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Mobilität, Luftqualität und nachhaltige Städte: Sichtweisen der Öffentlichkeit

schadstoff-Grenzwerte nach EU-Richtlinien und/
oder WHO-Luftgüteleitwerten für Stickstoffdioxid 
(NO2) überschritten.2 Diese Tendenz lässt sich mit 
dem steigenden PKW-Bestand und dem Trend zu 
stärker motorisierten PKWs erklären.3

Eine Entwicklung hin zu nachhaltigen Städten ist 
entscheidend für die Lebensqualität der Menschen 
und für die Bekämpfung des gefährlichen Klimawan-
dels. Insgesamt muss dafür der Verkehr stark redu-
ziert werden. Eine stärkere Förderung von umwelt-
freundlichen Verkehrsmitteln wie dem Fahrrad und 
dem öffentlichen Personennahverkehr (ÖPNV) spie-
len hierbei eine wichtige Rolle. Zudem würde es der 
menschlichen Gesundheit zugutekommen, wenn der 
unvermeidbare Verkehr auf erneuerbare Energien 
basierte Elektromobilität umgestellt würde. Die Ziele 
des Pariser Klimaschutzabkommens und eine Ver-
besserung der Luftqualität können nur durch eine 
notwendige Verkehrswende erreicht werden.

EINLEITUNG

Bereits heute lebt jeder zweite Mensch in der Stadt. 
In Deutschland sind es sogar 75 % der Bevölkerung 
und die Tendenz ist steigend.1 Durch dieses rasante 
Städtewachstum steigt auch das Verkehrsaufkom-
men. Staus, erhöhte Treibhausgasemissionen und 
Luftverschmutzung sind die Folgen. Das Auto wird 
hierzulande als Hauptverkehrsmittel genutzt, selbst 
für kurze Wege. Die Verbrennungsmotoren stoßen 
unter anderem das Treibhausgas Kohlenstoffdioxid 
(CO2) sowie die Luftschadstoffe Feinstaub (PM) und 
Stickoxide (NOx) aus. Feinstaub, Stickstoffdioxid und 
das sich daraus bildende Ozon (O3) haben nachweis-
lich einen negativen Einfluss auf die Gesundheit des 
Menschen und des gesamten Ökosystems. 

Trotz des technologischen Fortschritts, durch den 
der Benzinverbrauch reduziert werden konnte, stei-
gen die Treibhausgasemissionen im Verkehrssektor 
weiter an. Zudem wurden 2018 an 37 % der städti-
schen verkehrsnahen Luftmessstationen die Luft-

Kernergebnisse der Studie
 
  Der Teilnehmerkreis der STADTRADELN-Kampagne besteht größtenteils aus

Personen, die bereits regelmäßig mit dem Fahrrad fahren. Aktionen wie die
STADTRADELN-Initiative tragen zwar dazu bei, die Sichtbarkeit umweltfreundlicher
Mobilität zu verbessern und das Bewusstsein von Radfahrerinnen und Radfahrern
zu schärfen. Künftig wird jedoch ein anderer Ansatz erforderlich sein, um die
Autofahrerinnen und Autofahrer in der Gesamtbevölkerung für eine Umstellung
auf alternative, nachhaltige Mobilität zu gewinnen.

  Breite, saubere, ebene, beleuchtete und durchgehende Radwege sind Schlüssel-
merkmale einer guten Fahrradinfrastruktur, deren Förderung und Umsetzung die
Mehrheit der befragten Teilnehmerinnen und Teilnehmer besonders unterstützen.

1Die Bundesregierung (2019). Nachhaltigkeitspolitik. URL: https://www.bundesregierung.de/breg-de/themen/ 
 nachhaltigkeitspolitik/nachhaltige-staedte-und-gemeinden-1006538 [letzter Zugriff 21.07.2019]. 
 
2Dauert, U., Feigenspan, S., Kessinger, S., Minkos, A. (2019). Luftqualität 2018 – Vorläufige Auswertung. 
 Dessau-Roßlau: Umweltbundesamt, Hintergrund, Januar 2019, 13.
 
3Umweltbundesamt (2018). Klimabilanz 2017: Emissionen gehen leicht zurück. Niedrigere Emissionen im 
 Energiebereich, höhere im Verkehrssektor. Pressemitteilung, 26.03.2018. URL: <https://www.umweltbundesamt.  
 de/presse/pressemitteilungen/klimabilanz-2017-emissionen-gehen-leicht-zurueck> [letzter Zugriff 21.07.2019].

EINLEITUNG
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STADTRADELN:  
RADELN FÜR EIN GUTES KLIMA

4STADTRADELN. Radeln für ein gutes Klima. Darum geht es. URL: https://www.stadtradeln.de/darum-geht-es 
 [letzter Zugriff 21.07.2019] 
 
5Sinus Markt- und Sozialforschung GmbH (2015). Fahrrad-Monitor Deutschland 2015. Ergebnisse einer 
 repräsentativen Online-Befragung, Heidelberg.
 
