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Vielfaltige Angebote als Schiliissel zur
Mobilitatswende?
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Zusammenfassung

In dem Beitrag wird ein grundlegendes Verstandnis von den Begriffen Bediirfnisse, Verkehr
und Mobilitdt geschaffen und miteinander in Bezug gesetzt. Dabei nutzt die Autorin die Daten
aus der Studie Mobilitat in Deutschland und erldutert, was hinter den Wegezwecken fiir eine
Bediirfnisbefriedigung steht. Sie beschreibt weitere Dimensionen, die Einfluss auf Bediirfnisse
und Mobilitdit haben und die daraus resultierende verkehrliche Entscheidung.
Unterschiedliche Bediirfnisse konnen jeweils mit verschiedenen Verkehrsmitteln befriedigt
werden. Dies wird anhand von einigen Beispielen in dem Beitrag dargestellt. Ein genauer
Fokus wird auf das Fahrrad gelegt und dabei die Frage beantwortet, welche Bediirfnisse
verschiedene Radtypen erfiillen - und welche (noch) nicht.
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1  Einleitung

Der Verkehrssektor verursacht mit 20 % (2019) den drittgrofiten Anteil der
Treibhausgasemissionen in Deutschland (Umweltbundesamt 2022c). Uber 95 % dieser
Verkehrsemissionen entstehen dabei durch den Straflenverkehr (Hockenos/ Wehrmann
2018). Dazu zahlen auch die seit 1995 absolut gestiegenen Emissionen des motorisierten
Individualverkehrs (Umweltbundesamt 2022a). Im Vergleich zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln
emittieren Privat-Pkw im Durchschnitt die doppelte Menge an CO: Aquivalenten pro
Personenkilometer (Umweltbundesamt 2022b). Dementsprechend gilt eine Verlagerung vom
motorisierten Individualverkehr zum Umweltverbund (Rad-, Fuf3- und offentlicher
Nahverkehr) als Moglichkeit zur Dekarbonisierung des Verkehrssektors (Erl/ Bobinger
1994).

Innerhalb des Umweltverbundes nimmt das Fahrrad eine besondere Rolle ein. Auf
individueller Ebene ist das Fahrrad eine gesunde und giinstige Form sich fortzubewegen,
zudem ist Fahrradfahren im urbanen Raum haufig auch schneller als zu Fufd zu gehen, den
offentlichen Nahverkehr oder das Auto zu nutzen (Bamberg 2012). Auch gesellschaftlich ist
das Fahrrad gerade im Vergleich zum Auto und OPNV vorteilhaft, da es sowohl in der
Produktion als auch in der Nutzung weniger Treibhausgasemissionen ausstofit (Lovelace et
al. 2011; Del Duce 2011), wenig 6ffentlichen Raum beansprucht und der Erhalt und Bau von
Fahrradinfrastruktur verhaltnismafig giinstig ist. Zudem verursacht Fahrradfahren keinen
Larm (Monazzam et al. 2021) und tragt damit nicht zur sehr unterschiedlichen Betroffenheit
soziodemographischer Gruppen durch Larm und Emissionen bei (Rammler/ Schwedes 2020).
Fahrradfahren kann also theoretisch soziale und 6kologische Probleme reduzieren, die
insbesondere mit dem motorisierten Individualverkehr verbunden sind. Dazu bedarf es
jedoch der anteiligen Erh6hung des Radverkehrs am Modal Split bei gleichzeitiger Reduktion
des motorisierten Individualverkehrs.

Trotz der individuellen und gesellschaftlichen Vorteile des Fahrrads steigt die Fahrleistungen
der Personenkraftwagen in Deutschland weiter an (Umweltbundesamt 2022a). Ist diese
Entwicklung Folge davon, dass das Fahrrad die verschiedenen individuellen Wegezwecke und
Bediirfnisse der Menschen nicht erfiillen kann?

Der vorliegende Beitrag nimmt sich auf Basis von theoretischen Uberlegungen und
Sekundérdaten dieser Frage an und untersucht, inwiefern das Fahrrad den verschiedenen
Wegezwecken und Mobilitats-Bediirfnissen gerecht werden kann. Daran anschliefRend wird
erortert, welchen Beitrag das Fahrrad zur sozial 6kologischen Transformation leisten kann
und diskutiert, welcher Mafinahmen es zur Férderung des Fahrradverkehrs bedarf.

