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Kurzfassung

Das Fahrrad als individuelles, nachhaltiges gesundheitsförderliches Verkehrsmittel soll gefördert werden. Lü-
ckenlose Radverkehrsnetze und eine hohe Qualität der Fahrradinfrastruktur sind Teil des Nationalen Radver-
kehrsplans 3.0. Die Menschen sollen sich effizient und sicher mit dem Fahrrad fortbewegen können. Insbeson-
dere auf kurzen Strecken und mit geringem Gepäck, was häufig bei Pendelwegen der Fall ist, bietet das Fahrrad 
eine Alternative zum privaten Pkw. Dennoch nutzen viele Menschen für Pendelwege weiterhin den motorisier-
ten Individualverkehr. Ziel dieses Vorhabens war es, Erkenntnisse über die Fahrradnutzung auf dem Arbeitsweg 
zu erhalten und anschließend geeignete bestehende oder potenzielle Förderungsmaßnahmen darzulegen. Um 
ein umfassendes Verständnis der Fahrradnutzung auf Arbeitswegen zu erlangen, wurden im Rahmen dieses 
Forschungsprojekts verschiedene Methoden angewendet. Basierend auf der Literaturanalyse wurden Inter-
views mit Experten und Expertinnen durchgeführt. Anschließend folgten quantitative Erhebungen mit Arbeit-
nehmenden und Arbeitgebenden. Ergänzend wurden qualitative Interviews mit Arbeitgebenden geführt. 

Es ist festzuhalten, dass das Fahrrad alleinig nicht den motorisierten Individualverkehr ersetzen kann. Ziel sollte 
es sein, eine ganzheitliche Betrachtung des Umweltverbundes zu forcieren. Weiterhin ist allgemein bekannt, 
dass die Mobilität ein äußerst routiniertes Verhalten darstellt. In Lebensumbruchsituationen werden Routinen 
hinterfragt. Solche Momente sollten genutzt werden, um den Umstieg auf das Fahrrad zu fördern. Darüber hin-
aus ist zu prüfen, wie Routinebrüche bewusst von außen herbeigeführt werden können (z. B. durch mehrwö-
chige Testangebote), denn auch diese können das Verhalten langfristig verändern. Die Fahrradförderung kann 
drei Aspekte beabsichtigen: Nutzende anderer Verkehrsmittel zu Fahrradnutzenden zu machen, die Nutzung 
von Gelegenheitsnutzenden zu intensivieren und Personen mit einer intensiven Fahrradnutzung motivieren, 
weiterhin das Fahrrad zu nutzen.  

Unterschiedliche Einflussfaktoren auf die Fahrrad- bzw. Pedelecnutzung auf Arbeitswegen konnten identifiziert 
werden. Neben persönlichen Faktoren wie sozioökonomischen Aspekten, der Mobilitätssozialisation, Einstel-
lungen und Gewohnheiten spielen auch Rahmenbedingungen eine Rolle. Dazu zählen die Radverkehrsinfra-
struktur, das Mobilitätsmanagement von Quartieren und Kommunen, die Distanz und Intermodalität sowie 
Witterungsverhältnisse und der Raumtyp. Die betriebliche Fahrradförderung wurde im Projekt detaillierter be-
trachtet, wobei der Fokus auf dem betrieblichen Mobilitätsmanagement lag. Die Aktivierung bzw. Initiierung 
der Fahrradförderung spielte ebenso eine Rolle wie hemmende Faktoren (z. B. Lage des Unternehmens, infra-
strukturelle Umgebung, Kosten für Maßnahmen) und motivierende Aspekte (z. B. Gesundheitsförderung, 
Imagegewinn, Personalbindung), die unterschiedlichen Gestaltungselemente (z. B. betriebliche Infrastruktur, 
Kommunikation und Information, finanzielle Unterstützung) und die Evaluation von Maßnahmen.  

Im Ergebnis zeigt sich, dass der Umstieg vom motorisierten Individualverkehr auf das Fahrrad bzw. Pedelec auf 
Arbeitswegen durch unterschiedliche Aspekte beeinflusst werden kann. Hemmende Faktoren sind derzeit vor 
allem die Entfernung des Arbeitswegs, ungünstige Wetterbedingungen, die Radverkehrsinfrastruktur und die 
Kombination von verschiedenen Wegeketten. Insbesondere diesen Faktoren sollten mit Maßnahmen, soweit 
dies möglich ist, begegnet werden. Eine durchgängige Radverkehrsinfrastruktur, ausreichende Abstellanlagen 
an Bahnhöfen und Haltestellen zur Stärkung der Intermodalität und ein positiver gesellschaftlicher Diskurs kön-
nen den Wechsel zum Fahrrad oder Pedelec unterstützen. Dabei sollte berücksichtigt werden, dass nicht alle 
Wege vollständig ersetzt werden müssen, sondern ein teilweiser Wechsel, in Form von inter- oder multimoda-
ler Nutzung, bereits Auswirkungen auf den Modal Split hat.  

Die Untersuchungen zeigten, dass die Fahrradförderung nur selten in der Strategie von Organisationen veran-
kert ist und konkrete Ziele nicht immer vorhanden sind. Eine Befragung der Mitarbeitenden kann wichtige Ein-
blicke in die Bedürfnisse geben, wird jedoch selten durchgeführt. Es ist davon auszugehen, dass nicht für jedes 
Unternehmen die gleichen Maßnahmen geeignet sind. Es besteht weiterer Forschungsbedarf hinsichtlich der 
Wirksamkeit einzelner betrieblicher Maßnahmen und wie eine fahrradfreundliche Kultur in Organisationen ge-
fördert werden kann. 
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Abstract 

Shifting commuting from motorised private transport to bicycles and 
pedelecs:  An analysis of environmental and personal factors 

The bicycle should be promoted as an individual, sustainable and health-promoting means of transport. 
Seamless cycling networks and a high quality of cycling infrastructure are part of the National Cycling Plan 3.0. 
People should be able to get around efficiently and safely by bike. Especially for short distances and with little 
luggage, which is often the case when commuting, the bicycle offers an alternative to the private car. 
Nevertheless, many people continue to use motorized private transport for commuting. The aim of this project 
was to gain insight into the use of bicycles for commuting and then to identify suitable existing or potential 
support measures.  

Various methods were used in this research project to gain a comprehensive understanding of bicycle use on 
commutes. Based on the literature analysis, interviews were conducted with experts. This was followed by 
quantitative surveys with employees and employers. In addition, qualitative interviews were conducted with 
employers. 

It should be noted that the bicycle alone cannot replace motorized private transport. The aim should be to 
promote a holistic view of the environmental network. Furthermore, it is generally known that mobility is an 
extremely routine behavior. Routines are scrutinized in life-changing situations. Such moments should be used 
to encourage people to switch to cycling. In addition, it should be examined how routine breaks can be 
deliberately induced from outside (e.g. through test offers lasting several weeks), as these can also change 
behavior in the long term. The promotion of cycling can aim to achieve three things: To turn users of other 
modes of transport into bicycle users, to intensify the use of occasional users and to motivate people with 
intensive bicycle use to continue using the bicycle.  

Different factors influencing the use of bicycles and pedelecs on journeys to work were identified. In addition 
to personal factors such as socio-economic aspects, mobility socialization, attitudes and habits, framework 
conditions also play a role. These include the cycling infrastructure, the mobility management of 
neighborhoods and local authorities, distance and intermodality as well as weather conditions and the spatial 
type. The promotion of cycling in companies was analyzed in more detail in the project, with a focus on 
company mobility management. The activation or initiation of cycling promotion played a role, as did inhibiting 
(e.g. location of the company, infrastructural environment, costs of measures) and motivating aspects (e.g. 
health promotion, image enhancement, staff retention), the various design elements (e.g. company 
infrastructure, communication and information, financial support) and the evaluation of measures. The results 
show that the switch from motorized private transport to bicycles or pedelecs for commuting to work can be 
influenced by various aspects.  Currently, the main inhibiting factors are the distance to work, unfavorable 
weather conditions, the cycling infrastructure and the combination of different route chains. These factors in 
particular should be addressed with measures where possible. A consistent cycling infrastructure, sufficient 
parking facilities at railway stations and stops to strengthen intermodality and a positive social discourse can 
support the switch to bicycles or pedelecs. It should be noted that not all journeys need to be completely 
replaced, but that a partial switch, in the form of intermodal or multimodal use, already has an impact on the 
modal split. 

The studies showed that the promotion of cycling is rarely anchored in the strategy of organizations and that 
concrete targets are not always available. A survey of employees can provide important insights into needs, but 
is rarely carried out. It can be assumed that the same measures are not suitable for every organization. There is 
a need for further research into the effectiveness of individual company measures and how a bicycle-friendly 
culture can be promoted in organizations. 
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Summary 

Shifting commuting from motorised private transport to bicycles and 
pedelecs: An analysis of environmental and personal factors 

 

Aim of the research project  

The bicycle should be promoted as an individual, sustainable and health-promoting means of transport. 
Seamless cycling networks and a high quality of cycling infrastructure are part of the vision of the National 
Cycling Plan 3.0. People should be able to get from A to B quickly and safely by bike. Especially on short 
journeys and with little luggage, which is often the case for commuting, the bicycle is a good alternative to the 
private car. However, many people still opt for motorized private transport when commuting.  

The aim of this project was to gain insights into the use of bicycles for commuting to work and then to present 
suitable existing or potential support measures. Recommendations for action to promote cycling as an 
alternative to motorized private transport were derived. 

At the center of the analysis are factors influencing the use of bicycles and pedelecs on journeys to work. 
Personal factors of employees, basic framework conditions and company bicycle promotion were taken into 
account. Various measures to promote cycling were analyzed and different groups of people were surveyed in 
order to obtain as comprehensive a picture as possible. 

 

Methodology 

Various methods were used as part of the project. Based on the literature analysis, interviews were conducted 
with experts. Quantitative surveys were then conducted with employees and employers. This data was 
supplemented by qualitative interviews with employers.   

Following the data collection, the methods used were triangulated in order to increase the validity and 
reliability of the findings. By combining qualitative and quantitative approaches and comparing them with the 
expert interviews, it was possible to gain a more comprehensive perspective on the issues analyzed. This made 
it possible to derive well-founded recommendations for action based on a broad empirical foundation.  

As part of the project, data from 120 scientific publications and other sources were initially analyzed. The 
results of the literature analysis were documented in the state of research. The results were then validated 
through eleven guided interviews with experts from academia, municipal representatives, associations and the 
housing industry and supplemented with further information.  

Based on this, two quantitative surveys were designed and conducted, one for employees and one for 
employers. In total, n=1,146 employees provided information about their mobility on journeys to work, their 
attitudes and habits and their assessment of the current framework conditions. In the second quantitative 
survey, n=70 employers provided information on the equipment of the bicycle-specific company infrastructure, 
the services offered and the reasons for supporting bicycle use. Both quantitative surveys were conducted by 
telephone.  

A total of 13 interviews were then conducted with organizations, five of which were certified as ‘bicycle-
friendly employers’ at the time of the interview. The interviews focused on the motives for and initiation of the 
promotion of cycling, factors that promote and hinder cycling and the evaluation of the support measures 
introduced.  

The results were triangulated and approaches for measures were derived.  
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Results  

First of all, it should be noted that the bicycle alone cannot replace motorized private transport. The aim should 
be to promote a holistic view of the environmental network. Furthermore, it is generally known that mobility is 
an extremely routine behavior. Routines are scrutinized in life-changing situations. Such moments should be 
used to encourage people to switch to cycling. In addition, it should be examined how routine breaks can be 
deliberately induced from the outside (e.g. through test offers lasting several weeks), as these can also change 
behavior in the long term. The promotion of cycling can aim to achieve three things: To turn users of other 
modes of transport into bicycle users, to intensify the use of occasional users and to motivate people with 
intensive bicycle use to continue using the bicycle. 

The results of the project have shown that increasing the modal split share of commuting is an ambitious goal. 
A number of possible measures were identified. Various influencing factors contribute to this. Firstly, the target 
group should be narrowed down to people who have a cyclable distance to work. For most employees, 
commutes of more than 15 kilometers are not manageable by bicycle as the sole means of transport. They do 
not feel physically able to do so or do not want to arrive at work covered in sweat. Weather conditions 
(including rain, snow and heat) also represent a significant obstacle. 

Journeys to work are on average longer for people from rural areas than in urban areas. In addition, cycle paths 
are often not separated from car traffic and are therefore perceived as unsafe. In rural areas, therefore, various 
factors come together that make it difficult to promote the use of bicycles with measures: In addition to the 
length of journeys to work, the cycling needs to be improved. The objective here should be a seamless, safe 
cycle path network. Pedelecs tend to be used to cover longer distances. The rising sales figures for pedelecs 
indicate a high level of acceptance and demand. In some cases, the high purchase price is an inhibiting factor 
and pedelecs are used via company bike leasing. The pedelec is a technology that can support the use of 
bicycles for commuting.  

One starting point for enabling the use of bicycles for long journeys to work can be seen in the intermodal use 
of different modes of transport for journeys to work, in which e. g. cycling and public transport are combined. 
Various challenges can be identified here. It is often not possible or not permitted to take bicycles on public 
transport. If the bicycle is only used for the first and last mile, two bicycles or other types of bicycles such as 
folding bicycles are required if the respective upstream or downstream routes cannot be covered on foot. 
There is also a lack of secure parking facilities at railway stations and stops.  

A professional exchange between neighboring municipalities could be just as helpful in infrastructure planning 
as discussions between companies and dialogues between municipalities and companies.  

It is well known that better cycling infrastructure for bicycles makes a positive contribution to usage. However, 
the question arises as to where there are starting points for employees and companies to promote the use of 
bicycles. Four approaches were identified for initiating measures to promote cycling: Top-down, middle-out, 
bottom-up and the external approach. The motivation for promoting cycling varies depending on the approach. 
Health management and sustainability management as well as staff retention and recruitment play a role here, 
as do individual benefits. 

The studies showed that the promotion of cycling is rarely anchored in the strategy of organizations and that 
concrete targets are not always available. A survey of employees can provide important insights into needs, but 
is rarely carried out. Recording the needs of employees is a useful starting point for selecting suitable 
measures, thereby minimizing costs and saving resources. It can be assumed that the same measures are not 
suitable for every company. Due to the different framework conditions of companies, such as size and location 
as well as existing equipment features and facilities, different combinations of measures will probably have the 
greatest effect depending on the framework conditions. 