6Umweltbundesamt. Indikator: Emission von Treibhausgasen. URL: https://www.umweltbundesamt.de/en/
 indicator-greenhouse-gas-emissions#textpart-1 [letzter Zugriff 21.07.2019]

kann das gegenseitige Verständnis zwischen den 
unterschiedlichen Verkehrsteilnehmern fördern. 
Zudem wird den Bürgerinnen und Bürgern die Mög-
lichkeit gegeben, sich auch mit Akteuren aus der Poli-
tik austauschen zu können. Denn nach Angaben des 
Sinus-Instituts sind 82 % der Deutschen zwischen 14 
und 69 Jahren der Meinung, dass sich Entscheidungs-
trägerinnen und Entscheidungsträger auf kommuna-
ler Ebene stärker mit dem Thema Radverkehrsförde-
rung beschäftigen sollten.5 Innerhalb des 
Wettbewerbs können die Politikerinnen und Politi-
ker das Radwegenetz vor Ort selbst testen und dann 
Verbesserungen umsetzen, die auf ihren eigenen 
Erfahrungen beruhen. Auch alle anderen Teilneh-
merinnen und Teilnehmer können direkt handeln, 
wenn ihnen Störungen, die die Radinfrastruktur 
betreffen, auffallen. Auf der Meldeplattform für Rad-
verkehr RADar! können die Informationen eingetra-
gen werden, die dann wiederum den Kommunal-
verwaltungen zur Verfügung stehen. An der 
STADTRADELN-Kampagne beteiligen sich bundes-
weit jährlich zwischen mehrere hunderttausend 
Menschen, die durch ihre Teilnahme an dem Wettbe-
werb in der Kampagnenjahr 2018 weit über 8.000 
Tonnen CO2-Emissionen vermeiden. Zum Vergleich: 
Im Jahr 2018 wurden in Deutschland allein im Ver-
kehrsbereich 163 Millionen Tonnen Treibhausgas-
Emissionen freigesetzt.6

STADTRADELN ist eine Kampagne des Klima-
Bündnis, einem Zusammenschluss von europäischen 
Kommunen, die sich u. a. verpflichtet haben, die CO2-
Emissionen alle fünf Jahre um zehn Prozent zu ver-
ringern. Um möglichst viele Menschen für die tägli-
che Fahrradnutzung zu gewinnen und dadurch einen 
Beitrag zum Klimaschutz zu leisten, hat das Klima-
Bündnis im Jahr 2008 die STADTRADELN-Kampa-
gne ins Leben gerufen.4 Die Kampagne ist als Wett-
bewerb aufgebaut, bei dem die Kommunen 
gegeneinander antreten. Zunächst war die Kampagne 
nur auf Deutschland beschränkt, doch mittlerweile 
beteiligen sich auch Kommunen aus anderen Län-
dern, darunter aus Luxemburg und Brasilien (2018). 

Vom 1. Mai bis 30. September 2018 sind bei der 
STADTRADELN-Kampagne Bürgerinnen und Bür-
ger gemeinsam mit  Akteuren aus der Kommunalpo-
litik auf das Fahrrad umgestiegen. Im Rahmen des 
Wettbewerbs haben die Teilnehmerinnen und Teil-
nehmer Teams gebildet und sind an 21 aufeinander-
folgenden Tagen möglichst viele Kilometer mit dem 
Fahrrad gefahren. Die Idee dahinter ist, dass  
verschiedene Verkehrsteilnehmergruppen aufeinan-
dertreffen und in Interaktion treten: Nicht-Alltags-
radlerinnen und -radler lernen auf diese Weise die 
Sichtweisen von regelmäßigen Radfahrerinnen und 
Radfahrern kennen. Solch ein Perspektivenwechsel 



Fakten zur IASS-Begleitstudie:
 
  Umfragezeitraum: 1. Mai bis 7. Oktober 2018.

  Teilnehmeranzahl: Insgesamt wurden 5612 Fragebögen ausgefüllt (das entspricht
ca. 2 % der STADTRADELN-Teilnehmenden).

  Methodik: quantitative und qualitative Auswertung.

  Forschungsdesign: Die Studie ist als freiwillige und anonyme Onlineumfrage
durchgeführt worden, an der alle interessierten STADTRADELN-Beteiligten
teilnehmen konnten. Sie erhebt keinen Anspruch darauf, die Bevölkerung
Deutschlands repräsentativ abzubilden (keine gezielte Stichprobe).

  Im Vergleich zur repräsentativen Sinus-Studie „Fahrrad-Monitor Deutschland“
ist die Stichprobe der vorliegenden Studie auf Grund ihres Forschungsdesigns
verzerrt. Unter den Teilnehmenden dieser Online-Umfrage sind überdurchschnittlich
viele Fahrradfahrerinnen und Fahrradfahrer vertreten, die Zielgruppe der Autofahrer
ist unterrepräsentiert. (Vgl. Tabelle 3). 
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KONZEPT, METHODIK UND  
ZIELE DER STUDIE

Ziel dieser Studie war festzustellen, welche Verkehrs-
teilnehmergruppen an der Kampagne teilnehmen und 
welche Wirkung die Kampagne auf sie hat. Zudem 
werden hier die infrastrukturellen Aspekte heraus-
gearbeitet, welche die Bürgerinnen und Bürger dazu 
motivieren, das Fahrrad anstelle des Autos zu nutzen. 
Mit unseren Forschungsergebnissen können wir so-
dann die Städte und Kommunen bei der Entwicklung 
von Verkehrsplänen dabei unterstützen, attraktivere 
Angebote für den Radverkehr zu schaffen. Denn nur 
durch eine Veränderung in dem Verkehrsverhalten 
können die Städte nachhaltiger werden. Die Städte 
und Kommunen können zwar das Verhalten ihrer 
Bürgerinnen und Bürger nicht bestimmen. Sie kön-
nen aber eine Infrastruktur bereitstellen, welche die 
Barrieren für Veränderungen deutlich minimiert.

Parallel zur STADTRADELN-Kampagne hat das IASS 
mit einer Umfrage erforscht, wie die Teilnehmerin-
nen und Teilnehmer die Fahrradinfrastruktur in ihrer 
Stadt erleben und was sie motivieren würde, häufiger 
mit dem Rad zu fahren. Sie waren dazu eingeladen, 
an der freiwilligen und anonymen Onlineumfrage 
teilzunehmen. Die Umfrage wurde ihnen mit Beginn 
ihrer Teilnahme bis zum Ende der Kampagne 2018 
zur Verfügung gestellt. Die Forschungsstudie wurde 
unter der Leitung des Instituts für transformative 
Nachhaltigkeitsforschung (IASS) mit freundlicher 
Unterstützung vom Klima-Bündnis gefördert und 
durchgeführt.