2 Mobilitat, Verkehr und Bediirfnisse

Um sich der Frage anzundhern, inwiefern ein Fahrrad den verschiedenen Wegezwecken und
(Mobilitats-) Bediirfnissen gerecht werden kann, wird zunichst ein Verstdndnis von
Bediirfnissen, Verkehr und Mobilitat und deren Zusammenhdngen erarbeitet. Anschlieflend
wird betrachtet, wie sich diese Zusammenhénge auf die Verkehrsmittelwahl auswirken und
erdrtert, inwiefern ein klassisches Fahrrad Wegezwecke bzw. Bediirfnisse erfiillen kann

2.1 Definition Bediirfnis

Bediirfnis wird haufig synonym fiir Begriffe wie Motiv, Wunsch, Begehren, Neigung
verwendet. Doch es bedarf einer semantischen Eindeutigkeit. Die Schwierigkeit bei der
Definition von Bediirfnissen liegt darin, dass Bediirfnisse ein theoretisches Konstrukt sind und
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somit deren Existenz nicht auf direktem physischem Weg nachgewiesen werden kann (Gerike
2005). Weiterhin gibt es zwei unterschiedliche Grundannahmen von Bediirfnissen. Die eine
Annahme geht von einer subjektiven Natur von Bediirfnissen aus, die andere von einem
universellen, objektiven Charakter. So erklart Rist als Vertreter der subjektiven Annahme
"needs are constructed by the social structure and have no objective content" (Rist 1980, S.
241). Roy beschreibt weiter, “needs will differ from society to society and from time to time in
the same society” (Roy 1980, S. 192). Im Gegensatz zur universellen Annahme, ermoglicht die
subjektive Annahme keine verallgemeinerbaren, konkreten Bediirfnisse.

Fiir die Uberlegungen des vorliegenden Beitrags von Mobilititsbediirfnissen wird ebenso wie
von Bartz (2015) die universelle Annahme von Bediirfnissen verwendet, denn diese sieht
Bediirfnisse als,,an objective requirement to avoid a state of illness” (Mallmann/ Marcus 1980,
S. 165). Durch das Zitat wird angedeutet, dass in der universellen Annahme eine Trennung
von Bediirfnis und Satisfaktor vorgenommen wird. It is claimed that desires (and satisfiers),
not needs, differ according to space, time, and culture; that they are subjectively felt; and that
they do not necessarily even have to correspond to a need” (Lederer 1980, S. 5). Galtung
beschreibt weiter: ,the notion of a need is qualified as a necessary condition, as something that
has to be satisfied at least to some extent in order for the need-subject to function as a human
being” (Galtung 1980, S. 60). Hier wird wieder die Betonung eines mangelhafter Zustand
deutlich, der vom gewiinschten oder notwendigen Zielzustand abweicht. Damit werden
Bediirfnisse als Diskrepanz zwischen einem Ist-Zustand und einem Soll-Zustand angesehen
und resultieren in dem Streben diese zu beseitigen. Dabei sind Bediirfnisse sowohl intrinsisch
als auch extrinsisch und damit gesellschaftlich erzeugt (Rammert/ Hausigke 2021). Folglich
beschreibt die hier verwendete Begriffsdefinition von Bediirfnis die ,Existenz von
Dispositionen, deren Nicht-Befriedigung zu Leiden fiihrt, mit dem Streben diese zu beseitigen,
was wiederum Verhalten motiviert und Aufmerksamkeit lenkt” (Bartz 2015, S. 18). Die
Anwendung der Begriffsdefinition auf den Mobilitatskontext erfolgt nach einer kurzen
Differenzierung von Mobilitdt und Verkehr.

2.2 Definition Mobilitidt und Verkehr

Es wird zwischen realisierter und potentieller Mobilitdt unterschieden. Erstere beschreibt
dabei die tatsdchlich vollzogene Mobilitét, die im Folgenden auch als Verkehr bezeichnet wird.
Zweitere umfasst alle Mobilitatsmoglichkeiten, die Individuen zur Verfiigung stehen (Jarass
2012; Scheiner 2016). Dabei wird Mobilitat als “Beweglichkeit von Personen und Sachen,
sowohl in rein physischer, bei Personen auch in geistiger oder sozialer Art” (Zangler 2000, S.
19) verstanden. Fiir die Uberlegungen des vorliegenden Beitrags wird sich auf physische, an
Personen gebundene Mobilitat begrenzt2.