The 55 different measures listed in the ‘Fahrradfreundliche Arbeitgeber’ certificate (ADFC; 2022) provide a 
good overview and advice on how to implement individual measures. Organizations try to support their 
employees through communication and information, financial support, company infrastructure and services. 
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This project has shown that there can be a gap between what is offered and what is actually used and that not 
every measure always has the desired effect. Reference can be made here to the results for showers or 
washing machines, where the ratio of provision to utilization is not optimal. These effective design elements 
need to be stabilized, which is why a more detailed analysis of their impact should be carried out at company 
level. Soft factors, such as corporate culture, must also be included in the analysis to develop effective 
measures. For example, management staff can act as role models if they themselves use bicycles to commute 
to work and thus also motivate employees to use bicycles.  

As organizations have hardly ever systematically evaluated their measures to date, it is not possible to quantify 
the effectiveness of all individual measures. It is currently almost impossible to transfer the results to other 
companies. 

 

Conclusion 

The project identified various factors influencing the use of bicycles and pedelecs on journeys to work. In 
addition to personal influencing factors such as socio-economic aspects, mobility socialization, attitudes and 
habits, framework conditions also have an effect on use. These include the cycling infrastructure, the mobility 
management of neighborhoods and local authorities, distance and intermodality as well as weather conditions 
and the type of space. The project took a more detailed look at company cycling promotion. The process of 
company mobility management was focused on. The activation or initiation of bicycle promotion played a role, 
as did inhibiting (e.g. location of the company, infrastructural environment, costs for measures) and motivating 
aspects (e.g. health promotion, image enhancement, staff retention), the various design elements (e.g. 
company infrastructure, communication and information, financial support) and the evaluation of measures. 

The results show that the switch from motorized private transport to bicycles or pedelecs for commuting to 
work can be influenced by various aspects. Currently, the distance of the journey to work, bad weather, the 
cycling infrastructure and the connection with other routes are the main inhibitors.  

A seamless cycling infrastructure, sufficient parking facilities at railway stations and stops to strengthen 
intermodality and thus enable or facilitate people to use a bicycle or pedelec in combination with public 
transport, the pedelec as such and a positive social discourse can support the switch. It should be borne in 
mind that not all journeys always have to be replaced, but that a partial switch to the bicycle or pedelec, in the 
form of intermodal or multimodal use, already has an effect on the modal split.  

At the same time, there is still a need for further research into the effectiveness of individual company 
measures and how a bicycle-friendly culture can be promoted within the organization. 
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1 Einleitung 

Das Bundesministerium für Digitales und Verkehr hat mit dem Nationalen Radverkehrs-
plan 3.0 eine Zukunftsvision für das Fahrradland Deutschland 2030 formuliert (vgl. BMDV 
2022). Das Fahrrad als individuelles, nachhaltiges gesundheitsförderliches Verkehrsmittel 
soll gefördert werden. Lückenlose Radverkehrsnetze und eine hohe Qualität der Fahrrad-
infrastruktur sind Teil der Vision des Nationalen Radverkehrsplans 3.0. Die Menschen sol-
len sich schnell und sicher mit dem Fahrrad von A nach B bewegen können. Dabei ist das 
Ziel formuliert worden die in Deutschland mit dem Rad zurückgelegten 112 Mio. km/Tag 
in 2017 auf insgesamt 224 Mio. km/Tag in 2030 anzuheben (vgl. BMDV 2022: 9). Auch die 
durchschnittliche Wegelänge soll von 3,7 auf 6 km ansteigen und die Anzahl der mit dem 
Fahrrad zurückgelegten Wege pro Person und Jahr ebenfalls erhöht werden. Um diese 
Ziele zu erreichen, gilt es verschiedene Potenziale zu heben. Gerade auf kurzen Strecken 
und mit wenig Gepäck, was beides häufig bei Pendelwegen der Fall ist, ist das Fahrrad eine 
gute Alternative zum privaten Pkw. Doch gerade auf Pendelwegen entscheiden sich bis-
lang zahlreichreiche Menschen für den motorisierten Individualverkehr.  

Ziel dieses Vorhabens ist es, Erkenntnisse über die Fahrradnutzung auf dem Arbeitsweg zu 
erhalten und anschließend geeignete bestehende oder potenzielle Förderungsmaßnah-
men darzulegen. Es wurden Handlungsempfehlungen zur Förderung des Radverkehrs als 
Alternative zum motorisierten Individualverkehr abgeleitet. 

Im Zentrum der Betrachtung stehen Einflussfaktoren für die Nutzung von Fahrrädern und 
Pedelecs auf Arbeitswegen. Dabei sollen persönliche Faktoren der Arbeitnehmenden be-
rücksichtigt werden (z. B. sozioökonomische Aspekte, Einstellungen, Gewohnheiten, u. a.). 
Weiterhin werden grundsätzliche Rahmenbedingungen geprüft, welche einerseits durch 
die verschiedenen kommunalen und politischen Akteure wie auch durch Quartiersma-
nagement gestaltet werden. Andererseits werden hierzu auch bestehende Umweltein-
flüsse untersucht, welche die Nutzung beeinflussen (z. B. Topografie, Wetterverhältnisse). 
Auch der Einfluss des Fahrradtyps (u. a. Pedelec, Lastenrad, Fahrradanhänger) wird hierbei 
mit einbezogen. Zuletzt soll die betriebliche Fahrradförderung als Teil des betrieblichen 
Mobilitätsmanagement gesondert untersucht werden, da dies ein signifikanter Aspekt bei 
Nutzung des Fahrrades und des Pedelecs auf Arbeitswegen darstellt.  

Es werden unterschiedliche Maßnahmen zur Radförderung (z. B. Anreizsysteme, Dienst-
radleasing) analysiert und unterschiedliche Personengruppen (z. B. Pendelnde mit dem 
Fahrrad, dem ÖPNV, dem Pkw) befragt, um ein möglichst umfassendes Bild zu erhalten. 
Bereits vorhandene betriebliche Maßnahmen zur Förderung des Radverkehrs werden hin-
sichtlich der Effektivität und des Potenzials vergleichend analysiert. 
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2 Stand der Forschung 

In diesem Kapitel wird der aktuelle Forschungsstand zur Fahrradnutzung auf Arbeitswegen 
und auf Dienstwegen dargelegt. Dabei werden Hemmnisse und Treiber sowie Forschungs-
lücken benannt. Diese Erkenntnisse dienen nachfolgend als Grundlage sowie als Ergän-
zung der weiteren methodischen Analysen. Der Forschungsstand wird um die erhobenen 
Daten ergänzt und mündet in Handlungsempfehlungen, welche die relevanten Treiber ad-
ressieren und mögliche Hemmnisse reduzieren. In diesem Kontext können Push-Maßnah-
men zu einer Reduzierung der Hemmnisse führen und gleichzeitig Pull-Maßnahmen för-
dernde Faktoren verstärken. 

Damit in die folgenden methodischen Analysen die notwendige inhaltliche Grundlage 
überführt werden kann, wird anhand einer Literaturanalyse der aktuelle Stand der For-
schung untersucht und hier nachfolgend beschrieben. Grundlegend für die Literatur-
recherche ist die Zielvorgabe des Gesamtprojekts.  

2.1 Ausgangslage 
Der derzeitige Anteil der regelmäßigen Fahrradpendler und -pendlerinnen ist an der Ge-
samtbevölkerung gemessen sehr gering. Ein Fünftel des Gesamtverkehrsaufkommens in 
Deutschland wird durch Arbeitswege verursacht, wovon lediglich 3 Prozent der zurückge-
legten Distanzen mit dem Fahrrad absolviert werden (vgl. AGORA VERKEHRSWENDE 
2022a: 7). Dies entspricht 0,6 Prozent des Gesamtverkehrsaufkommens. 

Laut Fahrrad-Monitor 2023 nutzen 22 Prozent der Arbeitnehmenden das Fahrrad regelmä-
ßig (täglich oder mehrmals pro Woche) und 15 Prozent nie als Verkehrsmittel für den Ar-
beitsweg (vgl. SINUS-INSTITUT 2023: 62). Hier ist im Vergleich zum Fahrrad-Monitor 2021 
nur eine geringfügige Veränderung erkennbar. Der Anteil der regelmäßigen Nutzung ist 
gleichgeblieben, wohingegen die Nichtnutzung um 2 Prozent gesunken ist (vgl. SINUS-
INSTITUT 2021: 111).  

Eine ausschließliche Fokussierung auf die Nutzung des Fahrrads zum Pendeln ist nicht 
sinnvoll, da sie u. a. mit der Affinität zum Fahrradfahren zusammenhängt. Im Folgenden 
werden daher Faktoren mitberücksichtigt, die die allgemeine Fahrradnutzung betreffen, 
sofern sie ebenfalls für Pendelverkehre relevant sind.  

Die Literaturrecherche fokussiert die Perspektive der Arbeitnehmenden inkl. der persönli-
chen Faktoren hinsichtlich der individuellen Wahl des Fahrrads für Berufswege. Weitere 
relevante Faktoren sind durch Kommunen, Betriebe und Quartiere bedingte Rahmenbe-
dingungen, welche einen Einfluss auf den Modal Shift vom motorisierten Individualver-
kehr (MIV) auf das Fahrrad und Pedelec bei Arbeitswegen haben. Eine Kontextualisierung 
der Umfelder ist wesentlich. Betriebe können als Schlüsselakteure besonders auf die Ver-
kehrsmittelwahl der Mitarbeitenden wirken – insbesondere auf Arbeits- und Dienstwegen 
(vgl. LE BRIS et al. 2020; VOETH et al. 2019). Daher werden die Unternehmen und deren 
Einflussmöglichkeiten detaillierter betrachtet.  

Wichtig bei der Förderung der Nutzung von Fahrrad und Pedelec auf Arbeitswegen ist die 
ganzheitliche Betrachtung nachhaltiger Mobilität. Ein isolierter Blick auf das Fahrrad reicht 
nicht aus, um eine Veränderung des Mobilitätsverhaltens zugunsten nachhaltiger 
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Mobilitätslösungen zu erreichen, da es nicht für alle Wege das geeignete Verkehrsmittel 
sein kann. Es ist neben dem ÖPNV und dem zu Fuß gehen eine wesentliche Mobilitätsal-
ternative bzw. -ergänzung im Umweltverbund. Auch muss ein gesamtheitlicher Blick auf 
das komplexe Alltagsverhalten gelegt werden. Mobilität spielt sich oft nicht nur zwischen 
zwei statischen Punkten ab, sondern ist durch verschiedene alltägliche Aufgaben mit We-
geketten verbunden. Auch dies sollte bei der Förderung von Fahrrad und Pedelec auf Ar-
beitswegen mitbedacht werden. 

 

2.2 Vorgehen 
Zur umfassenden Erschließung des Forschungsgegenstandes wurde eine strukturierte Lite-
raturrecherche durchgeführt.  

Für die Beantwortung der Forschungsfrage wird die Literatur in die vorgestellten drei in-
haltlichen Segmente eingeteilt und analysiert. Zur strukturierten Darstellung der Ergeb-
nisse wurden übergeordnete Einflussfaktoren für die jeweiligen Segmente gewählt, wel-
che sich im Verlauf der Literaturrecherche als sinnvoll ergeben haben: 

 
Abbildung 1: Übersicht zu Segmenten und Einflussfaktoren 

Bei der Literaturanalyse wurde einem deduktiven Vorgehen gefolgt. Es wurden Vorwärts- 
und Rückwärtssuchen eingesetzt: Es wurde nach Quellen, die die gefundene Literatur zi-
tieren (Vorwärtssuche), sowie nach Quellen, die in der gefundenen Literatur zitiert wer-
den (Rückwärtssuche), gesucht (vgl. JALALI & WOHLIN 2012; XIAO & WATSON 2019). 
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Im Rahmen der Recherche wurde auf die Datenbanken GBV (Gemeinsamer Bibliotheksver-
bund), Wilbert (interner Onlinekatalog der TH Wildau) und das Forschungsinformations-
system (FIS) zurückgegriffen. Als Metasuchmaschine wurde Google Scholar eingesetzt.  

Neben Fachliteratur wurde ebenfalls graue Literatur in die Literaturanalyse einbezogen, 
um insbesondere projektbezogene Erkenntnisse in Form von Projektberichten und Web-
seitentexten berücksichtigen zu können. Von den insgesamt rund 160 betrachteten Veröf-
fentlichungen und weiteren Quellen wurden rund 40 nicht weiter berücksichtigt bzw. aus-
sortiert, vorrangig, weil die darin publizierten Erkenntnisse zu spezifisch waren und daher 
nicht unbedingt für einen Transfer auf vergleichbare und weitere Maßnahmen geeignet 
waren.  

Zusätzlich wurden gefundene Erkenntnisse auf Widersprüche und stützende Erkenntnisse 
geprüft. Werke, die älter als 15 Jahre waren, wurden ebenfalls nicht einbezogen. Diesbe-
zügliche Ausnahmen erfolgen, wenn die Quellen allgemein anerkannte Theorien beinhal-
ten und behandeln. 

Internationale Literatur wurde vorzugsweise aus Ländern bzw. Städten berücksichtigt, die 
über einen hohen Radverkehrsanteil am Modal Split bzw. über eine ausgeprägte Fahrrad-
kultur verfügen, wie beispielsweise die Niederlande, Dänemark und Belgien. Hier sind ent-
sprechend innovative und neue Maßnahmen zur Förderung der Fahrradnutzung auf Ar-
beitswegen zu verorten, die auf eine Transfermöglichkeit geprüft werden konnten. Eine 
globale Perspektive und daraus folgende Beispiele wurden nicht berücksichtigt, um den 
Fokus auf den deutschsprachigen Raum und Europa zu legen, da hier ein Transfer der Er-
kenntnisse in den deutschen Kulturraum und die vorliegende Verwaltungsstruktur realisti-
scher erscheint.  

 

2.2.1 Definitionen 

Bevor im nächsten Abschnitt die Erkenntnisse der Literaturanalyse ausgeführt werden, er-
folgt an dieser Stelle die Definition verschiedener relevanter Begriffe, welche im Verlauf 
der Darstellung des Stands der Forschung relevant sind.  

Als übergeordneter Begriff für alle verschiedenen Wegearten, die im beruflichen Kontext 
anfallen können, dient der Begriff Berufsweg (vgl. REINER 2020). Unter diesem Überbegriff 
werden die Begriffe Arbeitsweg, Dienstreise, Dienstgänge und Pendelwege vereint.  

Aus dem „Handbuch des Zukunftsnetz Mobilität NRW: Betriebliches Mobilitätsmanage-
ment in Kommunen“ geht hervor, dass es grundsätzlich drei verschiedene Arten betrieb-
lich bedingter Verkehre gibt. Es wird unterschieden zwischen Arbeitswegen, Dienstwegen 
und Wegen, die durch Besuchende, Kunden und Kundinnen verursacht werden (vgl. LE 
BRIS et al. 2020: 7). 