Die Umfrage besteht aus sechs Abschnitten:

1. Teilnahme an der STADTRADELN-Kampagne
2. Erfahrungen mit der STADTRADELN- 
     Kampagne
3. Mobilitätsverhalten
4. Frage nach der Bereitschaft Fahrrad zu fahren
5.  Haushalts- und Personenmerkmale
6. Offene Kommentare

Mobilität, Luftqualität und nachhaltige Städte: Sichtweisen der Öffentlichkeit
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SOZIODEMOGRAPHISCHE DATEN

  An der Umfrage haben mehr Männer als Frauen teil-
genommen. Die Hälfte der Befragten ist zwischen 
40 und 59 Jahre alt und die Mehrheit Vollzeit be-
rufstätig. Rund 53 % der Befragten leben höchstens 
zu zweit in einem Haushalt und 26 % leben gemein-
sam mit Kindern unter 11 Jahren in einem Haushalt 
(Abb. 1 – 2).

 Im Anhang finden Sie zusätzliche Informationen 
zu den soziodemographischen Daten (Anhang I).

 An der STADTRADELN-Kampagne haben im 
Jahr 2018 Bürgerinnen und Bürger aus allen Bun-
desländern Deutschlands, außer aus Bremen und 
Sachsen-Anhalt, teilgenommen.

     Das Verhältnis der Befragten eines Bundeslandes zu 
allen Befragten ähnelt dem Verhältnis der Ein-
wohner eines Bundeslandes in Deutschland zur  
Gesamtbevölkerung (Vgl. Tabelle 1 im Anhang).    

Abbildung 1GESCHLECHT

n = 5.093

männlich       

weiblich

anderes

TÄTIGKEIT

n = 5.084 

nicht berufstätig  

Teilzeit berufstätig    

Vollzeit berufstätig    

in Ausbildung

Student/in 

Rentner/in, Pensionär/in

Sonstiges

58,4 %

41,4 %

ALTER

n = 5.137

Unter 25 Jahre

25 bis 39 Jahre

40 bis 59 Jahre

60 Jahre oder älter

54 %

13 % 7 %

18 %

64 %

 3 %
     7 %

1 %0,2 %

26 %

    5 %
     1 %
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PERSONEN IM HAUSHALT Abbildung 2

n = 5.076

  8 %
16 %

 22 %

37 %

1           2          3          4           5 oder mehr

  17 %

0          1           2          3          4 und mehr

n = 4.678

   2 %

74 %

    1 %

KINDER bis 11 JAHRE IM HAUSHALT

BIS

  11 %

  12 %
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DIE UMFRAGE-TEILNEHMER DER 
STADTRADELN-KAMPAGNE 2018

Fahrrad zu nutzen. Allerdings nutzen sie das Fahr-
rad schon überdurchschnittlich viel und das Auto 
wenig. Immerhin fühlen sich 28 % der Befragten 
dazu ermuntert, nach der Kampagne mehr oder 
deutlich mehr Fahrrad zu fahren (Abb. 5).

  Bei den Befragten, die deutlich mehr mit dem 
Fahrrad fahren möchten, hat die Kampagne einen  
starken bis entscheidenden, bei den anderen Teil-
nehmenden einen größtenteils mäßigen Einfluss 
(Abb. 6). 

  60 % von den Befragten, die mehr oder deutlich 
mehr mit dem Fahrrad fahren möchten, nutzen ihr 
Auto täglich bzw. fast täglich (Abb. 7).

  Von den insgesamt 300.000 Teilnehmerinnen und 
Teilnehmern der STADTRADELN-Kampagne 2018 
haben 5612 Personen an der Forschungsumfrage 
teilgenommen.

  Die Hälfte der Befragten hat zum ersten Mal bei der 
STADTRADELN-Kampagne mitgemacht. 85 % sind 
in Teams geradelt. 2 % sind Mitglieder eines Kom-
munalparlaments (Abb. 3). 

  73 % sind seit der STADTRADELN-Teilnahme min-
destens fünfmal pro Woche mit dem Fahrrad gefah-
ren (Abb. 4).

  Die Mehrheit der Befragten wurde durch die 
Kampagne nicht dazu motiviert, noch häufiger das 

Wie oft haben Sie bereits an der 
STADTRADELN-Kampagne 
teilgenommen (ohne 2018)?

n = 5.429

19 %

n = 5.611

52 %    8 %

  2 %

63 %

22 %    1 %

Zu welcher Gruppe der  
STADTRADELN-Kampagne 

gehören Sie?

Abbildung 3

keinmal  

einmal  

2 Mal   

3 Mal

mehr als 3 Mal

STADTRADELN−Star 

offenes Team der Kommune  

eigenes Team 

Mitglied eines Kommunalparlaments

KoordinatorIn der Kommune

sonstiges

13 %

    8 %

        12 %
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n = 5.429

32 %

 5%

41 %

  21 %

Fühlen Sie sich durch Ihre Teilnahme an 
der STADTRADELN-Kampagne motiviert, 

nach Ende der Kampagne …?

n = 5.321 n = 1.450

23 %

  12 %

47 %

36 %

    2 %

Wie stark ist der Einfluss der  
STADTRADELN-Kampagne für Ihre 
Absicht, künftig mehr oder weniger 

Fahrrad zu fahren?

deutlich mehr Fahrrad zu fahren 

mehr Fahrrad zu fahren

so viel wie vorher Fahrrad zu fahren   

weniger Fahrrad zu fahren   

entscheidender Einfluss

starker Einfluss 

mäßiger Einfluss

wenig Einfluss

absolut kein Einfluss

73 %

Abbildung 4Wie oft sind Sie in der Regel pro Woche
Rad gefahren, seit Sie bei der 

STADTRADELN-Kampagne mitmachen?