Verkehr wird als ,die Bewegung zwischen Standorten zum Zweck der Raumiiberwindung von
Personen (...), Giitern (...) oder Nachrichten (...)“ (Leser 2001, S. 947) definiert. Es geht um die
tatsachliche Bewegung innerhalb eines geographischen Raums. Der Zusammenhang zwischen
Mobilitat und Verkehr besteht also darin, dass ein Bediirfnis am aktuellen Standort nicht
erfilllt werden kann, es entsteht ein Mobilititsbediirfnis, also der Wunsch nach einer
Ortsverdanderung. Die Ortsverdnderung findet demzufolge aus einem Zweck heraus statt. Der
messbare Verkehr entsteht also durch die Erfiillung eines Bediirfnisses (Schwedes et al. 2018).
Mobilitat und Verkehr haben folglich einen unterschiedlichen Bezugspunkt. Verkehr wird den
tatsachlichen Vorgidngen innerhalb eines (Aktions-) Raums zugeordnet, wahrend sich
Mobilitat auf eine Person oder Gruppe bezieht.

2 Soziale Mobilitat entspricht der vertikalen Bewegung zwischen gesellschaftlichen Schichten (Jarass 2012)
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2.3 Verhiltnis Bediirfnisse, Mobilitit und Verkehr

Im Folgenden werden , Bediirfnis, Mobilitdt und Verkehr" ins Verhéltnis zueinander gesetzt.

Nach Rammert und Hausige (2021) steht Mobilitit zwischen dem individuellen Bediirfnis und
der verkehrsrelevanten Entscheidung. Dabei ist sowohl das Bediirfnis, als auch Mobilitat
individuell und beide entstehen bzw. finden in einem gesellschaftlich gepriagten und
physischen Raum statt und resultieren damit ,aus externen Rahmenbedingungen und deren
subjektiver Wahrnehmung“ (Rammert/ Hausigke 2021, S. 55). Unter diesen externen
Rahmenbedingungen werden beispielsweise die gebaute Infrastruktur, Gesetze aber auch
gesellschaftliche  Erwartungshaltungen  verstanden, die aus gesellschaftlichen
Machtstrukturen resultieren (Brand/ Wissen 2017). Mobilitat beeinflusst die verkehrliche
Entscheidung und damit die Art und Weise wie Verkehr entsteht. Mobilitdt wird also als
Moglichkeitsraum fiir Ortsverdnderungen verstanden und ist zwischen Bediirfnis und
Verkehrserzeugung zu verorten (Schwedes et al. 2018; Rammert/ Hausigke 2021).

Fiir die vorliegenden Uberlegungen nehmen wir deshalb an, dass Verkehr durch die nicht
gegebene Moglichkeit zur Befriedigung eines Bediirfnisses an einem gegebenen Ort entsteht.
Ob und wie Verkehr ausfallt ist von individueller Mobilitdt abhadngig.

Die Entscheidungen, die Menschen einzeln, als Gruppe oder gesamtgesellschaftlich beziiglich
ihrer Bewegung im Raum treffen und aufgrund der Wechselwirkung mit dem
gesellschaftlichen und physischen Raum iberhaupt nur treffen konnen, wird als
Mobilitdtsverhalten  bezeichnet. Hierbei ~werden zwei Motive unterschieden:
Mobilitdtsverhalten als Handlungsziel und Mobilitdtsverhalten als Mediator. Bei erstem dient
das Mobilitdtsverhalten der direkten Bediirfnisbefriedigung, ihm liegt ein intrinsischer
Nutzen zugrunde und wird selbst als positiv bewertet (Mokhtarian/ Salomon/ Redmond
2001). Dieses primdre Bediirfnis von Mobilitit kann an ein bestimmtes Verkehrsmittel
geknlipft sein (Zangler 2000). Rammert und Hausige (2021) weisen darauf hin, dass anstelle
des Begriffs des intrinsischen Mobilitdtsbediirfnisses der Begriff Verkehrs- oder
Bewegungsbediirfnis passender erscheint, weil auch hinter dieser Bewegungsform ein
tieferes menschliches Bediirfnis liegt, wie beispielsweise nach dem Bediirfnis des Entdeckens,
der Erholung, des Unterwegsseins oder der Freiheit.