Da sich die Begriffe Dienstreise und Dienstgang auf denselben Wegezweck beziehen, näm-
lich laut Definition des Landesamts für Besoldung und Versorgung Baden-Württemberg 
(LBV) sind das „Gänge oder Fahrten zur Erledigung von Dienstgeschäften am Dienst- oder 
Wohnort außerhalb der Dienststätte“, ist das Wortpaar schwierig voneinander abzugren-
zen. Die Unterscheidung beider Begriffe besteht in der räumlichen Entfernung. Während 
ein Dienstgang im „weiträumigen Tätigkeitsgebiet“ stattfindet, bezieht sich der Begriff 
Dienstreise auf Fahrten, für die dieses Gebiet verlassen wird (vgl. VOETH et al. 2019). Eine 
eindeutige Grenze für den Übergang von Dienstgang zu Dienstreise besteht nicht: „Welche 
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Mindestdistanz dafür gilt, ist nach den individuellen Umständen zu beurteilen.“ (vgl. GEH-
RIG 2022). 

Zur Einordnung des Begriffs Arbeitsweg (oder auch Dienstweg) können juristische Definiti-
onen genutzt werden, wie die folgenden: „Der Arbeitsweg ist die Strecke, die Arbeitneh-
mer für den täglichen Weg von ihrer Wohnung zur Arbeitsstätte zurücklegen, um ihren ar-
beitsrechtlichen Verpflichtungen nachzukommen.“ (vgl. EINBOCK GMBH 2023) oder „Der 
Arbeitsweg ist in verschiedenen Rechtsgebieten die Wegstrecke, die ein Arbeitnehmer 
bzw. eine Arbeitnehmerin zwischen seiner Wohnung und der Arbeitsstätte und umgekehrt 
zurückzulegen hat.“ (vgl. USEBACH 2023). Entsprechend dieser juristischen Eingrenzung 
wird der Arbeitsweg auch hier definiert. 

Letztlich ist die Bedeutung des Begriffs Pendelwege zu klären. Der Begriff bezieht sich auf 
Arbeitswege, die vollzogen werden, wenn der Wohnort und der Arbeitsort an zwei ver-
schiedenen Orten liegen und dabei jeweils ein Übertritt der Ortsgrenze geschieht (vgl. 
PÜTZ 2015: 4). Das Pendeln kann in Auspendeln (Übertritt der Ortsgrenze) und Binnen-
pendeln (Arbeitsweg liegt vollständig innerhalb der Wohngemeinde) unterteilt werden 
(vgl. SINUS-INSTITUT 2023: 64). Laut Fahrrad-Monitor 2023 wird das Binnenpendeln mit 
dem Fahrrad dabei regelmäßiger vollzogen. Während ein Auspendeln mit dem Fahrrad zu 
18 Prozent von Arbeitnehmenden erfolgt, ist dies beim Binnenpendeln zu 31 Prozent der 
Fall (vgl. SINUS-INSTITUT 2023: 64). Der Begriff des Pendels wird jedoch in der Literatur 
nicht trennscharf benutzt und auch zum Teil allgemein für den Weg zur Arbeit und nicht 
immer explizit im Zusammenhang mit der Überschreitung einer Ortsgrenze genutzt. Au-
ßerdem werden Pendelwege in internationaler Literatur (engl.: commute bzw. commu-
ting) ebenfalls nicht trennscharf genutzt und werden zum Teil als Bezeichnung für die 
Überwindung der Distanz auf dem Weg zur Arbeit definiert und genutzt.  

Aufgrund der uneindeutigen Definition des Begriffs Pendelwege und der dadurch entste-
henden fehlenden Trennschärfe zum Begriff Arbeitswege werden beide Begriffe synonym 
verwendet. 

Neben der soeben erfolgten Unterscheidung der Arbeitswege ist es für das weitere Ver-
ständnis der folgenden Ausführungen wichtig, zwischen E-Bike, Pedelec und dem her-
kömmlichen Fahrrad zu unterscheiden, da insbesondere die Begriffe E-Bike und Pedelec in 
der Praxis analog genutzt werden, jedoch per Definition unterschiedliche Fahrzeuge be-
zeichnen. Hierbei kann zwischen Fahrrädern mit einem elektrischen und ohne elektrischen 
Antrieb unterschieden werden. Das herkömmliche Fahrrad verfügt über keinerlei An-
triebsunterstützung. Für diese Art von Fahrrad wird im weiteren Verlauf des Berichts der 
Begriff Fahrrad verwendet. Ein Pedelec ist per Definition ein Fahrrad mit einer elektrischen 
Tretunterstützung. Diese ist auf 25 km/h begrenzt. Eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 
25 km/h liegt beim E-Bike ebenfalls vor. Diese erfolgt jedoch ohne Tretunterstützung, son-
dern wird ausschließlich durch den elektrischen Motor erzeugt (vgl. Pliefke 2023). Das S-
Pedelec funktioniert analog wie das Pedelec, leistet jedoch eine Tretunterstützung zu ei-
ner Geschwindigkeit von 45 km/h (vgl. VCD 2021).  

Zwei weitere wichtige und abzugrenzende Begriffe im Rahmen des Forschungskontextes 
sind das betriebliche Mobilitätsmanagement (BMM) sowie das kommunale Mobilitätsma-
nagement (KMM).  

Die Forschungsgesellschaft für Straßen- und Verkehrswesen e. V. definiert den grundsätzli-
chen Begriff des Mobilitätsmanagements wie folgt: „Zielorientierte und zielgruppenspezi-
fische Beeinflussung des Mobilitätsverhaltens mit koordinierenden, informatorischen, 
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organisatorischen und beratenden Maßnahmen, in der Regel unter Einbeziehung weiterer 
Akteure über die Verkehrsplanung hinaus“ (FGSV 2018). Die Planung und Steuerung der 
betrieblichen Mobilität kann unter dem Begriff „Betriebliches Mobilitätsmanagement“ 
(BMM) zusammengefasst werden. 

Kommunales Mobilitätsmanagement wird als die systematische Koordination und Steue-
rung von Mobilitätsaktivitäten auf kommunaler Ebene (einschließlich Landkreisen und re-
gionalen Institutionen) verstanden und gilt als strategischer Ansatz, der die Mobilität in-
nerhalb einer Gemeinde nachhaltiger und die Verkehrssysteme effizienter gestalten soll 
(vgl. BLEES 2012; SCHWEDES et al. 2017: 14 f.). Dabei befasst sich das kommunale Mobili-
tätsmanagement mit Zielen, Umfang, Ressourcenallokation und Einbindung öffentlicher 
und privater Akteure sowie der Koordination von Handlungsfeldern und Fachgebieten mit 
Bezug zur Mobilität, ohne dadurch komplexe Parallelstrukturen aufzubauen (vgl. BLEES et 
al. 2017: 3; THIEMANN-LINDEN 2012: 3). 

Ein weiterer relevanter Begriff ist die Mobilitätssozialisation als Teil von Sozialisationspro-
zessen. Der Einfluss ebendieser Mobilitätssozialisation kann durch verschiedene Bedingun-
gen bestehen, so gesellschaftliche Bedingungen, mesosoziale Bedingungen und persönli-
che Bedingungen (vgl. TULLY et al. 2018: 196). Während die Kindheit und Jugend oft als 
relevante Phasen angesehen werden können, finden Sozialisationsprozesse heutzutage in 
allen Altersphasen statt (vgl. TULLY et al. 2018: 195), wodurch auch das berufliche Umfeld 
einen Einfluss auf diesen Sozialisationsprozess entfalten kann. 

 

2.3 Stand der Forschung 
Die Aufteilung des Kapitels erfolgt - wie in Kapitel 2.2 beschrieben - in die Abschnitte Per-
sönliche Faktoren, Rahmenbedingungen und betriebliche Fahrradförderung. Abschließend 
werden die aufgeführten Erkenntnisse zusammengefasst, bevor im nachfolgenden Kapitel 
Forschungs- und Wissenslücken aufgezeigt werden. 

 

2.3.1 Persönliche Faktoren 

Für eine Verlagerung von Arbeitswegen vom motorisierten Individualverkehr (MIV) auf 
das Fahrrad bzw. Pedelec werden zuallererst die persönlichen Faktoren der Nutzenden 
des Verkehrsmittels betrachtet. In diesem Fall sind das die Arbeitnehmenden. Ein grundle-
gendes Verständnis der individuellen Entscheidungsfindung beim Mobilitätsverhalten ist 
erforderlich, um das Mobilitätsmanagement entsprechend gestalten zu können (vgl. BLEES 
2019: 42). Die Arbeitnehmenden sind somit sowohl auf individueller Ebene als auch im 
Kontext des betrieblichen Mobilitätsmanagements für eine Förderung des Radverkehrs für 
Pendelwege relevant. Hier gilt es zu klären, welche persönlichen Faktoren für die Nutzung 
bzw. Nichtnutzung des Fahrrads und Pedelecs auf Arbeitswegen relevant sind. 

Berufsstand 

Laut dem Fahrrad-Monitor 2023 pendeln Auszubildende (27 Prozent) häufiger regelmäßig 
mit dem Fahrrad als Berufstätige (21 Prozent). Ähnliche Ergebnisse wurden auch bereits 
im Fahrrad-Monitor 2021 berichtet (vgl. SINUS-INSTITUT 2021: 110). Im Vergleich zu den 
Ergebnissen aus 2021 ergeben sich im Fahrrad-Monitor 2023 nur minimale Unterschiede. 
Das regelmäßige Fahrradpendeln ist bei beiden Gruppen um jeweils 1 Prozent angestiegen 
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organisatorischen und beratenden Maßnahmen, in der Regel unter Einbeziehung weiterer 
Akteure über die Verkehrsplanung hinaus“ (FGSV 2018). Die Planung und Steuerung der 
betrieblichen Mobilität kann unter dem Begriff „Betriebliches Mobilitätsmanagement“ 
(BMM) zusammengefasst werden. 

Kommunales Mobilitätsmanagement wird als die systematische Koordination und Steue-
rung von Mobilitätsaktivitäten auf kommunaler Ebene (einschließlich Landkreisen und re-
gionalen Institutionen) verstanden und gilt als strategischer Ansatz, der die Mobilität in-
nerhalb einer Gemeinde nachhaltiger und die Verkehrssysteme effizienter gestalten soll 
(vgl. BLEES 2012; SCHWEDES et al. 2017: 14 f.). Dabei befasst sich das kommunale Mobili-
tätsmanagement mit Zielen, Umfang, Ressourcenallokation und Einbindung öffentlicher 
und privater Akteure sowie der Koordination von Handlungsfeldern und Fachgebieten mit 
Bezug zur Mobilität, ohne dadurch komplexe Parallelstrukturen aufzubauen (vgl. BLEES et 
al. 2017: 3; THIEMANN-LINDEN 2012: 3). 

Ein weiterer relevanter Begriff ist die Mobilitätssozialisation als Teil von Sozialisationspro-
zessen. Der Einfluss ebendieser Mobilitätssozialisation kann durch verschiedene Bedingun-
gen bestehen, so gesellschaftliche Bedingungen, mesosoziale Bedingungen und persönli-
che Bedingungen (vgl. TULLY et al. 2018: 196). Während die Kindheit und Jugend oft als 
relevante Phasen angesehen werden können, finden Sozialisationsprozesse heutzutage in 
allen Altersphasen statt (vgl. TULLY et al. 2018: 195), wodurch auch das berufliche Umfeld 
einen Einfluss auf diesen Sozialisationsprozess entfalten kann. 

 

2.3 Stand der Forschung 
Die Aufteilung des Kapitels erfolgt - wie in Kapitel 2.2 beschrieben - in die Abschnitte Per-
sönliche Faktoren, Rahmenbedingungen und betriebliche Fahrradförderung. Abschließend 
werden die aufgeführten Erkenntnisse zusammengefasst, bevor im nachfolgenden Kapitel 
Forschungs- und Wissenslücken aufgezeigt werden. 

 

2.3.1 Persönliche Faktoren 

Für eine Verlagerung von Arbeitswegen vom motorisierten Individualverkehr (MIV) auf 
das Fahrrad bzw. Pedelec werden zuallererst die persönlichen Faktoren der Nutzenden 
des Verkehrsmittels betrachtet. In diesem Fall sind das die Arbeitnehmenden. Ein grundle-
gendes Verständnis der individuellen Entscheidungsfindung beim Mobilitätsverhalten ist 
erforderlich, um das Mobilitätsmanagement entsprechend gestalten zu können (vgl. BLEES 
2019: 42). Die Arbeitnehmenden sind somit sowohl auf individueller Ebene als auch im 
Kontext des betrieblichen Mobilitätsmanagements für eine Förderung des Radverkehrs für 
Pendelwege relevant. Hier gilt es zu klären, welche persönlichen Faktoren für die Nutzung 
bzw. Nichtnutzung des Fahrrads und Pedelecs auf Arbeitswegen relevant sind. 

Berufsstand 

Laut dem Fahrrad-Monitor 2023 pendeln Auszubildende (27 Prozent) häufiger regelmäßig 
mit dem Fahrrad als Berufstätige (21 Prozent). Ähnliche Ergebnisse wurden auch bereits 
im Fahrrad-Monitor 2021 berichtet (vgl. SINUS-INSTITUT 2021: 110). Im Vergleich zu den 
Ergebnissen aus 2021 ergeben sich im Fahrrad-Monitor 2023 nur minimale Unterschiede. 
Das regelmäßige Fahrradpendeln ist bei beiden Gruppen um jeweils 1 Prozent angestiegen 
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(vgl. SINUS-INSTITUT 2023: 62). Als Gründe für eine höhere Fahrradnutzung unter Auszu-
bildenden auf dem Arbeitsweg können fehlende Mittel zur Finanzierung eines eigenen 
Pkw sowie eine noch nicht vorhandene Fahrerlaubnis genannt werden. Scheiner & Holz-
Rau (2013) zeigen, dass der Erwerb eines Führerscheins, die Verfügbarkeit eines Pkw so-
wie der Einstieg ins Berufsleben eine Reduzierung der Fahrradnutzung verursachen kön-
nen. Laut einer Befragung von Le Bris & Rothfuß (2015) nutzen 72 Prozent der befragten 
Azubis mit einem Führerschein den Pkw und ebenfalls 72 Prozent aller Azubis würden be-
vorzugt den Pkw für den Arbeitsweg nutzen. In diesem Zusammenhang betonen die Auto-
ren, dass durch den Erwerb des Führerscheins das vorherige Mobilitätsverhalten abgelegt 
wird. Anschließend wird der Pkw prioritär genutzt. In der Literatur wird auch das Konzept 
von verschiedenen Arbeitszeitmodellen und deren Wirkung auf die Fahrradnutzung unter-
sucht (vgl. HELBICH et al. 2014, HEINEN et al. 2013; TON et al. 2019). Die Literatur ist hier-
bei nicht eindeutig im Ergebnis, jedoch wird teilweise ein positiver Einfluss zwischen Ar-
beitsstunden und Nutzung des Fahrrads auf Pendelwegen konstatiert (vgl. HELBICH et al. 
2014: 43). Bei vollzeitbeschäftigten Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmern entfällt antei-
lig der größte Teil ihrer Verkehrsleistung auf das Pendeln (24%), wohingegen dieser Anteil 
bei Teilzeitbeschäftigten mit abnehmender Stundenanzahl ebenfalls abnimmt (15-7%). Bei 
Auszubildenden liegt der Anteil des Pendels an der gesamten Verkehrsleistung im Ver-
gleich zu Vollzeitbeschäftigten halb so hoch (vgl. NOBIS & KUHNIMHOF 2018: 104). Heinen 
et al. (2013) zeigen auf, dass die Anzahl der Arbeitsstunden einen Einfluss darauf hat, wie 
oft das Fahrrad in der Woche für den Arbeitsweg genutzt wird. Demnach nutzen Arbeit-
nehmer bzw. Arbeitnehmerinnen, die zwischen 0 und 28 Stunden pro Woche arbeiten, 
das Fahrrad häufiger als Personen, die zwischen 28 und 40 Wochenstunden leisten. 

