sich folgende Abstufung:

sehr wahrscheinlich (kein Hindernis, ++)
wahrscheinlich (ein Hindernis, +)
unwahrscheinlich (zwei Hindernisse, -)
sehr unwahrscheinlich (drei Hindernisse, --)

Eall

Lediglich 7 % der Nicht-Radfahrenden weisen keine Hindernisse bei den drei
betrachteten Variablen auf und konnen somit sehr wahrscheinlich aktiviert
werden. Bei weiteren 26 % ist eine Aktivierung immerhin wahrscheinlich. Die
restlichen 67 % der Nicht-Radfahrenden weisen jedoch zwei oder sogar drei
Hindernisse auf, sodass sie kaum dazu motiviert werden konnen, das Fahrrad
(wieder) zu nutzen (vgl. Abb. 8).

3Ja=,stimme voll zu‘ und ,stimme eher zu‘; Nein=,stimme eher nicht zu* und ,stimme
gar nicht zu‘.
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Abb. 8 Wahrscheinlichkeit der Aktivierbarkeit

Auch wenn damit insgesamt nur jeder dritte Nicht-Radfahrende als aktivier-
bar gelten kann, so sind dies doch ca. 13,7 Mio. Menschen in Deutschland (unter
der Annahme einer Gesamtbevolkerung von 83 Mio.). Bei der Entwicklung pass-
genauer Aktivierungsstrategien sollte der Fokus auf dem vielversprechenden
Drittel der Nicht-Radfahrenden liegen, da diese Gruppe am effektivsten mit
MaBnahmen motiviert werden kann.

5 Falsche Fahrradférderung und keiner hat’s
gemerkt?

In Anbetracht der hier vorgestellten Ergebnisse stellt sich die Frage, ob die bis-
herige Fahrradférderung iiberhaupt ihr selbstgestecktes Ziel erreichen kann. Eine
signifikante Zunahme des Fahrradanteils am modal split bleibt bisher aus und
eine grofe und vielversprechende Gruppe, die Nicht-Radfahrenden, wird bei ver-
kehrspolitischen Malnahmen kaum beachtet. Aber nicht nur die Politik iibersieht
die Nicht-Radfahrenden, sondern auch die Wissenschaft hat sich bisher kaum
mit dieser Gruppe beschiftigt. Und so mag es doch iiberraschen, dass gerade
die Mobilititssozialisation, das soziale Umfeld und die Wahrnehmung des Fahr-
rads als zweckmaiBiges Verkehrsmittel den groften Einfluss auf die Entscheidung
Rad zu fahren haben. Die klassischen Barrieren wie Infrastruktur und Sicher-
heit spielen hingegen eine sekundire Rolle. Das heifit jedoch nicht, dass die bis-
herigen Mainahmen fiir eine Aktivierung von Nicht-Radfahrern*innen unwichtig
sind. Ganz im Gegenteil stellen schlechte Infrastruktur und mangelnde reelle wie
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auch gefiihlte Sicherheit eine grof3e Gefahr fiir alle (Re-)Aktivierungsmallnahmen
dar, da bei schlechten Erfahrungen (Wieder-)Aufsteiger*innen das Fahrradfahren
wieder aufgeben konnten. Zudem darf sich die Forderung des Fahrradverkehrs
natiirlich nicht ausschlieSlich auf Nicht-Radfahrende konzentrieren, sondern
muss die bereits aktiven Radfahrer*innen weiterhin im Blick behalten.

Die eingangs gestellte Frage nach der ,,falschen Forderung® ldsst sich damit
nicht pauschal mit Ja oder Nein beantworten. Bejahen lédsst sich aber, dass die
bisherige Forderung und Forschung stark auf aktive Fahrradfahrer*innen aus-
gerichtet ist und dennoch nicht weit genug reicht, da immer noch fehlende
Radwege und Sicherheitsbedenken zahlreiche Fahrten verhindern. Ebenfalls
bejaht werden muss die Vernachldssigung der Nicht-Radfahrenden. Hierzu sei
jedoch erwihnt, dass eine Beforschung dieser Gruppe vor zahlreichen Heraus-
forderungen steht. Insbesondere haben Menschen, die etwas nicht tun und
auch noch nie dariiber nachgedacht haben damit anzufangen, oft ein wenig
differenziertes Bild von dieser Sache. AuBlerdem haben sie zumeist kaum dariiber
nachgedacht, warum dies so ist.

War die bisherige Fahrradforderung dann ,.falsch“? Nein, denn noch immer
dominiert das Auto die Verkehrsstrukturen. Es miissen folglich weiterhin massive
Verbesserungen in diesen Bereichen erreicht werden. Zusitzlich gilt es Voraus-
setzungen dafiir zu schaffen, dass die nachhaltigen Verkehrsmittel wie Fahrrad,
OPNV und das zu Fuf} gehen fiir geeignete Wege zur ersten Wahl werden und
nicht das (eigene) Auto. Nur so kann die Mobilititssozialisation zukiinftiger
Generationen gedndert werden und die Verkehrswende langfristig gelingen.
Dennoch miissen schon heute die Nicht-Radfahrenden verstirkt in den Fokus
der Verkehrspolitik und Verkehrsforschung riicken, sollen in nichster Zeit bereits
mehr Wege mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden.
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