Bei dem zweiten Motiv, Mobilitdtsverhalten als Mediator, dient Mobilitat dem Zweck ein Ziel
zu erreichen bzw. einen alten Zustand zu verlassen. Mobilitat steht hier also im Dienst eines
Zweckes, welchem ein Bediirfnis zugrunde liegt, und fungiert lediglich zur raumlichen
Distanziiberwindung (Bartz 2015; Jarass 2012). Haufig ist hier der Wunsch, die Distanz mit
einem moglichst geringen Zeitaufwand zu Uberwinden. Beide Formen des
Mobilitatsverhaltens, seien sie intrinsisch oder extrinsisch motiviert, resultieren zuerst in
Verkehrsnachfrage und anschliefiend in Verkehrsleistungen. Verkehrsnachfrage kann durch
Angebote von Verkehrsinfrastruktur und Verkehrsdienstleistungen befriedigt werden.

Die Mobilitdt in Deutschland Studie vom Bundesministerium fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur (2018) hat die Verkehrsleistungen nach Wegezwecken untersucht.
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Abbildung 1: Verkehrsleistung nach Wegezweck
Quelle: Nobis, C. & Kuhnimhof, T. 2018, S. 61

Wie die Grafik zeigt, unterscheidet sich die Verkehrsleistung nach den verschiedenen
Wegezwecken. So entfallen beispielsweise 38 % der insgesamt zuriickgelegten
Personenkilometer auf Arbeits- und dienstliche Wegezwecke, und damit vermutlich auf das
Bediirfnis  gesellschaftlicher Teilhabe, fiir die wir in einer Kkapitalistischen
Gesellschaftsordnung in der Regel auf finanzielles Kapital und damit auf Arbeit angewiesen
sind. 34 % der Personenkilometer entfallen auf Freizeitaktivititen und damit u.a. dem
Bediirfnis nach Entdeckung, Erholung und Abwechslung.

Dabei unterscheiden sich die Tagesstrecken (in km) der verschiedenen Wegezwecke
beispielsweise nach Wohnort, Alter oder Geschlecht. So miissen Bewohner*innen ldndlicher
Regionen fiir Wegezwecke weitere Distanzen in Kauf nehmen (Nobis/ Kuhnimhof 2018). Fiir
Menschen ab 65 Jahren entfillt nur noch wenig Verkehrsleistung auf den Zweck der
Arbeitswege, siehe Abbildung 2.
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Abbildung 2: Wegezwecke nach Alter und Geschlecht
Quelle: Nobis, C. & Kuhnimhof, T. 2018, S. 64
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Wie die beide Grafiken verdeutlichen, unterscheiden sich sowohl Wegezwecke als auch deren
Verkehrsleistung  einerseits zwischen Menschen mit unterschiedlichen sozio-
demographischen Charakteristika, wie Wohnort, Alter oder Geschlecht und andererseits
innerhalb des Alltags von Menschen selbst. Menschen werden élter, Lebenssituationen &ndern
sich und selbst innerhalb eines Tages haben Menschen verschiedene Wegezwecke und
dadurch auch Bediirfnisse (Scheiner 2007). Folglich unterscheiden sich also sowohl
Bediirfnisse als auch daraus resultierender Verkehr inter- und intra-  individuell.

Neben Alter, Wohnort und sozialem Geschlecht gibt es noch weitere Dimensionen, die Einfluss
auf Bediirfnisse und Mobilitdt haben und damit auch die verkehrliche Entscheidung. Ohne
Anspruch auf Vollstandigkeit ist hier beispielsweise auch die Haushaltsstruktur, also die
Anzahl an Personen in einem Haushalt oder das Einkommen zu nennen, welches sich
wiederum auch auf den Wohnort auswirkt. Die verkehrliche Infrastruktur und die 6ffentliche
Daseinsversorgung beeinflussen dariiber hinaus Bediirfnisse, bestimmen die individuelle
Mobilitdit und damit auch letztendlich den Verkehr (u.a. Jarass 2012; Zhao/ Yu 2020;
Mahadevia/ Advani 2016). Befinden sich beispielsweise Naherholung, Einkaufs- oder
Bildungsmoglichkeiten in der unmittelbaren Nidhe des Wohnortes, brauchen keine weiten
Strecken zuriickgelegt werden, um die Bediirfnisse nach Erholung, Essen und Trinken zu
befriedigen.