Abbildung 5

Abweichungen von 100 %: Rundungsdifferenzen

täglich

5 – 6 Tage pro Woche 

3 –4 Tage pro Woche 

1 –2 Tage pro Woche 

nie

Abweichungen von 100 %: Rundungsdifferenzen

5 % 3 %
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Abbildung 6 MOTIVATION DER BEFRAGTEN …

MOTIVATION DER BEFRAGTEN, DIE TÄGLICH AUTO FAHREN … Abbildung 7 
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  69 % der Haushalte haben drei oder mehr betriebs-
bereite Fahrräder. Da nur in 47% der Haushalte drei 
oder mehr Personen leben, wird deutlich, dass es 
eine Tendenz zu mehr Fahrrädern als Personen im 
Haushalt gibt. Im Vergleich dazu gibt es in 69 % der 
Haushalte höchstens ein Auto, also mehr Personen 
als Autos im Haushalt (Abb. 10).

VERFÜGBARKEIT UND NUTZUNG 
VON VERKEHRSMITTELN

  Allen befragten Personen steht ein Fahrrad zur 
Verfügung und 86% haben Zugriff auf ein Auto.  
Nur knapp ein Viertel der Befragten besitzt eine 
Zeitkarte für den öffentlichen Personennahverkehr 
(Abb. 8 – 9).

Mobilität, Luftqualität und nachhaltige Städte: Sichtweisen der Öffentlichkeit

Abbildung 8Inwieweit haben Sie Zugriff auf die Nutzung folgender Fahrzeuge? 

Fahrrad 
n = 5.244

Motorrad/Moped
n = 4.836

100 %

Auto 
n = 5.171

15 %

79 %
89 %

1 %

n = 5.201

 27 %

73 %

ja          nein

Abbildung 9Haben Sie in der Regel eine Zeitkarte für Bus und/oder Bahn?
(Monats-, Umweltkarte oder Ähnliches)

Abweichungen von 100 %: Rundungsdifferenzen

steht mir zur Verfügung

nur durch Mitgliedschaft bei Sharing-Angeboten  

steht mir nicht zur Verfügung

  7 %

10 %
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Befragten überdurchschnittlich viele Fahrräder besit-
zen. Hinsichtlich der Anzahl an Autos gibt es keine 
großen Unterschiede (Tab. 1).

Bei einem Vergleich dieser Studie mit einer repräsen-
tativen Statistik aus der „Mobilität in Deutschland 
(MiD)-Studie“ (2017) wird aufgezeigt, dass die 

13

Abbildung 10Wie viele der folgenden betriebsbereiten Fahrzeuge gibt es in ihrem Haushalt?

Fahrrad 
n = 5.222

Motorrad/Moped
n = 4.710

21 %

  69 %

Auto 
n = 5.180

51 %

5 %
18 %

86%

  1 %
     3 %

   10 %

0          1          2          3 oder mehr

Abweichungen von 100 %: Rundungsdifferenzen

Tabelle 1:
Vergleich mit
den repräsentativen
Statistiken aus „Mobilität
in Deutschland“ (MiD)
mit den Ergebnissen aus
dieser Umfrage:

Anzahl Fahrräder

0 

1 

2

>3

MiD [%] 

24

26

24

25

Dieser Umfrage [%] 

0

9

21

51

Anzahl Autos 

0 

1 

2

>3

MiD [%] 

22

53

21

4

Dieser Umfrage [%] 

18

51

26

5

9 %

26 %

© istock/Andrey Danilovich
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  Das Interesse an der STADTRADELN-Kampagne 
teilzunehmen ist bei regelmäßigen Radfahrerinnen 
und Radfahrern am größten.

REGELMÄSSIGE FAHRRADNUTZER-
INNEN UND FAHRRADNUTZER

  Bei der Frage nach den Radfahrgewohnheiten hat 
sich gezeigt, dass 91 % der Befragten regelmäßig mit 
dem Fahrrad fahren, allerdings fahren davon ein 
Drittel der Befragten im Winter seltener mit dem 
Fahrrad (Abb. 11).

Abbildung 11

n = 5.263

57 %  34 %

Bitte wählen Sie aus, welche der Optionen 
Ihre Radfahrgewohnheiten 

          am besten beschreibt:

Ich fahre das ganze Jahr über regelmäßig mit dem Fahrrad 

Ich fahre regelmäßig im Frühjahr/Sommer/ 
Anfang Herbst mit dem Fahrrad, aber im Winter weniger  

Ich fahre gelegentlich mit dem Fahrrad, wenn es bequem/ 
praktisch ist oder das Wetter schön ist 
Ich fahre nur dann Fahrrad, wenn es eine Aktion wie  
STADTRADELN gibt 

Sonstiges 

    7 %
    2 %
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RADFAHREN IM WINTER: 
TEILNEHMER-KOMMENTARE

„Der Streu- und Räumdienst im Winter sollte auch 
einheitlich geregelt werden. Ich bin im Winter oft 
gezwungen den Radweg zu verlassen, weil nicht 
geräumt und/oder gestreut wurde und muss mich 
dann mit verärgerten Kfz-Nutzern auseinander-
setzen, die kein Verständnis dafür haben, dass 
ich „aus der Not heraus“ die Straße benutze. Das 
macht das Radfahren im Winter zum „Stresserleb-
nis“!“

Die meisten Menschen fahren im Winter nicht mit 
dem Fahrrad, da die Unfallgefahr zu groß ist.7 In den 
offenen Kommentaren wird immer wieder auf den 
teilweise fehlenden Winterdienst und die Beleuch-
tung für die Radwege hingewiesen.