Alter 

Laut der Studie „Mobilität in Deutschland 2017“ besteht eine unterschiedliche Nutzung 
von Fahrrädern auf Arbeitswegen nach Altersgruppen. Schaut man sich die Wege an, wel-
che mit dem Fahrrad zurückgelegt werden, lässt sich erkennen, dass die Altersgruppe 30-
39 Jahre 33% der Fahrradwege für den Arbeitsweg nutzt. Bei den 20-29-jährigen liegt die-
ser Wert bei 26%. Bei den Altersgruppen 40-49 sowie 50-59 ist der Wert gleichbleibend 
bei 31%, ab 60 Jahren nimmt der Wert kontinuierlich ab, was sich zum Teil durch den Ein-
tritt in die Rente erklären lässt (vgl. NOBIS 2019: 33).  

Der Fahrrad-Monitor 2023 untersucht die Arbeitswege dezidiert und schaut sich die Perso-
nen an, welche das Fahrrad regelmäßig zum Pendeln nutzen, während die MiD alle Perso-
nen in ihrer Statistik umfasst. Regelmäßige Fahrradpendelnde sind in der Fahrrad-Moni-
tor-Studie Personen, welche mindestens ein paar Mal pro Woche das Fahrrad auf dem 
Weg zur Arbeits-/Bildungsstätte nutzen (22%). Schaut man sich die Verteilung dieser Per-
sonengruppe in den Altersgruppen an, lässt sich feststellen, dass die Altersgruppe der 14-
29-jährigen den größten Anteil an regelmäßigen Fahrradpendlern hat und der Wert mit 
dem Alter sinkt (vgl. SINUS-INSTITUT 2023: 111). 

Das Pedelec wird im Gegensatz zum normalen Fahrrad verstärkt von älteren Personen-
gruppen genutzt. Insgesamt entfallen 88 Prozent der Pendelwege mit einem Pedelec auf 
Menschen ab 40 Jahren (vgl. NOBIS 2019: 60). Das Pedelec wird vorwiegend von Personen 
in höheren Altersgruppen genutzt, der Anteil der 18- bis 44-Jährigen an der Nutzung 
nimmt jedoch zu (vgl. PLATHO et al. 2021: 3, 16). So zeigt sich im Fahrrad-Monitor 2021, 
dass in jüngeren Altersgruppen generell ein höherer Anteil an Erfahrungen mit der Nut-
zung eines Pedelecs vorhanden ist als in älteren Altersgruppen (vgl. SINUS-INSTITUT 2021: 
74). Im Vergleich zwischen dem Fahrrad-Monitor 2021 und dem Fahrrad-Monitor 2023 
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zeigt sich jedoch, dass 2021 noch eine gleichmäßigere Verteilung bei Besitz und Nutzung 
des Pedelecs zwischen jüngeren und älteren Altersgruppen vorlag und die Nutzung in den 
älteren Altersgruppen gestiegen ist und in jüngeren Altersgruppen konstant geblieben ist 
(vgl. SINUS-INSTITUT 2021: 77; SINUS-INSTITUT 2023: 150). Es liegt nahe, dass diese Dis-
krepanz zwischen Erfahrung und Besitz zum Teil auf die unterschiedliche Kaufkraft der Al-
tersgruppen zurückgeführt werden kann, da diese in den höheren Altersgruppen höher 
ausfällt. Insgesamt ist die Pedelec-Nutzung in Deutschland steigend und in einem Alter 
zwischen 30 und 69 eine relativ gleichmäßige Nutzung erkennbar (vgl. SINUS-INSTITUT 
2023: 150). 

Geschlecht 

Zusätzlich zu altersspezifischen Unterschieden in der Fahrradnutzung lassen sich auch hin-
sichtlich des Geschlechts Unterschiede ausmachen. Dabei wird in der untersuchten Litera-
tur bisher nur zwischen binären Geschlechtszugehörigkeiten unterschieden. Sowohl in na-
tionaler als auch in internationaler Literatur wird berichtet, dass Frauen beim Radfahren 
vorsichtiger agieren und sich deutlich unsicherer fühlen als Männer (vgl. ABASAHL et al. 
2018; SINUS-INSTITUT 2021; THIGPEN et al. 2015). Während sich Männer zu 32 Prozent 
unsicher auf dem Fahrrad im Straßenverkehr fühlen, waren es bei den Frauen 42 Prozent 
(vgl. SINUS-INSTITUT 2021: 9). Während der Unterschied zwischen Männern und Frauen in 
der regelmäßigen Nutzung von Fahrrad bzw. Pedelec laut Fahrrad-Monitor 2021 noch bei 
8 Prozent lag (42 Prozent zu 34 Prozent), hat sich diese Abweichung aufgrund einer Erhö-
hung des Anteils bei Frauen bei konstantem Anteil bei Männern auf 6 Prozent verringert 
(vgl. SINUS-INSTITUT 2021: 32, 36). Im Vergleich zur allgemeinen Fahrradnutzung fällt der 
geschlechterspezifische Unterschied beim Fahrradpendeln geringer aus, ist jedoch zwi-
schen 2021 minimal angestiegen. Während 2021 21 Prozent der Frauen das Fahrrad bzw. 
Pedelec regelmäßig für den Arbeitsweg nutzen, ist dieser Wert 2023 auf 20 Prozent gesun-
ken. Bei Männern ist der Wert zwischen 2021 und 2023 konstant bei 23 Prozent geblieben 
(vgl. SINUS-INSTITUT 2021: 110; SINUS-INSTITUT 2023: 63). 

Ein internationaler Vergleich von Heinen et al. (2010) zeigt, dass Frauen in Ländern mit ei-
nem hohen Radverkehrsanteil sogar häufiger mit dem Rad fahren als Männer. Dies ist u. a. 
in Dänemark und den Niederlanden der Fall. Zudem besteht ein signifikanter Zusammen-
hang zwischen der Fahrradnutzung und dem Geschlecht. Gerade in Ländern mit klassi-
schem (konservativem) Rollenverständnis von Mann und Frau wird das Fahrrad für den 
Weg zur Arbeit verstärkt von Männern genutzt (vgl. GEUS et al. 2014: 887). 

Tageslicht spielt beim Radfahren für Frauen eine wichtigere Rolle als für Männer (vgl. 
BERGSTRÖM & MAGNUSSON 2003; HEINEN et al. 2011). Demnach pendeln Frauen mit 
dem Rad bei Dunkelheit seltener als Männer zur Arbeit (vgl. HEINEN et al. 2011: 15). Bei 
einer fehlenden räumlichen Trennung des Radweges vom MIV fühlen sich Frauen beson-
ders unsicher (vgl. GARRARD et al. 2008). Durch Aufgaben der Care-Arbeit, die in höherem 
Maße von Frauen übernommen wird, wird für Erwerbstätige eine Vielzahl an Begleitwe-
gen notwendig (vgl. KOSKA et al. 2020: 116 f.). Zwei Drittel aller Wege der familiären Mo-
bilität entfallen auf Arbeitsaktivitäten, die außerhalb des Wohnsitzes absolviert werden, 
wodurch Frauen in Familien in der Folge den Pkw für Arbeitswege im Vergleich zu Frauen 
in Partnerschaften ohne Kind häufiger nutzen (vgl. MANZ et al. 2015: 54, 128). Die grund-
sätzliche Verkehrsplanung basiert jedoch auf den Mobilitätsbedürfnissen eines Mannes im 
mittleren Alter, der einer Vollzeittätigkeit nachgeht und kaum Aufgaben der Versorgung 
übernimmt. In diesem Rollenmodell wird in der Verkehrsplanung in Bezug auf den Arbeits-
weg eine Alltagsmobilität beplant, die nur aus Hin- und Rückweg zur Arbeit besteht und 
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die häufig vorliegende Komplexität der alltäglichen Mobilität nicht abbildet (vgl. KOSKA et 
al. 2020: 116 ff.).  

Soziale Lebensverhältnisse und sozioökonomische Strukturen  

In der Literatur wird ersichtlich, dass auch die sozialen und sozioökonomischen Lebensver-
hältnisse bestimmend sein können. Dies betrifft sowohl Haushaltstypen als auch Milieus, 
Haushaltseinkommen und Zahlungsbereitschaft für Fahrrad und Pedelec. 

Eine Unterscheidung der Haushaltstypen ist für eine Verlagerung der Arbeitswege vom 
MIV auf das Rad relevant, was eng mit dem vorherigen Abschnitt verknüpft ist. Grundsätz-
lich zeigt sich laut MiD 2017 eine hohe Motorisierung von Familienhaushalten, welche 
über dem bundesweiten Durchschnitt liegt (vgl. NOBIS & KUHNIMHOF 2018: 34 f.). In ei-
ner vom BMVI (2015) veröffentlichten Studie wird basierend auf den Mobilitätsdaten aus 
der MiD (2002 und 2008), dem Deutschen Mobilitätspanel (MOP, 1994 bis 2012) und einer 
Typisierung von Familien u. a. analysiert, welche Faktoren für eine verstärkte Pkw- und 
Fahrrad-Nutzung ausschlaggebend sind. Insbesondere werden familienspezifische Ver-
kehrsmittelwahlentscheidungen auf dem Pendelweg analysiert. Es hat sich gezeigt, dass 
die Voraussetzungen „Familienhaushalte mit kleinen Kindern“ und/ oder „Wohnsitz in Ge-
bieten mit einer schlechten Erreichbarkeit“ dazu führen, dass auf Pendelwegen verstärkt 
das Auto genutzt wird (vgl. MANZ et al. 2015: 88). Zwischen der Größe des Haushalts und 
der Wahrnehmung des Fahrrads als Verkehrsmittel besteht ein negativer Zusammenhang. 
Als Grund wird hierfür das mit der Anzahl der Kinder steigende Wegeaufkommen wie Ein-
kaufswege und Schulwege genannt. (vgl. SOTTILE et al. 2019: 8). 

Die Anliegen des Schutzes der Kinder sowie der Ausdehnung des Aktionsraumes der Kin-
der führen dazu, dass das Auto als adäquates Verkehrsmittel betrachtet wird (vgl. MANZ 
et al. 2015: 13). Zusätzlich sind die Aspekte der hohen Verfügbarkeit des Pkw, die Erfüllung 
von familiären Bedürfnissen an Transporten und Bequemlichkeit inkl. großem Stauraum 
und eine höhere Flexibilität, die aufgrund eines begrenzten zeitlichen Budgets für größere 
Familienhaushalte relevant wird, bei der Wahl des Pkws im Alltag entscheidend (vgl. GEB-
HARDT & OOSTENDORP 2021: 127; PELTERS 2009: 113; RUBIN et al. 2014; SUDER 2020: 
136). Wegeketten, welche auch den Arbeitsweg beinhalten, können durch diese Aspekte 
bezüglich der Wahl des Verkehrsmittels beeinflusst werden. 

Mithilfe einer familiengerechten Verkehrsplanung auf kommunaler Ebene könnte der Um-
weltverbund als attraktive Mobilitätsalternative für die familiäre Alltagsmobilität gestaltet 
und platziert werden (vgl. KOSKA et al. 2020: 118 f.). Weitere Steuerungsmöglichkeiten 
und Hintergründe dazu werden in Kapitel 2.3.2 aufgegriffen. 

6 Prozent aller Begleitwege von Familien mit Kindern erfolgen mit dem Fahrrad. Verfügt 
die Familie über ein geringes Einkommen und unterliegt einem hohen Betreuungsbedarf 
(Kind unter 10 Jahre), so liegt dieser Wert mit 8 Prozent etwas höher, wohingegen bei Fa-
milien in Wohnlagen mit einer schlechten Erreichbarkeit die Autoabhängigkeit steigt und 
lediglich 4 Prozent der Begleitwege mit dem Fahrrad erfolgen. Unterliegt die Familie der 
Typisierung zufolge keinen besonderen Herausforderungen, so erfolgen nur 1 Prozent der 
Begleitwege mit dem Fahrrad. In Familien mit einer umfangreichen Erwerbstätigkeit liegt 
der Wert bei 5 Prozent. Trotz der heterogenen Verteilung der Anteile der Begleitwege mit 
dem Fahrrad unter Familienhaushalten liegt dieser mit 6 Prozent im Vergleich zu Paaren 
ohne Kinder mit rund 2 Prozent deutlich höher (vgl. MANZ et al. 2015: 97).  

Laut Fahrrad-Monitor 2021 besteht zudem ein Zusammenhang zwischen Haushaltsein-
kommen und dem Besitz und folglich auch der Nutzung von Pedelecs. Insgesamt haben 14 
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Prozent der Haushalte angegeben, ein Pedelec zu besitzen und zu nutzen. In Haushalten 
mit Pedelec steigt die Nutzungshäufigkeit mit einem steigenden Nettohaushaltseinkom-
men an und ist ab einem Nettohaushaltseinkommen von 2.500 € überdurchschnittlich in 
deutschen Haushalten (vgl. SINUS-INSTITUT 2021: 78).  