All diese und noch weitere Dimensionen beeinflussen vor allem extrinsische Bediirfnisse. An
dieser Stelle ist zu betonen, dass die identifizierten Dimensionen nicht ausschliefllich
individueller Natur sind, sondern sich auch aus gesellschaftlichen Strukturen ergeben
(Bourdieu 2021). Die Rollenzuschreibungen an das Geschlecht und die damit einhergehenden
Wegezwecke oder der aufgrund fehlender bzw. zu teurer Angebote zugeschriebene Wohnort
sind Beispiele fiir strukturelle Dimensionen.

3  Auswirkung von Bediirfnissen und Wegezwecken auf
Verkehrsmittel

Aus der fehlenden Moglichkeit die Bediirfnisse, fiir die Wegestrecken zuriickgelegt werden, an
aktuellen Standorten auszufiihren, entsteht Verkehr. Aufgrund der verschiedenen
individuellen und strukturellen Dimensionen und nicht zuletzt deren Einfluss auf Bediirfnisse
und verschiedener Wegezwecke, entstehen konkrete Anspriiche an das gewahlte
Verkehrsmittel.

In Anlehnung an Bartz (2015, S. 95) werden exemplarisch verschiedene Bediirfnisse und
daraus resultierende Anforderungen an Verkehrsmittel eingefiihrt. Ein konkretes Bediirfnis
ist beispielsweise Unabhangigkeit. Die Anforderungen an das Verkehrsmittel sind deshalb die
Kinder- und Familienfreundlichkeit eines Verkehrsmittels oder die Barrierefreiheit fiir
mobilititseingeschrankte Personen. Gerade fiir altere Menschen ist der Erhalt von
Unabhéngigkeit durch Verkehrsmittel wichtig (Rosenbloom 2004). Die Abwesenheit von
Barrieren schlief3t auch die Moglichkeit zum Transport von Gegenstdnden ein. Sowohl
Spontanitdt im Sinne von zeitlicher und ortlicher Unabhangigkeit als auch Flexibilitat3 im
Sinne von sich dndernden Rahmenbedingungen bei beispielsweise Umziigen sind weitere
konkrete Anforderungen. Gerade Menschen, die unter hohem Zeitdruck stehen, haben das
Bediirfnis nach Zuverldssigkeit, welches sich unter anderem in der Anforderung der
Piinktlichkeit des Mobilitatsangebotes niederschlagt (Ypma et al. 2021). Ein weiteres, sehr
zentrales Bediirfnis an Verkehrsmittel ist Sicherheit. So hat die Studie von Kamel et al. (2020)
gezeigt, dass die Attraktivitdt ein Fahrrad zu fahren mit der Fahrradsicherheit steigt. Das
Bediirfnis nach Bequemlichkeit kann die Auspragung von keiner korperlichen Anstrengung,

3 Flexibilitat definiert als Spontanitat im zeitlich gréferen Abstand.
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einfache Bedienung und Erreichung bis hin zu dem Wunsch nach kdrperlicher Bewegung und
Aktivitat haben. Ein weiteres Bediirfnis ist das nach sozialen Begegnungen und steht im
Gegensatz zu dem Bediirfnis nach Privatheit des Verkehrsmittels, womit haufig auch das
Bediirfnis nach eigenstindiger Bedienung, Autonomie, Privatheit, Stressfreiheit oder
Sauberkeit einhergeht. Okonomische Bediirfnisse beziehen sich auf die Bezahlbarkeit des
Verkehrsmittels und die Geschwindigkeit. Die Moglichkeit der Verkehrsmittelkombination
spielt da natiirlich auch eine wichtige Rolle.

Neben diesen Bediirfnissen, die sich eher durch technische Anforderungen an das
Verkehrsmittel befriedigen lassen, gibt es auch das Bediirfnis nach sozialer Anerkennung und
damit sich mit Nutzer*innen des Verkehrsmittels zu identifizieren oder die eigene
Personlichkeit durch das Verkehrsmittel auszudriicken (Bartz 2015, S. 95). Besonders
ausgepragt ist Statusreprasentanz durch das Verkehrsmittel bei Autofahrer*innen, jedoch ist
auch eine Zunahme der Statusreprdsentanz unter Fahrradfahrer*innen in den letzten Jahren
zu beobachten.