Am Ende der Umfrage wurde den Teilnehmenden die 
Möglichkeit eingeräumt, offene Kommentare zu hin-
terlassen. Von insgesamt 1727 Kommentaren wurde 
in 82 abgegebenen Kommentaren der Begriff „Win-
ter“ erwähnt. Die folgenden Kommentar-Zitate spie-
geln die Meinungen der Befragten zum Radfahren im  
Winter wider: 

Zitate:

„Winterdienst auf Fahrradwegen ist für mich ein 
ausschlaggebender Punkt warum ich im Januar/ 
Februar so wenig mit dem Rad fahre. Bei einer 
dicken Eisschicht oder Schnee, der von der Straße 
auf den Radweg geräumt wird, ist es mir einfach 
zu gefährlich.“

„Im Winter müssten die Radwege geräumt  
werden statt sie zuzuschippen!“

7Bundesministerium für Verkehr, Innovation und Technologie (2015). Radfahren im Winter – Strategien zur 
 Förderung des Radverkehrs in der kalten Jahreszeit. Wien.

© istock/David_Sch
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Arbeit und zum Einkaufen oder für kurze Erledigun-
gen genutzt (Abb. 12).

FAHRRADNUTZUNG  
VOR DER KAMPAGNE  

  Das Fahrrad wird von der Mehrheit der Befragten 
mindestens dreimal in der Woche für die Fahrt zur 

Mobilität, Luftqualität und nachhaltige Städte: Sichtweisen der Öffentlichkeit

  3160 Befragte fahren täglich bzw. fast täglich mit 
dem Fahrrad zur Arbeit oder zur Ausbildungs- 
stätte. Jeweils knapp ein Drittel davon legt eine 

Distanz von bis zu 5 Kilometern, zwischen 6 und 10 
Kilometern und über 11 Kilometer zurück (Abb. 13). 

Abbildung 12

Abbildung 13
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MOBILITÄTSVERHALTEN:  
DAS FAHRRAD IST DAS MEIST 
GENUTZTE VERKEHRSMITTEL  
UNTER DEN BEFRAGTEN 

 Die repräsentative Sinus-Umfrage „Fahrrad-Mo-
nitor Deutschland 2017“ legt dar, dass die Befragten 
das Fahrrad überdurchschnittlich viel und das 
Auto überdurchschnittlich selten nutzen. 65 % der 
Befragten in der hier vorliegenden Umfrage nutzen 
das Fahrrad täglich bzw. fast täglich, wo bei es 
deutschlandweit nur 13 % sind 
 

  85 % der Befragten haben das Fahrrad vor der Kam-
pagne regelmäßig genutzt. Knapp die Hälfte gibt an, 
das eigene Auto regelmäßig genutzt zu haben und 
nur 23 % haben den öffentlichen Personennahver-
kehr regelmäßig in Anspruch genommen. Bike- und 
Carsharing-Angebote werden von der Mehrheit der 
Befragten nicht genutzt (Abb. 14). 

Abbildung 14

Tabelle 2:
Verkehrsmittelnutzung
in Deutschland:
Vgl. Sinus-Studie (2017) 
und die vorliegende
Umfrage. Hier sind nur
die Nutzungskategorien
angegeben, die auch
in der Sinus-Umfrage
Berücksichtigung
finden.

 Nutzung Sinus! Diese UmfrageFahrzeugart

täglich bzw. fast täglich
an 1 bis 3 Tagen pro Woche
an 1 bis 3 Tagen pro Monat
täglich bzw. fast täglich
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  Bei der Frage, ob die Befragten ihr Nutzungsver-
halten ändern möchten, gibt die Hälfte an, dass sie 
gerne das eigene Fahrrad mehr nutzen würden. 

Fast 20% würden gerne öfter zu Fuß gehen und den 
ÖPVN nutzen. Das Auto würden 43 % gerne weniger 
oder viel weniger nutzen (Abb. 15).

Mobilität, Luftqualität und nachhaltige Städte: Sichtweisen der Öffentlichkeit

  Wie in Abbildung 15 zu sehen ist, möchten 2920 
Befragte das Fahrrad gerne mehr oder viel mehr 
nutzen. Davon nutzen 55 % ihr eigenes Fahrrad täg-
lich bzw. fast täglich und 30 % an 1 bis 3 Tagen pro 

Woche. 27 % derjenigen, die das Fahrrad mehr oder 
viel mehr nutzen möchten, fahren täglich bzw. fast 
täglich mit dem Auto und davon 36 % an 1 bis 3 Tagen 
pro Woche (Abb. 16).

Abbildung 15

Abbildung 16
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AUSWIRKUNGEN VERSCHIEDENER 
ASPEKTE AUF DIE BEREITSCHAFT 
FAHRRAD ZU FAHREN 

Fahrrad mittransportiert werden kann. Auch Am-
peln, an denen Fahrradrouten Vorrang haben, ge-
nauso wie Rechtsabbieger-Pfeile wirken sich nach 
Auffassung der Mehrheit der Befragten motivierend 
auf die Bereitschaft mit dem Rad zu fahren aus. An 
Fahrradrouten-Planer-Apps, Ladeinfrastrukturen für 
E-Bikes, Vermietungen für Lastenräder und Bike-
Sharing-Systemen besteht kein allgemein großes 
Interesse. 77 % der Befragten ist es wichtig, dass das 
Verkehrsrecht regelmäßig durchgesetzt wird und es 
ausreichend Fahrradabstellmöglichkeiten gibt. Der 
Mehrheit ist es außerdem wichtig, dass die Luft nicht 
schadstoffbelastet ist (Abb. 17 – 21).

Ein Radweg, der physisch von der Straße getrennt 
ist, wirkt sich laut Mehrheit der Befragten positiv auf 
die Lust am Radfahren aus. Für 60 % der Befragten ist 
auch eine deutliche, farbliche Markierung von Vor-
teil. 39 % bzw. 41 % der Befragten haben weniger Lust 
Fahrrad zu fahren, wenn der Radweg zwischen einem 
Parkstreifen und einer Fahrspur angelegt ist oder 
wenn sich Fahrräder und Busse eine Spur teilen.