Im Fahrrad-Monitor 2021 und 2023 zeigen sich anhand von Sinus-Milieus Unterschiede in 
der Intensität der Fahrradnutzung je nach sozioökonomischem Status. So ist der Anteil ei-
ner intensiven Fahrrad- und Pedelec-Nutzung (mehr als 30 km pro Woche) in Oberschicht-
Milieus stark überdurchschnittlich. Im Gegensatz dazu ist ein stark unterdurchschnittlicher 
Anteil an Personen mit einer intensiven Nutzung in Milieus der unteren Schicht vorhanden 
(vgl. SINUS-INSTITUT 2023: 102). Diese Tendenz hat sich etwas verändert. Im Fahrrad-Mo-
nitor 2023 ist keine stark überdurchschnittliche Nutzung vorhanden, wohingegen eine 
stark unterdurchschnittliche Nutzungsintensität in Milieus der Unter- und Mittelschicht zu 
verzeichnen ist (vgl. SINUS-INSTITUT 2023: 59). Eine analoge Entwicklung ist zwischen 
2021 und 2023 bei der regelmäßigen Fahrrad- und Pedelec-Nutzung zu beobachten (vgl. 
SINUS-INSTITUT 2021: 35; SINUS-INSTITUT 2023: 41). Sowohl nach den Ergebnissen 2021 
als auch 2023 ist eine stark überdurchschnittliche zukünftige Fahrradnutzung in Milieus 
der Oberschicht und eine stark unterdurchschnittliche zukünftige Nutzung in Milieus der 
Unter- und Mittelschicht zu erwarten (vgl. SINUS-INSTITUT 2021: 39; vgl. SINUS-INSTITUT 
2023: 53). 

Der Einfluss sozioökonomischer Perspektiven zeigt sich auch im Faktor Kosten. Die Kosten 
werden von Fahrradfahrenden deutlich häufiger als Argument für dessen Nutzung im Ver-
gleich zum Pkw genannt (39 Prozent zu 12 Prozent) (vgl. SINUS-INSTITUT 2023: 81). Auf 
der anderen Seite konnte im Fahrrad-Monitor 2023 ein Typ an Nicht-Radfahrenden klassi-
fiziert werden, der aus Kostengründen das Fahrrad nicht nutzt. Jede fünfte Person, die 
nicht mit dem Fahrrad fährt, ist diesem Typ zuzuordnen (vgl. SINUS-INSTITUT 2023: 88). 
Zusätzlich geben 27 Prozent von Personen, die selten bzw. nie Fahrradfahren, an, dass der 
Kauf und die Reparatur eines Fahrrades zu teuer sind und sie daher auf dieses Verkehrs-
mittel verzichten. Hinzu kommt, dass für rund ein Viertel der Kauf und die Reparatur ten-
denziell zu teuer sind für eine Nutzung des Fahrrades als Alltagsverkehrsmittel (vgl. SINUS-
INSTITUT 2023: 85 f.). Laut Van den Steen et al. (2019) besteht in den hohen Anschaf-
fungskosten eine der hauptsächlichen Barrieren für die Nutzung eines S-Pedelecs auf Pen-
delwegen. In einer Befragung von Auszubildenden gaben 82 Prozent der Befragten an, 
dass der hohe Anschaffungspreis der Hauptgrund dafür ist, kein Pedelec zu erwerben (vgl. 
LE BRIS & ROTHFUß 2015: 4). Bezüglich der Anschaffung von S-Pedelecs werden die Initia-
lisierung von Förderprogrammen sowie die Rückerstattung von Kosten beim Fahrradpen-
deln als wirksam bewertet (vgl. VAN DEN STEEN et al. 2019: 25). 

Mobilitätssozialisation  

Inwiefern das Fahrrad als Verkehrsmittel in Erwägung gezogen wird, ist auch von der per-
sönlichen Mobilitätssozialisation abhängig (vgl. HEIMEL et al. 2022: 3; SINUS-INSTITUT 
2021). Sottile et al. (2019) haben untersucht, wie sich die familiäre Mobilitätssozialisation 
auf eine Aktivierung zum Radfahren auswirken kann. Es besteht ein negativer Zusammen-
hang zwischen der Anzahl an Autos pro Familie und der Gewohnheit, Fahrrad zu fahren, 
welcher jedoch eher gering ausfällt. Außerdem wurde festgestellt, dass mit steigender 
Frequenz des Radfahrens die Wahrnehmung negativer Aspekte (z. B. Unfallrisiko) sinkt 
und die Wahrnehmung positiver Aspekte (z. B. schnelles Fortbewegungsmittel) steigt.  
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Ferner besteht ein Zusammenhang zwischen einer positiven Erfahrung der Jugendlichen 
und der Eltern bei der Nutzung des Fahrrades für Arbeitswege und der Beabsichtigung der 
Jugendlichen, das Fahrrad später für Arbeitswege zu nutzen (vgl. SIGURDARDOTTIR et al. 
2013).  

Mahne-Bieder et al. (2021: 65) stellen fest, dass die Zugehörigkeit zur Gruppe der Radfah-
renden oder Nicht-Radfahrenden von drei Bereichen besonders beeinflusst wird. Dies sind 
neben der Mobilitätssozialisation auch das soziale Umfeld sowie die wahrgenommene 
Zweckmäßigkeit des Fahrrads für jeweilige Erledigungen, wobei Letzteres den größten Ein-
fluss ausübt. Bei Nicht-Radfahrenden ist häufig im späteren Lebensverlauf eine geringe 
Motivation zur Fahrradnutzung auch durch das soziale Umfeld bedingt, vorzufinden und 
die Mobilitätssozialisation stärker durch Familie als durch Kolleginnen und Kollegen ge-
prägt (vgl. MAHNE-BIEDER et al. 2020: 92). 
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Einstellungen und Gewohnheiten 
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Moser et al. (2018) führten eine Längsschnittstudie durch, bei der den Teilnehmenden für 
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auf bestehende Gewohnheiten auch noch ein Jahr nach Ende der Studie und die Motiva-
tion zum Radfahren bei den Teilnehmenden nahm beobachtbar zu. In der Studie zeigte 
diese Interventionsart also einen doppelten Effekt. Zum einen werden Gewohnheitsunter-
brechungen herbeigeführt, was die Möglichkeit einer Abwägung zwischen Verkehrsmittel-
alternativen schafft. Andererseits haben die Pendelnden während der Unterbrechung die 
Möglichkeit, ihre Einstellung gegenüber dem alternativen Verkehrsmittel (hier das Pede-
lec) zu verändern. Für eine erfolgreiche Einstellungsänderung während der Testphase zeig-
ten sich positive Erfahrungen beim Radfahren als essenziell. Im Projekt PendlerRatD wollte 
die Mehrheit der Teilnehmenden auch nach Ende der Testzeit weiterhin mit dem Fahrrad 
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zur Arbeit pendeln, was auf eine Veränderung der Einstellung zum Fahrrad zurückgeführt 
wird. Nach der einmonatigen Testphase waren die Teilnehmenden positiver zum Fahrrad 
eingestellt (vgl. HEIMEL et al. 2022). Hinsichtlich der Entstehung von individueller Mobili-
tät und wie Interventionsmaßnahmen wirken, besteht jedoch noch weiterer Forschungs-
bedarf (vgl. BLEES 2019: 42). 

Möchte man gezielt Nicht-Radfahrende aktivieren, ist es relevant, zu wissen, welche 
Wahrnehmung hinsichtlich der Eigenschaften verschiedener Verkehrsmittel bei den Nut-
zenden vorherrscht und wie das Fahrrad im Vergleich zu anderen Verkehrsmitteln wahrge-
nommen wird. In einer Studie wurde in diesem Zusammenhang untersucht, wie die Eigen-
schaften Bequemlichkeit, Kosten, Flexibilität, Vorhersagbarkeit, Umfeld und Gesundheit 
sowie emotionaler Eigenschaften wie Stress, Kontrolle, Freiheit, Entspannung und Begeis-
terung von regelmäßig Nutzenden der Verkehrsmittel ÖPNV, zu Fuß, Auto und Fahrrad für 
den Weg zur Arbeit bewertet werden. Das Fahrrad wird von Menschen, die dies regelmä-
ßig nutzen, am besten bewertet. Autofahrer und Autofahrerinnen bewerten das Fahrrad 
bei den instrumentellen Eigenschaften teils besser, außer bei den Aspekten Bequemlich-
keit und Flexibilität (vgl. ANABLE & GATERSLEBEN 2005: 172).  

Ein ökologisch-ökonomisches Bewusstsein fördert die Fahrradnutzung positiv (vgl. GEUS et 
al. 2008). Gemäß einer Untersuchung von Heinen et al. (2011) fahren Pendelnde mit einer 
positiveren Einstellung zum Fahrradfahren längere Strecken (mit dem Fahrrad) als jene mit 
einer neutralen oder negativen Einstellung gegenüber der Fahrradnutzung. Zusätzlich 
führt eine fahrradorientierte Zukunftsvision dazu, dass eine stärkere Absicht besteht, mit 
dem Fahrrad zur Arbeit zu fahren (vgl. SIGURDARDOTTIR et al. 2013). 

Komfort und körperliches Empfinden 

Auch aufgrund eines fehlenden Komforts kann sich gegen die Nutzung des Fahrrades auf 
dem Arbeitsweg entschieden werden. Die Literatur zeigt, dass das Schwitzen beim Fahr-
radfahren für viele Personen ein Hemmnis darstellt, was sich insbesondere auch auf den 
Weg zur Arbeits- und Ausbildungsstätte auswirkt (vgl. HEIMEL et al. 2022: 4; HEINEN et al. 
2011; LE BRIS & ROTHFUẞ 2015: 32; SCHNEIDER 2022: 63). Die Erkenntnisse sind jedoch 
nicht einheitlich. Beispielsweise stellt das Schwitzen beim Fahrradfahren für 46 Prozent 
der Nicht-Radfahrenden bzw. Personen in Deutschland, die das Fahrrad selten benutzen, 
einen Störfaktor dar, der dazu führt, dass auf die Nutzung des Fahrrads verzichtet wird, 
wohingegen eine andere Studie schlussfolgert, dass die aus einer Anstrengung resultie-
rende Schweißproduktion keine Barriere darstellt, schneller mit dem Fahrrad zu fahren o-
der die Kleidung anzupassen (vgl. HEINEN et al. 2011; SINUS-INSTITUT 2023: 85).  

Pedelecs sind als potenzielle Lösung ein Ansatz, die Anstrengung und folglich auch die 
Schweißproduktion im Vergleich zum herkömmlichen Fahrrad zu reduzieren. Das Pedelec 
kann auch gezielt im Rahmen von Kampagnenmarketing als Verkehrsmittel, das ohne 
Schwitzen genutzt werden kann, kommuniziert werden (vgl. LE BRIS & ROTHFUẞ 2015: 6). 
In Bezug auf die praktische Nutzungserfahrung eines Pedelecs auf dem Arbeitsweg kommt 
die Forschung zu unterschiedlichen Ergebnissen. Einerseits wird es von den Nutzenden als 
vorteilhaft und komfortabel bewertet, dass aufgrund der geringen Anstrengung auf dem 
Pedelec bereits die Arbeitskleidung getragen werden kann. Andererseits wird es als nach-
teilig empfunden, dass nicht jede Art an Kleidung oder jeder Schnitt tauglich ist (offene 
und enge Kleidung ungeeignet) (vgl. SCHNEIDER 2022: 63; vgl. HEINEN et al. 2011). 

Inwiefern wetterfeste Fahrradbekleidung die Stärke des Einflusses von Wind und Wetter 
auf den Komfort und folglich auch die Nichtnutzung des Rades konkret reduzieren kann, 
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wird sowohl in der deutschsprachigen als auch in der englischsprachigen Literatur behan-
delt. Thiemann-Linden & Mettenberger (2010) schildern, dass entsprechende betriebliche 
Infrastruktur vorhanden sein sollte, um feuchte Kleidung zu wechseln. Umkleiden, Tro-
ckenschränke und Duschen werden empfohlen. In diesem Zusammenhang weisen Cris-
tescu et al. (2021) zudem darauf hin, dass durch diese Infrastruktur ein angemessenes ge-
schäftliches Erscheinungsbild sichergestellt werden kann. In Bezug auf die tägliche Ent-
scheidung, ob der Arbeitsweg mit dem Fahrrad bestritten wird, konnte herausgefunden 
werden, dass für Pendelnde, die das Fahrrad regelmäßiger nutzen (auf über zwei Dritteln 
der absolvierten Pendelwege), wetterbedingte Faktoren am stärksten ins Gewicht fallen, 
die das Fahrradfahren unkomfortabler machen. Im Gegensatz dazu sind bei Gelegenheits-
nutzenden (Anteil der Pendelwege mit dem Rad liegt unter einem Drittel) gute Witte-
rungsverhältnisse (wie Sonnenschein) die signifikantesten Faktoren (vgl. HEINEN et al. 
2011: 17). Weitere Erkenntnisse zum Einfluss der Witterungsverhältnisse auf die Nutzung 
des Fahrrads auf Pendelwegen folgen im Abschnitt Umweltfaktoren. 

Eine von Van den Steen et al. (2019) in Belgien durchgeführte Studie untersucht im Rah-
men einer dreiwöchigen Testphase mit S-Pedelecs, welche Treiber und Hemmnisse in der 
Nutzung auf Pendelwegen im Vergleich zum Auto bzw. herkömmlichen Fahrrad und Pede-
lec bestehen und welche Faktoren hinsichtlich des Komforts für eine Aktivierung zu einer 
Testphase am signifikantesten sind. Es wird geschlussfolgert, dass insbesondere mentale 
und körperliche Aspekte die Motivation einer Nutzung steigern können, wie Vorteile durch 
frische Luft und Entspannung (vgl. VAN DEN STEEN et al. 2019: 24).  

Das Fahren mit einem Pedelec kann als geistig aktivierend und stimulierend empfunden 
werden. Ein weiterer Vorteil liegt in der Aktivierung durch das Pedelec von Personen, die 
nach dem Aufstehen körperlich noch nicht in der Lage sind, mögliche Anstrengungen ohne 
elektrische Antriebsunterstützung zu absolvieren (vgl. SCHNEIDER 2022: 62 f.). 

 

2.3.2 Rahmenbedingungen 

In diesem Abschnitt werden Rahmenbedingungen dargelegt, die einen signifikanten Ein-
fluss auf die allgemeine Nutzung des Fahrrads sowie dessen Nutzung für Arbeitswege ha-
ben können.  