Neben weiteren Bediirfnissen, wie Risiko oder Abenteuer, zeigen die zuvor exemplarisch
genannten Bediirfnisse, die sich auf die Verkehrsmittelwahl auswirken, sowie die
verschiedenen Wegezwecke, wie komplex, divers und variabel die Bediirfnisse und
Anforderungen inter- und intra- individuell sein konnen. Kann ein Fahrrad diesen
Bediirfnissen und Wegezwecken gerecht werden?

3.1 Bediirfnisse, Wegezwecke und das Fahrrad

Das Fahrrad kann einige Bediirfnisse abdecken, wie beispielsweise die Anforderung nach
Bewegung und Aktivitat, einfacher Bedienbarkeit, Verfiigbarkeit, Eigenstdndigkeit und
Bezahlbarkeit. Trotzdem st6f3t ein klassisches Fahrrad4 in Kombination mit der aktuell haufig
noch nicht ausreichend gebauten Infrastruktur bei anderen Bediirfnissen an seine Grenzen.
So bietet ein klassisches Fahrrad nur bedingt die Mdglichkeit, groflere Gegenstinde oder
schwere Lasten zu transportieren, erfiillt demzufolge nur bedingt das Bediirfnis nach
Unabhangigkeit. Zusatzlich ist das Fahrrad, gerade in Kombination mit schlecht ausgebauter
Radinfrastruktur, im Vergleich zum Auto nicht sonderlich sicher. Auch das Bediirfnis nach
Spontanitdt kann das Fahrrad nur bedingt erfiillen, denn es muss fiir seine Nutzung mitgefiihrt
werden, sofern es sich nicht um Sharing-Angebote handelt. Aufgrund der korperlichen
Komponente wird Fahrradfahren weiterhin als anstrengende und unbequeme Aktivitat
wahrgenommen. Die begrenzte Fahrradmitnahme im OPNV und die teils sehr wenigen und
unsicheren Abstellmdoglichkeiten im 6ffentlichen Raum erschweren eine einfache und sichere
Verkehrsmittelkombinierung. Die sich an diesen exemplarischen Uberlegungen
anschlieflende Frage ist, ob vielféltige Radangebote die Anforderungs-Defizite eines eigenen,
klassischen Fahrrads abdecken konnen und damit das sozial-6kologische Potential eines
Fahrrads erweitern kénnen.

3.2 Bediirfnisse, Wegzwecke und vielfiltige Radangebote

Im Folgenden soll eine Auswahl an Radangeboten und deren exemplarische Moglichkeit zur
Bediirfnisbefriedigung vorgestellt werden, wobei deren Moglichkeiten die Anforderungen zu
erfiillen stark von der Umsetzung und dufieren Rahmenbedingungen der Radangebote selbst
abhangig sind.

4 Ein klassisches Fahrrad wird fiir die folgenden Uberlegungen als ein eigenes, zweiradriges Fahrrad ohne
elektrischen Antrieb verstanden.
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Ein Elektro-Fahrrad, auch E-Bike genannt, ist im Gegensatz zum Kklassischen Fahrrad
bequemer, weil esweniger korperliche Arbeit erfordert. Somit erméglicht es gerade Menschen
im Alter eine langere eigenstindige Mobilitdt. Allerdings hat ein E-Bike hohe
Anschaffungskosten und die Mitnahme des Rads im oOffentlichen Personennahverkehr ist
aufgrund des hohen Eigengewichtes recht schwer. Die Mitnahme von grofReren Gegenstanden
gestaltet sich dhnlich schwierig, wie auf einem normalen Fahrrad. Allerdings ist die Mitnahme
von Gegenstdnden oder der Transport von Kindern sehr gut mit einem Lastenrad méglich.
Ohne elektrische Unterstiitzung ist das Lastenrad jedoch recht langsam und ungelenkig.
Aufgrund der Grofle und hohen Kosten des Fahrrads bedarf es im offentlichen Raum
geeigneter Abstellplatze. Ein weiteres Radangebot ist das Bike-Sharing, welches je nach Grofe
und Dichte des Geschéftsgebiets das Bediirfnis nach Spontanitit sehr gut abdecken kann. Die
Nachteile sind ahnlich dem klassischen Fahrrad, nur kommt bei Sharing-Angeboten vor allem
noch die Bezahlbarkeit fiir die Nutzer*innen hinzu. Sharing Angebote werden haufig mittels
App gebucht und bezahlt, wofiir es sowohl ein Smartphone mit Internetzugang als auch eine
Kreditkarte bedarf. Das relativ neue Angebot der Leasing-Fahrrader ermoglicht die Miete
eines Fahrrads fiir einen langeren Zeitraum und bietet damit viel Unabhdngigkeit und
Flexibilitat. Dariiber hinaus haben Leasing-Rader haufig eine hohe Zuverlassigkeit, weil die
Anbieter defekte Rader innerhalb weniger Stunden austauschen.