Insgesamt sehr wichtig ist ein lückenloses Radfahr-
netz. Für 60 % der Befragten ist die Vernetzung mit 
dem ÖPNV ein positiver Aspekt. Das bedeutet, dass 
sichere Abstellmöglichkeiten gegeben sind oder das 

Radweg und Fahrspur Abbildung 17
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weniger 

deutlich weniger  
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  41% der Befragten geben an, dass sich ihr Verhältnis 
zu anderen Fahrradfahrenden positiv (1 oder 2 auf 
einer Skala von 1 bis 6) verändert hat. 

  Nur wenige der Befragten (13 %) geben an, dass sie 
Konflikte mit Fußgängerinnen und Fußgängern 
haben, wobei 45 % häufiger Konflikte mit Autofah-
rerinnen und Autofahrern haben (Abb. 24).  

DIE ERFAHRUNGEN DER BEFRAGTEN 
WÄHREND DER KAMPAGNE

  Die Mehrheit der Befragten empfindet das Radfah-
ren als entspannend und fühlt sich auf dem Fahrrad 
sicher. Immerhin noch 32 % fühlen sich beim Rad-
fahren gefährdet (Abb. 22). 

  Mit der Radfahrinfrastruktur ist die Mehrheit der 
Befragten tendenziell unzufrieden (Abb. 23). 

  Ziele mit dem Fahrrad können von den meisten di-
rekt und zügig erreicht werden (Abb. 23). 

Abbildung 22Ich empfinde das Radfahren als
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Abbildung 23

Abbildung 24
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OFFENE KOMMENTARE  
DER BEFRAGTEN

  2. An Kreuzungen begünstigen Ampeln oft den 
Autoverkehr. Das bedeutet lange Wartezeiten für 
alle anderen Verkehrsbeteiligten. Zudem müssen 
Radfahrerinnen und Radfahrer mehrere Ampeln 
überqueren, da die Linksabbiegerspuren den Rad-
verkehr nicht integrieren.

„Warum können Fußgänger- und Radfahrampeln 
nicht parallel zu den Autogrünphasen automatisch 
grün werden? Warum braucht es da Druckknöpfe, 
die man rechtzeitig gedrückt haben muss? Warum 
muss man an jeder Kreuzung extra Ampeln für 
Fußgänger an extra Rechtsabbiegerspuren haben, 
die immer zeitversetzt mit der geraden Richtung 
grün werden? Warum reicht da nicht ein Zebra-
streifen? Die Ampelphasen für Fußgänger und 
Radfahrer sollten so viel wie möglich auf grün 
springen (das geht auch, wenn manche Autospu-
ren gerade nur links abbiegen können usw.).“

  3. Es wird oft kritisiert, dass die bestehenden Rad-
wege in vielerlei Hinsicht nicht gepflegt werden. 
Zum einen werden sie nicht gereinigt, sodass Glas, 
Pflanzenmaterial oder Anderes auf dem Radweg 
liegen bleibt. Zum anderen sind die Wege oft durch 
Wurzeln oder bröckelnden Belag gestört und 
müssten ausgebessert werden. Es wird darauf auf-
merksam gemacht, dass es keinen Winterdienst für 
die Radwege gibt, sodass viele regelmäßige Radfah-
rerinnen und Radfahrer im Winter nicht fahren 
können. Auch durch fehlende Beleuchtungen ist 
das Radfahren im Winter oder nachts nicht mög-
lich. Außerdem wird angemerkt, dass die Radwege 
nicht breit genug für E-Bikes, Kinderanhänger oder 
für Überholvorgänge sind.

„Ich habe die Rad-Situation in meiner Stadt als 
nicht so toll bewertet, da man teilweise die Rad-
wege nicht benutzen kann. Wurzeln drücken den 
Asphalt nach oben, Sträucher werden nicht zurück 
geschnitten und ziemlich viel Schotter, Glas usw. 
liegt auf den Wegen. Mit einem Rennrad ist es 
dort teilweise nicht möglich zu fahren, da man 
sehr leicht stürzen kann.“

Die Teilnehmerinnen und Teilnehmer der For-
schungsstudie konnten am Ende der Umfrage Kom-
mentare hinterlassen. Die meisten Kommentare sind 
Anmerkungen zur Radinfrastruktur, die im Folgenden 
zusammengefasst werden. 

Forschungsmethode:

Für die Auswertung wurden 450 Antworten zufällig 
ausgewählt und kategorisiert. Die Kategorisierung 
basiert auf den herausgefilterten Kommentaren, die 
sich inhaltlich oft wiederholen. 
 
  1. Ein lückenloses Radwegnetz mit Ausschilderung 

der Routen, fließende Kreuzungsführungen und 
Ampelphasen sowie die Instandhaltung von beste-
henden Radwegen werden immer wieder bemän-
gelt. Zu lückenlosen Radwegen gehört, dass sie 
durchgängig gut und sicher befahrbar sind. Teil-
weise fehlen Radwege entlang von Landstraßen 
oder es hören innerorts Radwege auf dem Gehweg 
auf. Der Radverkehr geht dann ohne Ausschilde-
rungen oder Markierungen für den Autoverkehr 
auf der Straße weiter und die Autofahrerinnen und 
Autofahrer sind nicht darauf eingestellt, auf die 
Radfahrerinnen und Radfahrer Rücksicht zu neh-
men.