Radverkehrsinfrastruktur 

In nationaler und internationaler Literatur wird darauf hingewiesen, dass die Ausgestal-
tung der Radverkehrsinfrastruktur ein kritischer Faktor für die Nutzung des Fahrrads ist. 
Dabei ist zwischen verschiedenen Eigenschaften und Teilaspekten zu unterscheiden. Die 
physische Beschaffenheit des Radweges kann einen Einfluss auf die Wahrnehmung und 
das Sicherheitsempfinden haben. Es konnte gezeigt werden, dass ein Potenzial an mögli-
chen Radfahrenden besteht, das ähnlich groß ist wie der Anteil der Personen, die bereits 
regelmäßig Fahrrad fahren. Die Nicht-Radfahrenden sind jedoch sensibler in Bezug auf 
Komfort und Sicherheit von räumlich nicht getrennten Fahrradverkehrsanlagen (vgl. 
CLARK et al., 2021). Auch aus den Ergebnissen des Fahrrad-Monitors Deutschland 2021 
geht hervor, dass aus Sicht der Bürger und Bürgerinnen in Deutschland Mängel in der 
Fahrradinfrastruktur bestehen (vgl. SINUS-INSTITUT 2021: 67). Hier ist insbesondere die 
unsicher zu befahrende, lückenhafte und teilweise in schlechtem Zustand befindliche 
Fahrradinfrastruktur zu nennen. Gleichzeitig zeigen Andor et al. (2024) in einer Kurzstudie 
hinsichtlich des Stimmungsbilds zur Verkehrspolitik, dass die verkehrspolitische 
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Maßnahme „Ausbau von Fahrradwegen“ den höchsten Anteil an Zustimmung in der Be-
völkerung erhält. In einer Teilauswertung zeigen die Autorinnen und Autoren auf, dass 
diese Maßnahme bei Autobesitzenden unter allen verkehrspolitischen Maßnahmen die 
höchste Zustimmung erhält. Der Großteil der Nicht-Autobesitzende stimmen dieser Maß-
nahme ebenfalls zu.  

Weitere Potenziale zur Erhöhung des Anteils von Fahrradpendelnden ergeben sich durch 
Radschnellwege, sowohl für Nichtnutzende als auch für Nutzende. Falls Radschnellwege 
auf ihren Arbeitswegen vorhanden wären, würden 31 Prozent der Nicht-Rad-Pendelnden 
das Fahrrad nutzen und 75 Prozent der bereits Rad-Pendelnden würden das Fahrrad häufi-
ger nutzen als zuvor (vgl. SINUS-INSTITUT 2021: 14). Sogenannte protected bike lanes ha-
ben im Fahrrad-Monitor Deutschland 2021 von rund drei Vierteln der Befragten eine posi-
tive Bewertung erhalten (vgl. SINUS-INSTITUT 2021: 14).  

Winters et al. (2011) haben in einer Umfrage festgestellt, dass Routen abseits des Ver-
kehrs als attraktiv und Routen mit einem starken Verkehrsaufkommen als unattraktiv 
wahrgenommen werden.  

Lizana et al. (2021) haben u. a. den Einfluss verschiedener infrastruktureller Parameter, 
wie Fahrradstellplätze am Arbeitsplatz und der Streckenabdeckung mit Radwegen, auf die 
Wahl des Fahrrades zum Pendeln untersucht. Im Rahmen der Untersuchung wurde festge-
stellt, dass die Fahrradinfrastruktur zur Wahl des Fahrrads zum Pendeln beiträgt, aber nur 
indirekt über die Einstellung der Nutzenden zum Radfahren. Dell’Olio et al. (2014) konnten 
zeigen, dass für potenzielle Radfahrende einer der wichtigsten Gründe für einen Umstieg 
auf das Rad Radwege und eine Vielzahl öffentlicher und privater Fahrradabstellanlagen 
sind. Außerdem konnte gezeigt werden, dass die unmittelbare Umgebung der Radwege 
einflussgebend für den empfundenen Stress der Radfahrenden ist, u. a. die Begrünung am 
Straßenrand. Anhand der Messung der Herzfrequenz während der Fahrt konnte gezeigt 
werden, dass sich eine Begrünung positiv auf das Stresslevel während der Fahrt auswirken 
kann (vgl. FITCH et al. 2020). In einer in Vancouver durchgeführten Umfrage wurden Luft-
verschmutzung und Lautstärke als Gründe für eine Nichtnutzung des Fahrrads auf entspre-
chenden Routen genannt (vgl. WINTERS et al. 2011). 

Mobilitätsmanagement im Quartier 

Ferner konnte laut einem Erfahrungsbericht die Steigerung der Nutzung des Fahrrads für 
den Arbeitsweg in einer Wohnanlage mit guter Fahrradinfrastruktur nachgewiesen wer-
den. Für die Etablierung einer fahrradfördernden Infrastruktur im Wohnquartier bestehen 
verschiedene Gestaltungsmöglichkeiten. Die Art der relevanten Infrastruktur kann anhand 
von verschieden kategorisierter Maßnahmen unterschieden werden: Basismaßnahmen 
(grundlegende Voraussetzungen für die Fahrradfreundlichkeit einer Wohnanlage, z. B. Si-
cherheit und Zugänglichkeit der Abstellanlage), ergänzende Maßnahmen (in erster Linie 
Erhaltungsmaßnahmen für Funktionstüchtigkeit der Räder, u. a. Fahrradwerkstatt) sowie 
weiterführende Maßnahmen (breites Spektrum infrastruktureller, kommunikativer und 
informativer Maßnahmen, u. a. Kinderanhänger, regelmäßige Verbreitung von Informatio-
nen), die in dieser Abfolge umgesetzt werden sollten, wenn die vorgelagerte Maßnahmen-
kategorie jeweils in ausreichendem Umfang implementiert wurde. Dabei sollte neben der 
Einführung und Verbesserung von Infrastruktur zusätzlich auf Kommunikation und Infor-
mationsverbreitung gesetzt werden (vgl. SCHÄFER-SPARENBERG et al. 2015: 115 ff.). 
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Länge des Arbeitsweges 

Die Entfernung vom Wohnort zum Arbeitsplatz und andersherum bzw. die mit der Entfer-
nung verbundene Fahrtdauer ist ein relevanter Faktor für die Wahl des Fahrrads auf Ar-
beitswegen. So konnten dell’Olio et al. (2014) die Fahrtzeit als kritischen Faktor für die 
Wahl des Fahrrads als Verkehrsmittel identifizieren. Hieraus resultiert auch ein Bedarf an 
Radpendelrouten, um die Reisezeit entsprechend reduzieren und mehr potenzielle Nut-
zende ansprechen zu können (vgl. DELL’OLIO et al. 2014: 6). Im Fahrrad-Monitor Deutsch-
land 2023 gaben 54 Prozent und im Forschungsprojekt PendlerRatD 59 Prozent an, dass 
ihnen die Fahrt zur Arbeit mit dem Fahrrad zu lange dauert. Analog ergeben sich beim Fak-
tor Zeit ähnlich hohe Anteile. Laut Fahrrad-Monitor 2023 pendeln 43 Prozent selten oder 
nie mit dem Fahrrad, da ihnen der Zeitaufwand zu groß ist. Im Projekt PendlerRatD ergibt 
sich diesbezüglich ein Wert von 50 Prozent (vgl. HEIMEL et al. 2022: 4; SINUS-INSTITUT 
2023: 8). 

Intermodalität 

Eine potenzielle Lösung zur Überwindung von längeren und zeitintensiven Distanzen stellt 
die Kombination des Fahrrads mit dem ÖPNV dar. Grundsätzlich bestehen dabei drei ver-
schiedene Möglichkeiten. Entweder wird das Rad in Bahn oder Bus transportiert oder es 
erfolgt ein Bike & Ride bzw. Ride & Bike. Bei der Option Bike & Ride wird das Fahrrad am 
Startbahnhof bzw. an der Bushaltestelle geparkt und beim Ride & Bike wird ein Fahrrad 
von der letzten ÖPNV-Haltestelle in der Wegekette bis zum Arbeitsplatz genutzt (vgl. MÖL-
LER 2007: 37).  

Laut Jarass & Oostendorp (2017: 368) ist eine intermodale Nutzung von Rad und ÖPNV e-
her eine Option für Personen, bei denen zwischen Wohn- und Arbeitsort eine vergleichs-
weise hohe Entfernung vorhanden ist. Diese Tendenz wird auch aus den Daten der MiD 
2017 sichtbar. Bei Betrachtung der Kombination aus Rad, ÖPNV und zu Fuß sind es insge-
samt 5 Prozent, die das Rad in einer intermodalen Wegekette nutzen (vgl. FOLLMER 2019: 
19). Es sollte jedoch darauf hingewiesen werden, dass 87 Prozent der Arbeitswege und 94 
Prozent der dienstlichen Wege lediglich aus einer Etappe bestehen (vgl. FOLLMER 2019: 
15). Außerdem liegen laut der MiD 2017 94 Prozent aller Arbeitswege und 93 Prozent aller 
Dienstwege, die mit dem Fahrrad bestritten werden, unter einer Distanz von 10 km, wobei 
jeweils Distanzen zwischen 2 und 5 km den größten Anteil der Wege mit dem Fahrrad ha-
ben (vgl. INFAS 2018). Folglich ist zurzeit kaum zu erwarten, dass viele Pendelnde mehr als 
10 km mit dem Rad pendeln. Wird der Arbeitsweg mit dem Fahrrad und dem ÖPNV be-
stritten, so erfolgen mit 55 Prozent über die Hälfte aller Wege auf Distanzen über 10 km. 
Bei Dienstwegen liegt der Wert bei 40 Prozent (vgl. INFAS 2018). Zusätzlich konnte ein 
Vergleich der Wegebeziehungen bei intermodaler und unimodaler Nutzung des Rades in 
Berlin zeigen, dass bei einer Kombination aus Rad und ÖPNV häufiger zwischen Bezirken 
Berlins gependelt wird. Bei einer unimodalen Nutzung des Rads verbleiben die Arbeitneh-
menden überwiegend im Bezirk des Wohnorts. Zusätzlich finden bei der intermodalen 
Nutzung des Rads vermehrte Pendelbewegungen von den Außenbezirken in die Innen-
stadt statt, wohingegen das unimodale Fahrradpendeln sich auf die Innenstadt kon-
zentriert (vgl. JARASS & OOSTENDORP 2017: 366). Insgesamt kombinieren 21 Prozent der 
Fahrradpendelnden das Fahrrad mit dem ÖPNV, um zur Arbeit zu gelangen. Die mit dem 
Fahrrad absolvierte Teilstrecke des intermodalen Arbeitsweges liegt bei 59 Prozent der 
Fahrradpendelnden unter 5 km (vgl. SINUS-INSTITUT 2023: 73 f.). 
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Witterungsverhältnisse 

Die nationale sowie internationale Literatur zeigt, dass widrige Witterungsverhältnisse als 
Hinderungsgrund für die Nutzung des Fahrrades wirken können. Sowohl im Fahrrad-Moni-
tor Deutschland 2023 als auch im Forschungsprojekt PendlerRatD konnten Wind und Wet-
ter als signifikante Einflussfaktoren für eine Nichtnutzung des Fahrrads zum Pendeln iden-
tifiziert werden (vgl. SINUS-NSTITUT 2023; vgl. HEIMEL et al. 2022). Laut Fahrrad-Monitor 
entscheidet sich rund jede dritte Person gegen die Nutzung des Rades für den Arbeitsweg, 
wenn sie Wind und Wetter ausgesetzt ist (vgl. SINUS-INSTITUT 2023: 27 Prozent). Dieser 
Hinderungsgrund ist im Forschungsprojekt PendlerRatD noch höher ausgefallen. Für rund 
die Hälfte der Befragten sind Wind und Wetter relevant, um das Fahrrad nicht zu nutzen 
(vgl. HEIMEL et al. 2022: 5). Eine Befragung hat ergeben, dass die Fahrradnutzung im Win-
ter deutlich geringer ist als bei gutem Wetter. Außerdem wird schlechtes Wetter als einer 
der Hauptgründe der Nichtnutzung eines herkömmlichen Fahrrades genannt (vgl. FLYNN 
et al. 2012; LE BRIS & ROTHFUẞ 2015: 20, 32). 

Schneider (2022) hat gezeigt, dass sowohl gutes als auch schlechtes Wetter hinderlich für 
das Pendeln mit einem Pedelec sein kann. Für schlechte Witterungsbedingungen wird auf 
eine entsprechende Vorbereitung gesetzt, die einen vollumfänglichen Schutz der Person 
sowie der mitgeführten Utensilien, wie einem Rucksack, umfasst. Diese Schutzmaßnah-
men werden jedoch bei den Befragten der Studie als lästig und ab einer gewissen Stärke 
des Regens als nie gänzlich ausreichend empfunden. Bei Regen wird das Pedelec als vor-
teilhaft bewertet, da gezeigt werden konnte, dass in den meisten Modellen Scheiben-
bremsen verbaut werden, die im Gegensatz zu Felgenbremsen bei Nässe nicht bemerkbar 
an Wirkung nachlassen.  

Bei gutem Wetter wurde die Problematik genannt, dass mehr Leute mit dem Fahrrad un-
terwegs sind. Dies kann bei zu enger Fahrradinfrastruktur zu reduziertem Tempo sowie 
Gefahrensituationen durch verminderte Überholmöglichkeiten führen. Zusätzlich erhöht 
sich an solchen Tagen die Nachfrage nach Fahrradabstellplätzen, was im Falle einer Nut-
zung von Pedelecs besonders kritisch sein kann, da für diese höhere Sicherheitsstandards 
für die Fahrradabstellanlage gelten. Insgesamt werden solche Tage mit verminderter Ge-
schwindigkeit und einer potenziellen Verspätung im Vergleich zur Pkw-Nutzung im mor-
gendlichen Berufsverkehr dennoch als angenehmer wahrgenommen (vgl. SCHNEIDER 
2022: 60 f.).  

Mahne-Bieder et al. (2020) haben untersucht, welche Faktoren relevant für die Zugehörig-
keit zu der Gruppe der Radfahrenden und Nicht-Radfahrenden sind. Aus dem genutzten 
Regressionsmodell folgt, dass die Faktoren Wetter und Topografie (neben der körperli-
chen Fitness) den stärksten Einfluss auf die Fahrradnutzung haben (vgl. MAHNE-BIEDER et 
al. 2020: 90 f.). Somit zeigt sich auch durch dieses statistische Analyseverfahren, dass die 
Witterung ein maßgeblicher Umweltfaktor bei der Entscheidung zur Nutzung des Fahrrads 
ist und ein Faktor, der nicht im Rahmen einer Aktivierungsmaßnahme beeinflusst werden 
kann. Neben den untersuchten Wahrnehmungen von Wettererscheinungen hinsichtlich 
der potenziellen Nutzung des Fahrrads konnte konkret gezeigt werden, dass der Anteil des 
Fahrrads am Modal Split bei gutem Wetter deutlich höher ausfällt (vgl. DELL’OLIO et al. 
2014: 6).  