Damit vielfaltige Radangebote ihr volles Potential der Bediirfnisbefriedigung und die diversen
Anforderungen an Verkehrsmittel ausschopfen konnen, bedarf es nicht nur einer guten
Ausgestaltung der Angebote selbst, sondern auch passender Rahmenbedingungen. Dazu zahlt
insbesondere die gebaute Radinfrastruktur. Diese beinhaltet neben Radwegen und sicheren
Abstellmoglichkeiten auch Bike and Ride Stationen. Der Ausbau von Bike and Ride Stationen
kann, wie eine Studie von Ahrens et al. (2010) am Beispiel von Miinchen und Kéln zeigt,
Radfahrten erhéhen.

Gebaute Radinfrastruktur wird wiederum von vier verschiedenen Bediirfnissen bewertet
(CROW 2017). Dazu zadhlt neben dem Bediirfnis der Verkehrssicherheit auch die
Erreichbarkeit der Infrastruktur sowie der Komfort. Attraktivitit, worunter die
Aufenthaltsqualitit wdahrend des Radfahrens verstanden wird, ist ein weiteres
Bewertungskriterium von Radinfrastruktur.

Neben der Radinfrastruktur ist die Mitnahme von Fahrriddern im OPNV und im Fernverkehr
eine weitere zentrale Rahmenbedingung. Fiir die verschiedenen Radangebote bedarf es
entsprechender Gesetze und Regulationen, wie beispielsweise fiir die Nutzung des
offentlichen Raums. Zudem bedarf es Regulation, da vielfiltige Angebote auch zu Uberangebot
nicht nur im offentlichen Raum, sondern auch zur Angebotsiiberforderung seitens der
Nutzer*innen fithren konnen. Eine kommunale Regulation von (Rad-) Angeboten und
zielgerichtete Forderung dieser, insbesondere in bisher weniger erschlossenen Gebieten, ist
deshalb wiinschenswert. Dariiber hinaus bedarf es auch fiir Arbeitgeber*innen Férderung von
Dienstradern, um die berufsbedingten Autofahrten zu reduzieren und Radmobilitat aktiv zu
fordern.

4 Fazit

Die Uberlegungen in diesem Beitrag haben aufgezeigt, dass Bediirfnisse und Anforderungen
an das Verkehrsmittel nicht nur zwischen verschiedenen Menschen(-gruppen) variieren,
sondern sich auch in Abhangigkeit beispielsweise des Wegezwecks oder Alters bei einem
Menschen dndern kdnnen. Das klassische Fahrrad allein kann zwar nicht allen Bediirfnissen
und Anforderungen gerecht werden, aber die Kombination aus dem Ausbau vielfaltiger
Radangeboten und entsprechenden Rahmenbedingungen kann dabei helfen. Gelingt es also
mittels vielfaltiger Radangebote und den passenden Rahmenbedingungen den Radanteil zu
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steigern und den motorisierten Individualverkehr zu senken, haben vielfaltige Radangebote
das Potential die negativen sozio-0kologischen Folgen des aktuellen Verkehrssystems zu
reduzieren und  gleichzeitig aktiv den  verschiedenen  Bediirfnissen und
Verkehrsanforderungen zu begegnen. Vor den Uberlegungen des vorliegenden Beitrags ist es
fiir die sozio-o0kologische Transformation von Mobilitit unabdingbar erstens, die
verschiedenen Bediirfnisse und Anforderungen von Menschen zu kennen und diese zweitens
in der Planung von Radangeboten und Rahmenbedingungen mitzudenken. Eine sichere
Infrastruktur ist dabei zur Erh6hung des Radverkehrsanteils eine wichtige Rahmenbedingung
und sollte mit der Reduktion des motorisierten Individualverkehrs einhergehen, denn
dadurch lasst sich die Attraktivitit des Radfahrens erhohen.
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