„Schlechte Radinfrastruktur, geringe Nutzung und 
geringe weitere Investitionen bilden eine ungüns-
tige Rückkopplung. Als Radfahrer habe ich mir für 
meine üblichen Ziele Strecken mit durchaus 7 km 
Strecke statt 6 km, aber auf Wegen ohne Auto-
verkehr gesucht. Ein Netz aus Fahrrad-Routen 
(durchaus wenig befahrene Strecken in Wohnge-
bieten) fehlt aber. Marburger Spezialproblem: Kli-
nikum und ein großer Teil des Universitätscampus 
liegen im hessischen Staatsforst. Beim Bau wur-
den 3-4-spurige Straßen von allen Seiten geplant 
und angelegt, aber kein einziger Radweg.“
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  4. Generell wird wahrgenommen, dass der Infrastruk-
tur des Autoverkehrs eine höhere Priorität einge-
räumt wird, obwohl das Gegenteil von den Bürge-
rinnen und Bürgern gewünscht wird. Teilweise wird 
eine Reduzierung des innerstädtischen Autoverkehrs 
vorgeschlagen, um die Luft- und Lebensqualität wie-
der zu steigern. 

„Der MIV hat derart negative Auswirkungen auf 
Umwelt und Lebensqualität in den Städten, dass 
die seit Jahrzehnten bestehende Bevorzugung des 
MIV insbesondere in Großstädten ein Ende haben 
muss. Die Situation in der Stadt ist unerträglich. Die 
Straßen sind nur noch von den vielen PKW domi-
niert. Das wurde in den letzten Jahren erheblich 
verschärft durch Anzahl und Größe der PKW. Hier 
muss endlich ein Umdenken stattfinden.“

  5. Es gibt unterschiedliche Meinungen bezüglich der 
Radwege auf der Straße. Ein Teil der Befragten be-
fürwortet es, wenn Fahrräder und Autos sich die 
Straße teilen. Denn sie sind der Meinung, dass die 
Gefahr von Unfällen durch rechtsabbiegende Autos 
erhöht wird, wenn der Radweg separat verläuft. Au-
ßerdem kommt es bei Radwegen auf dem Gehweg 
zu Konflikten mit unaufmerksamen Fußgängerinnen 
und Fußgängern. Andere fühlen sich auf der Straße 
gefährdet und nutzen lieber einen separaten Radweg.

„In meiner Stadt erlebe ich, dass sich Fußgänger 
und Fahrradfahrer bei viel Verkehr gestört fühlen, 
wenn Fahrradfahrer auf geteilten Gehwegen um die 
Fußgänger herum Slalom fahren müssen. Gleichzei-
tig ist es schwierig, auf engen oder stark befahre-
nen Straßen Fahrrad zu fahren, weil die Autos dicht 
an Fahrräder heranfahren müssen und die Verkehrs-
situation bei Gegenverkehr unübersichtlich wird. 
Die beste Lösung … ist ein separater Radweg, den 
sich dann nur noch schnelle und langsame Radfah-
rer teilen müssen.“

  6. In einigen Aspekten bezüglich der kombinierten 
Verkehrsführung sind sich die Befragten einig. Es 
muss einen geeigneten Abstand zu parkenden Autos 
geben, da Autotüren unaufmerksam geöffnet wer-
den. Auch parkende Autos auf der Radspur stellen 
eine Gefahr dar, genauso wie nicht eingehaltener Ab-
stand von überholenden Kraftfahrzeugen jeglicher 
Art. 

„Als häufige Gefahr bei Radwegen auf der Straße 
nehme ich wahr, dass die Türen von parkenden 
Autos oft ohne vorherigen Kontrollblick geöffnet 
werden. Gut, wenn dann ein Pufferbereich zwi-
schen Parkstreifen und Radweg existiert.“

  7. Einige Befragte zweifeln daran, ob die Straßenver-
kehrs-Ordnung (StVO) allen Verkehrsteilnehmern 
bekannt ist und halten eine verstärkte Aufklärung 
über diese als notwendig. Außerdem besteht bei 
vielen der Wunsch nach stärkerer Durchsetzung 
des Verkehrsrechts, z. B. bezüglich Falschparker. 
Generell wird immer wieder erwähnt, wie wichtig 
die gegenseitige Rücksichtnahme aller Verkehrs-
teilnehmer ist, um sich sicher und entspannt fort-
bewegen zu können.

„Es sollte für ALLE Verkehrsteilnehmer verbindlich 
alle 5 oder spätestens 10 Jahre eine Wiederho-
lung der Verkehrsregeln geben und die Schulung 
in den neuen oder veränderten Verkehrsregeln. 
Kombinierte Rad- und Fußwege sind die mit 
Abstand schlechteste Variante an „Radwegen“. 
Auf den sogenannten Fahrradstraßen werde ich 
von Autofahrern regelmäßig geschnitten und zur 
Seite gedrängt (wohl auch aus Unkenntnis dieser 
Regelung – siehe oben!) – für mich bleibt die 
Sinnhaftigkeit dieser Maßnahme nebulös, und m.E. 
beschreibt die StVO in dieser Regelung NICHT die 
Priorität von Radfahrern.“

  8. Es wird immer wieder vorgeschlagen, sich be-
züglich der Stadtplanung ein Beispiel an den Nie-
derlanden oder Dänemark zu nehmen. Einige deut-
sche Städte wie Münster oder Leipzig werden auch 
genannt.

 „Insgesamt fehlt klar der politische Wille, sowohl 
auf Landes- wie auch auf Bundesebene, wirklich 
effektive Schritte für eine Förderung des Rad-
verkehrs zu tun. Das europäische Ausland (NL, 
DK) liefert bereits gute Bespiele, die übertragbar 
wären, statt sich an Insellösungen abzuarbeiten.“
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5. Radweg sollte physisch vom Verkehrsfluss getrennt  
sein oder eindeutig markiert, sodass er für die ande-
ren Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilneh-
mer präsent ist

6. Bessere Radwegführung über Kreuzungen 
7. Ausbau des ÖPNV, Fahrradmitnahme ermöglichen

In zahlreichen deutschen Dörfern und Städten fehlen 
gut befahrbare und sichere Radwege. Doch ausschlag-
gebend für den sicheren und komfortablen Radver-
kehr ist die Infrastruktur. Eine fahrradfreundliche 
Infrastruktur ist eine wichtige Voraussetzung, um 
Bürgerinnen und Bürgern den Weg zur Umsetzung 
der Verkehrswende freizumachen.  