Topografie 

In verschiedenen Untersuchungen wurde die Topografie als einer der wichtigsten Umwelt-
faktoren für die Entscheidung für bzw. gegen Fahrradfahren identifiziert (vgl. LE BRIS & 
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ROTHFUß 2015; MAHNE-BIEDER et al. 2021; SOTTILE et al. 2019). Sotille et al. (2019) schil-
dern, dass sich insbesondere eine Steigung bergauf negativ auf die Wahl für das Rad aus-
wirkt. Gleichzeitig zeigen Le Bris & Rothfuß (2015), dass unter Auszubildenden, für die 
zwar für die Hälfte der Befragten eine schwierige Topografie ein Grund ist, nicht Rad zu 
fahren, dieser Umstand durch die Nutzung von Pedelecs ausgeglichen werden kann. Für 
60 Prozent ist die Möglichkeit, anspruchsvolle Topografie mithilfe eines Pedelecs überwin-
den zu können, ein Grund für dessen Nutzung (vgl. LE BRIS & ROTHFUẞ 2015). 

Eine anspruchsvollere Topografie stellt insbesondere im ländlichen Raum eine Einschrän-
kung für das Fahrradfahren dar. Dort gibt es verhältnismäßig viel bergiges Gelände, in wel-
chem deutlich weniger Fahrrad gefahren wird als in flacherem Gelände (vgl. SINUS-INSTI-
TUT 2023: 19, 37).  

Raumtyp 

Der Raumtyp kann die Fahrradnutzung beeinflussen. In Großstädten nutzen generell mehr 
Menschen regelmäßig das Fahrrad bzw. Pedelec als in Kleinstädten und ländlichen Regio-
nen, was sich auch in der Nutzung des Fahrrads für den Weg zur Arbeitsstätte widerspie-
gelt. In Kleinstädten und im ländlichen Raum nutzen mit 18 Prozent unterdurchschnittlich 
wenig Berufstätige das Fahrrad regelmäßig zum Pendeln, wohingegen es in Großstädten 
mit 21 Prozent überdurchschnittlich oft für diesen Zweck genutzt wird (vgl. SINUS-INSTI-
TUT 2023: 33, 63). Ähnliche Tendenzen sind auch in den Ergebnissen der MiD 2017 zu er-
kennen, wobei hier vor allem in Stadtregionen im Vergleich zur MiD 2002 der Anteil der 
Fahrradwege angestiegen ist. Ein Anstieg im ländlichen Raum ist nur in zentralen Städten 
zu erkennen. Außerdem zeigt sich in Stadtregionen über alle Altersgruppen hinweg eine 
deutliche Steigerung der Fahrradnutzung im Vergleich zur MiD 2002 (vgl. NOBIS 2019: 21, 
31).  

Aus den Daten der Mobilität in Tabellen (MiT 2017), einem öffentlich zugänglichen Aus-
wertungstool für die Daten der MiD 2017, wird ersichtlich, welche Folgen die Siedlungs-
struktur auf die Nutzung des Fahrrads und des Pkw auf Arbeits- und Dienstwegen hat. Es 
gilt sowohl für Stadtregionen als auch für ländliche Regionen, dass je kleinstädtischer und 
dörflicher der Raumtyp wird, desto geringer die Radnutzung und desto höher die Pkw-
Nutzung auf eben solchen Wegen ausfällt. Während in Metropolen das Rad noch zu rund 
18 Prozent das Hauptverkehrsmittel für Arbeitswege und zu rund 10 Prozent für Dienst-
wege ist, so betragen diese Werte für den kleinstädtischen und dörflichen Raum rund 6 
Prozent respektive 2 Prozent (vgl. INFAS 2018). Analog sieht es mit der Nutzung des Pkw 
auf Arbeits- und Dienstwegen aus. Diese ist entsprechend im kleinstädtischen und dörfli-
chen Raum autozentrierter als in Metropolen. Entsprechend besteht auch ein Zusammen-
hang zwischen der Fahrradnutzung auf Arbeitswegen und der Größe des Wohnorts. Im 
ländlichen Raum und in Kleinstädten ist das regelmäßige Fahrradpendeln mit 18 Prozent 
unterdurchschnittlich ausgeprägt, wohingegen es in Großstädten mit 25 Prozent über-
durchschnittlich auftritt (vgl. SINUS-INSTITUT 2023: 63). Der Anteil des motorisierten Indi-
vidualverkehrs (nur Selbstfahrende) an den Hauptverkehrsmitteln liegt für den Weg zur 
Arbeit und dienstliche Fahrten bei 75 Prozent und 87 Prozent, wohingegen die äquivalen-
ten Werte in Metropolen mit 36 Prozent und 52 Prozent jeweils am niedrigsten ausfallen 
(vgl. INFAS 2018). Die unterschiedlich hohe Fahrradnutzung zwischen Stadt und Land ist 
auch am Motorisierungsgrad (Anzahl Autos pro 1.000 Menschen) erkennbar. Während der 
Anteil von Haushalten mit einem Pkw in Metropolen bei rund 58 Prozent liegt, beträgt die-
ser in Regionen mit ländlicher oder dörflicher Prägung rund 90 Prozent. Zusätzlich ist auch 
der Anteil mehrerer Pkw pro Haushalt in diesen Regionen deutlich höher als in 
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Metropolen (36 Prozent zu 10 Prozent) (vgl. NOBIS & KUHNIMHOF 2018: 34 f.). Folgende 
Faktoren können als Ursache angenommen werden: Einerseits sind die zu bewältigenden 
mittleren Distanzen für den Arbeitsweg in der Regel höher, je kleiner die Wohnortge-
meinde ist (vgl. NOBIS & KUHNIMHOF 2018: 102 ff.). Entsprechend ist eine Nutzung des 
Pkw zur Bewältigung größerer Distanzen in kleinen Gemeinden als attraktiver für Pen-
delnde einzuordnen. Hinzu kommt eine in Teilen für den Arbeitsweg unzureichende Rad-
verkehrsinfrastruktur im ländlichen Raum. Im ländlichen Raum ist die Fahrbahn ohne mar-
kierten Radfahrstreifen mit rund 50 Prozent die am häufigsten genutzte Wegeart für Fahr-
radfahrende (vgl. SINUS-INSTITUT 2021: 182; vgl. SINUS-INSTITUT 2023: 183). Zusätzlich 
geben Menschen im ländlichen Raum am häufigsten (68 Prozent) an, dass der Weg zum 
Arbeitsort mit dem Fahrrad bzw. Pedelec zu gefährlich ist (vgl. SINUS-INSTITUT 2021: 121). 
Eine Studie der Unfallforschung der Versicherer (UDV 2024) analysierte die außerörtlichen 
Radverkehrsunfälle der letzten Jahre. Im Vergleich zum Basisjahr 2010 steigen die Zahlen 
der Personen, die mit einem Fahrrad verunglücken, kontinuierlich an und liegen im Jahr 
2020 bei einer Zunahme von etwa 87 Prozent. Während ein Drittel der Unfälle als soge-
nannter Alleinunfall eingestuft wird, sind bei 63 Prozent der Unfälle ein Fahrrad und ein 
Pkw beteiligt. Die Anzahl der außerörtlichen Unfälle mit Pedelecs nahm zwischen 2015 
und 2020 exponentiell zu. Bei drei Vierteln der tödlichen und schweren Radverkehrsun-
fälle auf der freien Strecke gab es keinen Radweg.  

Zusätzlich konnte ein Unterschied zwischen Stadt und Land sowohl in der Fahrradzugäng-
lichkeit als auch in der Fahrradsicherung in unmittelbarer Umgebung der Wohnung festge-
stellt werden. Dieser Umstand wird auf das dichtere Wohnumfeld in den Städten zurück-
geführt, wodurch es weniger Platz für Fahrradabstellanlagen und Möglichkeiten zur Siche-
rung gibt (vgl. NOBIS 2019: 48). Die Prognose, wie sich die Fahrradnutzung in Zukunft ent-
wickeln könnte, wurde im Rahmen der Fahrrad-Monitore Deutschland 2021 und 2023 er-
hoben. Während 2021 noch insbesondere jüngere und in Großstädten lebende Personen 
überdurchschnittlich oft angegeben haben, dass sie in Zukunft gern häufiger mit dem 
Fahrrad bzw. Pedelec unterwegs sein wollen, hat sich 2023 die stärkste Tendenz ins mitt-
lere Alter und in Mittelstädte verschoben (vgl. SINUS-INSTITUT 2021: 37 f.; vgl. SINUS-
INSTITUT 2023: 52, 170).  

GEUS et al. (2014) weisen für Flandern (Gebiet in Belgien mit ausgeprägter Fahrradkultur) 
einen positiven Zusammenhang zwischen Wohnort und Anzahl an Radwegen nach. Im 
Vergleich mit zwei weiteren Regionen weist Flandern den höchsten Anteil an nahegelege-
nen Fahrradwegen zum Wohn- und Arbeitsort auf. Zudem besteht ein Zusammenhang 
zwischen dem Urbanisierungsgrad und der Fahrradnutzung zur Arbeit. Demzufolge erfolgt 
diese verstärkt außerhalb des Stadtzentrums, da im Stadtzentrum im Durchschnitt kürzere 
Wege zu absolvieren sind und ein umfassendes ÖPNV-Angebot zugänglich ist. Außerdem 
wurde zwischen der Nutzung des Fahrrads für Pendelwege und der Anzahl der Radwege 
ein positiver Zusammenhang festgestellt (vgl. GEUS et al. 2014: 887 ff.). Insgesamt wird 
die verkehrliche Situation des Radverkehrs in Metropolen und großstädtischen Wohnor-
ten schlechter bewertet als in ländlichen Regionen, wobei regelmäßig Fahrradfahrende die 
Situation durchschnittlich besser bewerten. Bezüglich der Bewertung der Zufriedenheit 
nach Nutzungshäufigkeit zeigt sich, dass die Einschätzung in ländlichen Regionen deutlich 
homogener als die Zufriedenheit in Stadtregionen ist (vgl. NOBIS 2019: 47). 

Fahrzeugtyp 

Eine Rahmenbedingung für die Nutzung des Fahrrads bzw. Pedelecs auf Pendelwegen ist 
laut Literatur die Möglichkeit, einen Dienstwagen beziehen zu können. Wenn alle 
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möglichen Dienstwagenberechtigungen ausgeschöpft werden, kann der Dienstwagen als 
günstiges und komfortables Verkehrsmittel auf Strecken aller Längen und zusätzlich auch 
für private Zwecke genutzt werden. Daraus resultiert laut Minnich et al. (2016), dass unter 
diesen Rahmenbedingungen die Nutzung des Fahrrads nur bei einer hohen intrinsischen 
Motivation erfolgt, da zusätzliche Kosten anfallen und die Reiseplanung komplexer wird 
(vgl. MINNICH et al. 2016: 23). Ton et al. (2019) kommen für die Niederlande zu dem Er-
gebnis, dass durch Dienstwagen der Anteil des MIV rund um ein Siebtel steigt und der An-
teil des Fahrrads simultan rund um ein Fünftel sinkt. Weitere Literatur bestätigt, dass von 
einer Bereitstellung eines Dienstwagens inkl. einer Tankkarte bzw. eines Tankguthabens 
die Pkw-Nutzung stark befördert und zusätzliche ein Umstieg auf Verkehrsmittel im Um-
weltverbund gehemmt wird (vgl. VIERGUTZ et al. 2022: 723). Dies ist zwar kein direktes 
Hemmnis für Unternehmen, liegt jedoch in der Verantwortung ebendieser und kann 
dadurch die Wirksamkeit der betrieblichen Fahrradförderung beeinflussen. Neben dem 
normalen Fahrrad haben sich in der Literatur weitere Fahrradtypen in ihrer Rolle als Ver-
kehrsmittel zum Pendeln hervorgetan. Das Potenzial von Pedelecs für einen Modal Shift 
vom Pkw auf das Fahrrad liegt insbesondere bei Pendelwegen (vgl. LOPEZ et al. 2017: 5).  

Die Ergebnisse einer Untersuchung zeigen, dass keine tagesspezifischen Anpassungen an 
äußere Umstände bei der Wahl des Verkehrsmittels beim Pendeln unternommen werden. 
Durch die sich wiederholende Regelmäßigkeit des Arbeitsweges ergibt sich bei Nutzung 
des Pedelecs ein Vorteil, der sich auf Routen mit einer autozentrierten Ampelschaltung 
mit herkömmlichen Rädern nicht ergibt. Durch Kenntnis der Route und der höheren Ge-
schwindigkeit mit dem Pedelec kann der Verkehrsfluss aufrechterhalten werden (vgl. 
SCHNEIDER 2022: 62). Zudem hat eine andere Nutzenden-Befragung (n = 775) ergeben, 
dass der Arbeitsweg ein relevanter Wegezweck in der Nutzung eines Pedelecs darstellt 
(vgl. PLATHO et al. 2021: 94). Im Teil zu „Komfort und körperliches Empfinden“ wurde für 
das Pedelec bereits der Aspekt des Komfortgewinnes beschrieben.  

Der aktuelle Bericht des Zweirad-Industrie-Verbands (ZIV) zu den Marktdaten der Fahrrad-
produktion in Deutschland zeigt, dass die produzierten E-Bikes seit 2019 höher ausfallen 
als die produzierten herkömmlichen Fahrräder, wobei der Abstand kontinuierlich wächst. 
Zusätzlich konnte für 2023 erstmalig im Verkauf ein überwiegender Anteil von E-Bikes (53 
Prozent) im Vergleich zu herkömmlichen Fahrrädern (47 Prozent) verzeichnet werden (vgl. 
ZIV 2024: 8, 13). Unter allen E-Bike-Modellen liegt der Anteil von elektrifizierten Cityrä-
dern bei 21 Prozent, wohingegen dieser Wert bei Fahrrädern ohne elektrische Unterstüt-
zung bei 19 Prozent liegt (vgl. ZIV 2024: 19 ff.). 