Obwohl CO2-Emissionen durch die jährliche fahrrad-
fördernde Initiative vermieden werden, ist die positive 
Auswirkung auf den Klimaschutz gering, da die meis-
ten Teilnehmenden der STADTRADELN-Kampagne 
sowieso schon regelmäßig mit dem Fahrrad fahren. 
Dass aber die Anzahl der Teilnehmerinnen und Teil-
nehmer jedes Jahr deutlich zunimmt (von 220.000 in 
2017 bis auf fast 300.000 in 2018) ist ein gutes Zeichen 
für den Klimaschutz. Damit trägt die Kampagne auch 
weiter dazu bei, für die Förderung und den Ausbau des 
Radverkehrs ein öffentliches Bewusstsein zu schaffen. 
Doch um die Luftqualität und das Klima insgesamt zu 
verbessern, müssten viel mehr Autofahrerinnen und 
Autofahrer ihr Mobilitätsverhalten verändern.

FAZIT

An der STADTRADELN-Kampagne haben 2018 
hauptsächlich Personen teilgenommen, die in ihrem 
Alltag regelmäßig mit dem Fahrrad fahren (91 %). Das 
bedeutet, dass nur wenige Autofahrerinnen und Auto-
fahrer speziell durch die Kampagne motiviert werden 
konnten, auf das Fahrrad umzusteigen. Dennoch ge-
ben 28 % der Befragten motiviert an, das Fahrrad im 
Anschluss an die  Kampagne öfter nutzen zu wollen. 
Rund 45 % der Befragten haben angegeben, dass sie 
häufig Konflikte mit Autofahrerinnen und Autofah-
rern haben. In diesem Zusammenhang haben die Teil-
nehmenden in den Kommentaren an verschiedenen 
Stellen dem gegenseitigen Verständnis für die Sicht-
weisen der unterschiedlichen Verkehrsbeteiligten be-
sondere Wichtigkeit beigemessen.  

Welche Maßnahmen die Teilnehmerinnen und Teil-
nehmer motivieren würden, häufiger mit dem Fahr-
rad zu fahren bzw. ihre Fahrradnutzung deutlich zu 
steigern, werden im Folgenden zusammenfassend 
dargestellt (die Reihenfolge beginnt mit den Maß-
nahmen, die innerhalb der Umfrage am häufigsten 
genannt werden): 

1. Breite, saubere, ebene, beleuchtete und durchge- 
    hende Radwege
2. Mehr sichere Abstellmöglichkeiten
3. Anpassung der Ampelphasen an den Radverkehr
4. Auffrischung und Durchsetzung des Verkehrs- 
     rechts

© istock/VTT Studio
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ANHANG

7Statistische Ämter des Bundes und der Länder (2014). Fläche und Bevölkerung nach Ländern. 
 URL: <https://www.statistikportal.de/de/bevoelkerung/flaeche-und-bevoelkerung> [letzter Zugriff 21.07.2019]

Tabelle 1:  
Anzahl der Befragten  
nach Bundesländern

Anzahl der Befragten Verhältnis von Befragten 
eines BL zu allen  
Befragten [%]

Verhältnis von der 
Bevölkerung eines BL 
zur Gesamtbevölkerung 
Deutschlands8

[%]

Bundesland (BL)

Baden-Württemberg

Bayern

Berlin

Brandenburg

Bremen

Hamburg

Hessen

Mecklenburg-Vorpommern

Niedersachsen

Nordrhein-Westfalen

Rheinland-Pfalz

Saarland

Sachsen

Sachsen-Anhalt

Schleswig-Holstein

Thüringen

Gesamtzahl

582

839

238

104

0

102

475

105

584

1316

88

48

305

0

232

71

5089

11,4

16,5

4,7

2,0

0

2,0

9,3

2,1

11,5

25,9

1,7

0,9

6,0

0

4,6

1,4

100

13,2

15,6

4,3

3,0

0,8

2,2

7,5

2,0

9,7

21,7

4,9

1,2

5,0

2,7

3,5

2,6

100
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GESUNDHEIT

n = 5.041

3 %

60 %

37 %

Wie bewerten Sie Ihren Gesundheitszustand  
während der letzten 12 Monate? 

Sehr gut

Gut

Schlecht

Sehr schlecht 

Wie hoch ist Ihr monatliches Netto-Haushaltseinkommen
          durchschnittlich?

EINKOMMEN

n = 4.012

19 %

weniger als 1.000 EUR

1.000 bis unter 2.000 EUR

2.000 bis unter 3.000 EUR

3.000 bis unter 4.000 EUR

4.000 bis unter 5.000 EUR

mehr als 5.000 EUR

weiß nicht

16 %

3 %

14 %

24 %

19 %

4 %

Welchen höchsten Schulabschluss haben Sie? 

SCHULABSCHLUSS

n = 5.047

 2 %

 81 %

14 %
3 % Ohne oder noch 

kein Schulabschluss 

Haupt-/Volksschulabschluss 

Realschul− oder  
gleichwertiger Abschluss

Fachhochschul-/ 
Hochschulreife 

Welchen höchsten beruflichen Ausbildungs- oder 
          (Fach-)Hochschulabschluss haben Sie? 

Ausbildungs-oder (Fach-)Hochschulabschluss

n = 4.692

 6 % 59 %

Abschluss einer Fach-/
Berufsakademie

Fachhochschul-/
Hochschulabschluss

Fachschulabschluss

Lehre, Berufsausbildung 
im dualen System

Promotion 

19 %

9 % 7 %
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