S-Pedelecs dürfen in Deutschland grundsätzlich nicht auf Radverkehrsanlagen genutzt 
werden, da S-Pedelecs mit einer elektrischen Tretunterstützung bis 45 km/h als Kraftfahr-
zeuge klassifiziert sind. Lediglich in Nordrhein-Westfalen und Baden-Württemberg können 
Radverkehrsanlagen unter bestimmten Voraussetzungen für S-Pedelecs freigegeben wer-
den. In einer Studie von Albers et al. (2022) wurden Rahmenbedingungen für eine Zulas-
sung des S-Pedelecs auf Radwegen vor dem Hintergrund untersucht, dieses Verkehrsmit-
tel zukünftig für Pendelwege attraktiver zu machen. Albers et al. (2022) äußern basierend 
auf Ergebnissen des Fahrrad-Monitors Deutschland 2021 (27 Prozent der Befragten fühlen 
sich durch unterschiedlich hohe Geschwindigkeiten weiterer Fahrräder unsicher im Ver-
kehr) die Vermutung, dass ein bereits vorhandenes Unsicherheitsgefühl unter Radfahren-
den steigen kann, sobald S-Pedelecs auf derselben Radverkehrsinfrastruktur genutzt wer-
den wie herkömmliche Fahrräder. Die Autorinnen und Autoren der Studie schlagen vor, 
die bestehende Infrastruktur kurzfristig zu nutzen, wo es möglich ist, und sie langfristig 
durch breitere Radwege und Radschnellwege zu ergänzen, um die Integration von S-
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Pedelecs sicher und effektiv zu gestalten (vgl. ALBERS et al. 2022: 16). In einer aktuellen 
Studie zu den Möglichkeiten einer sicheren und effizienten Integration von S-Pedelecs in 
die bestehende Verkehrsinfrastruktur in Deutschland werden verschiedene Empfehlungen 
ausgesprochen. Bei der Integration in bestehende Radverkehrsanlagen wird empfohlen, 
dass die Anlage weitestgehend einer Projektierungsgeschwindigkeit von 40 km/h ent-
spricht und in Abhängigkeit des notwendigen Verkehrsraums und des erwartbaren Ver-
kehrsaufkommens mindestens 3,00 m Breite aufweist (bei beengten Verhältnissen 2,40 
m). Sollten diese Angaben nicht erfüllt werden können, dann wird eine Eingliederung mit 
Geschwindigkeitsbegrenzung vorgeschlagen. Außerorts kann bei guten Sichtbedingungen 
und Fahrbahnzuständen auf eine Geschwindigkeitsbegrenzung abgesehen werden (vgl. 
STEMMLER et al. 2024: 193). 

In einer Studie untersuchte Van den Steen 2019 die Anreize und Barrieren für die Nutzung 
von S-Pedelecs für das Pendeln in Flandern (Belgien). Haupthemmnisse in dieser Studie 
waren sowohl vor als auch nach der Testphase die empfundene Verkehrssicherheit, die 
hohen Anschaffungskosten und die Zuverlässigkeit des S-Pedelec. Eine unzureichende Zu-
verlässigkeit wurde trotz neuer Fabrikate wahrgenommen, wodurch eine Diskrepanz zwi-
schen den vergleichsweise hohen Anschaffungskosten und der Qualität der Räder besteht. 
Es konnten regelmäßig mehrere Defekte und Fehlfunktionen beobachtet werden, wie bei-
spielsweise Probleme beim Laden (vgl. VAN DEN STEEN et al. 2019: 7 ff.). Die Autorinnen 
und Autoren schildern in der Studie weiterhin, welche Maßnahmen aus Sicht der Nutzen-
den als hilfreich erachtet werden, um bestehende Hindernisse sowohl in der Anschaffung 
als auch in der Nutzung von S-Pedelecs abzubauen. Die Autorinnen und Autoren zeigen 
darüber hinaus auf, dass Verkehrszeichen zur Zulässigkeit von S-Pedelecs auf Fahrradwe-
gen von Nutzenden zum Teil als widersprüchlich wahrgenommen werden. und im Allge-
meinen unzureichende Kenntnisse weiterer Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteil-
nehmer über die Zulässigkeit von S-Pedelecs auf der Fahrbahn ein Hindernis für die si-
chere Nutzung von S-Pedelecs darstellen. Es wird empfohlen, die Regeln klarer zu kommu-
nizieren und die Infrastruktur anzupassen. 

Das Lastenrad kann ebenfalls als Alternative zum Pkw auf Pendelwegen genutzt werden. 
Hierbei ergeben sich insbesondere Vorteile für Familien zur Bewältigung der täglichen Be-
gleitwege und des dazugehörigen Transports von Kindern und notwendigen Utensilien, 
wie einem Schulranzen (vgl. RIGGS 2016: 52). Die Nutzung von Lastenrädern ist im Ver-
gleich zu anderen Fahrradtypen (unabhängig vom Vorhandensein einer elektrischen Un-
terstützung) sehr gering. Laut Fahrrad-Monitor 2023 wird das Lastenrad in Deutschland 
lediglich von 3 Prozent der Radfahrenden genutzt, wohingegen das herkömmliche Fahrrad 
zu 54 Prozent genutzt wird (vgl. SINUS-INSTITUT 2023: 132). Aus den aktuellen Marktda-
ten des ZIV wird jedoch deutlich, dass das elektrifizierte Lastenrad der einzige Fahrradtyp 
ist, bei dem im Vergleich zum Vorjahr ein Zuwachs (15 Prozent) der Verkäufe zu verzeich-
nen ist (vgl. ZIV 2024: 20). Laut Fahrrad-Monitor 2023 stellt das Lastenrad für 37 Prozent 
der Befragten für den Transport von Personen keine Option dar. Zusätzlich geben 48 Pro-
zent an, keinen Bedarf für ein Lastenrad zu haben, da diese Personengruppe Transporte 
mit dem Pkw erledigt (vgl. SINUS-INSTITUT 2023: 154). Für den Transport von Kindern 
nimmt das Lastenrad mit 15 Prozent hinter dem Kindersitz (55 Prozent) und dem Fahrrad-
anhänger (42 Prozent) lediglich den dritten Platz ein (vgl. SINUS-INSTITUT 2023: 78). 

Kommunales Mobilitätsmanagement 

In vielen Kommunen besteht derzeit noch kein ganzheitlich konzipiertes und integriertes 
Mobilitätsmanagement. Es wird aus einem Baukasten von Einzelmaßnahmen geschöpft 



31	 BASt / M 356
27 BASt / Projekt 77.0606 

Pedelecs sicher und effektiv zu gestalten (vgl. ALBERS et al. 2022: 16). In einer aktuellen 
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kehrsaufkommens mindestens 3,00 m Breite aufweist (bei beengten Verhältnissen 2,40 
m). Sollten diese Angaben nicht erfüllt werden können, dann wird eine Eingliederung mit 
Geschwindigkeitsbegrenzung vorgeschlagen. Außerorts kann bei guten Sichtbedingungen 
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meinen unzureichende Kenntnisse weiterer Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteil-
nehmer über die Zulässigkeit von S-Pedelecs auf der Fahrbahn ein Hindernis für die si-
chere Nutzung von S-Pedelecs darstellen. Es wird empfohlen, die Regeln klarer zu kommu-
nizieren und die Infrastruktur anzupassen. 

Das Lastenrad kann ebenfalls als Alternative zum Pkw auf Pendelwegen genutzt werden. 
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wie einem Schulranzen (vgl. RIGGS 2016: 52). Die Nutzung von Lastenrädern ist im Ver-
gleich zu anderen Fahrradtypen (unabhängig vom Vorhandensein einer elektrischen Un-
terstützung) sehr gering. Laut Fahrrad-Monitor 2023 wird das Lastenrad in Deutschland 
lediglich von 3 Prozent der Radfahrenden genutzt, wohingegen das herkömmliche Fahrrad 
zu 54 Prozent genutzt wird (vgl. SINUS-INSTITUT 2023: 132). Aus den aktuellen Marktda-
ten des ZIV wird jedoch deutlich, dass das elektrifizierte Lastenrad der einzige Fahrradtyp 
ist, bei dem im Vergleich zum Vorjahr ein Zuwachs (15 Prozent) der Verkäufe zu verzeich-
nen ist (vgl. ZIV 2024: 20). Laut Fahrrad-Monitor 2023 stellt das Lastenrad für 37 Prozent 
der Befragten für den Transport von Personen keine Option dar. Zusätzlich geben 48 Pro-
zent an, keinen Bedarf für ein Lastenrad zu haben, da diese Personengruppe Transporte 
mit dem Pkw erledigt (vgl. SINUS-INSTITUT 2023: 154). Für den Transport von Kindern 
nimmt das Lastenrad mit 15 Prozent hinter dem Kindersitz (55 Prozent) und dem Fahrrad-
anhänger (42 Prozent) lediglich den dritten Platz ein (vgl. SINUS-INSTITUT 2023: 78). 

Kommunales Mobilitätsmanagement 

In vielen Kommunen besteht derzeit noch kein ganzheitlich konzipiertes und integriertes 
Mobilitätsmanagement. Es wird aus einem Baukasten von Einzelmaßnahmen geschöpft 
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und lässt ein Bewusstsein für das Potenzial digitaler Lösungen zur kompakten Bündelung 
von Maßnahmen und Daten vermissen (vgl. VOETH et al. 2019: 46). Das kommunale Mobi-
litätsmanagement ist oft vom Verantwortungsbereich der Verkehrsentwicklungsplanung 
separiert (vgl. SCHWEDES et al. 2017: 21). Es ist daher ratsam, eine koordinierende Instanz 
innerhalb der Fachverwaltung einzusetzen und klare Ziele, Handlungsfelder, Einzelaktivitä-
ten, Verantwortlichkeiten, Ressourcen und Prozesse zu definieren (vgl. BLEES 2019: 6). 
Kommunale Mobilitätsmanager und Mobilitätsmanagerinnen dienen dann als „Dolmet-
scher“ zwischen Verwaltung, Politik und Bürgern und Bürgerinnen (vgl. THIEMANN-LIN-
DEN 2012: 4). 

Bausteine des kommunalen Mobilitätsmanagements können die Entwicklung, Unterstüt-
zung und Durchführung von Mobilitätsberatungskonzepten, Mobilitätsmanagement an 
Schulen, Mobilitätsmanagement für Unternehmen, wohnungsbezogenes Mobilitätsma-
nagement, die Erreichbarkeitssicherung von Standorten sowie die Schaffung alternativer 
Angebote wie z. B. Carsharing sein (vgl. STIEWE & WITTOWSKY 2013: 435). Bereits viele 
deutsche Städte haben gezeigt, dass Kommunen (unterstützt durch Strukturen auf Regio-
nal- und Landesebene) die Verkehrswende durch ihr eigenes Handeln vorantreiben kön-
nen (vgl. BLEES et al. 2017: 3; KOSKA et al. 2020: 10). Erhebungen zeigen jedoch auch, dass 
sich ein Großteil der Kommunen dieser Rolle noch nicht vollumfänglich bewusst ist (vgl. 
VOETH et al. 2019). Notwendig ist eine stärkere formelle und programmatische Veranke-
rung des Mobilitätsmanagements, um den Kommunen mehr Rechtssicherheit zu geben 
und eine umfangreichere Umsetzung zu fördern sowie eine gesicherte Finanzierung in der 
Größenordnung von 1 bis 4 € pro Einwohner und Jahr (vgl. BLEES 2019: 7; STIEWE & WIT-
TOWSKY 2013: 442). Der Radverkehr kann dabei verschiedenen Zielen der Kommune und 
ihrem Mobilitätsmanagement dienen (vgl. THIEMANN-LINDEN 2012: 1). Die Literatur be-
tont auch hier die Rolle von Städten und Gemeinden als Hauptverantwortliche, da die 
kommunale Zuständigkeit für den öffentlichen Verkehrsraum z. B. die Bereitstellung von 
Flächen für das Fahrradparken oder die Umwidmung von Abstellflächen des Kfz-Verkehrs 
ermöglicht (vgl. BLEES 2019: 5 ff.; BÖHMER 2018: 52). Sowohl Guntermann et al. (2014) 
als auch Blees (2019) weisen auf die Relevanz einer Veränderung der derzeit noch tenden-
ziell autofokussierten Planungskultur hin, da flankierende infrastrukturelle Anpassungen 
ausbleiben können. In der kommunalen Verkehrsplanung fehlt es aufgrund fehlender Kon-
sense und knapper finanzieller Ressourcen an progressiver Verkehrsplanung (vgl. GUNTER-
MANN et al. 2014: 31 f.). Bisher hat sich gezeigt, dass diese Strukturen nur entsprechend 
eines Bottom-up-Prozesses durch das Engagement von Einzelpersonen in der Verkehrspla-
nung zum Teil aufgebrochen werden konnten (vgl. BLEES 2019: 42). 

Eine Erweiterung der Bedeutung des kommunalen Mobilitätsmanagements findet sich in 
der Literatur als eine Zwischenstufe von betrieblichem Mobilitätsmanagement und kom-
munalen Mobilitätsmanagement, soll hier aber als Teil des KMM angesehen werden. So 
kann die betriebliche Mobilität von Kommunen als spezielle Form des Betrieblichen Mobi-
litätsmanagements betrachtet werden, da den Kommunen zusätzliche Kompetenzen für 
die Steuerung der Betrieblichen Mobilität in ihrem Zuständigkeitsbereich zukommen. So-
mit sind sie über eigene Initiativen dazu befähigt, weitere Betriebe in einem gewünschten 
Maße bei Mobilitätsentscheidungen zu beeinflussen (vgl. VOETH et al. 2019, BLEES 2019). 
Die erste flächendeckende Studie zum gegenwärtigen Stand der betrieblichen Mobilität in 
deutschen Kommunen kommt zu dem Schluss, dass Kommunen für die Verbreitung des 
betrieblichen Mobilitätsmanagements (BMM) eine Schlüsselrolle einnehmen können (vgl. 
VOETH et al. 2019). Demnach können sie einerseits als beschleunigender Akteur die An-
wendung eines BMM beispielhaft vorleben und andererseits in andere Kommunen sowie 
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regionale Betriebe tragen (vgl. BÖHMER 2018: 57). Die Stadtverwaltung kann als Arbeitge-
berin Verantwortung für den eigens verursachten Verkehr übernehmen und in Koopera-
tion mit Mobilitätsanbietern und den entsprechenden städtischen Fachplanungen Maß-
nahmen entwickeln, um ihren Verkehr effizienter, umwelt- und sozialverträglicher zu ge-
stalten (vgl. KOSKA et al. 2020: 108). Gleichzeitig können Kommunen qua ihrer Rolle als 
weisungsbefugter Akteur einen förderlichen Rahmen für die kommunal ansässigen Be-
triebe schaffen (vgl. VOETH et al. 2019). Um diese Ziele zu erreichen, sind verschiedene 
Handlungsansätze möglich, darunter die Integration des Mobilitätsmanagements in die 
klassische Stadt- und Verkehrsplanung, die Integration des Konzepts in andere Verkehrs- 
und Mobilitätspläne, die Anwendung in der eigenen Verwaltung und die aktive Unterstüt-
zung externer Verkehrserzeuger (vgl. BLEES 2019; 2018: 6). Dazu sollte die leitende Ebene 
zeitliche und finanzielle Ressourcen in einem wirksamen Umfang zur Verfügung stellen 
(vgl. KOSKA et al. 2020). 

 

2.3.3 Betriebliche Fahrradförderung 

In der betrachteten Literatur hat sich auch das Arbeitsumfeld als Umweltfaktor hervorge-
tan und damit ist der Betrieb des Arbeitnehmenden ebenfalls zu berücksichtigen. Aus der 
Literatur wird ersichtlich, dass Unternehmen und Betriebe bei einer möglichen Verlage-
rung von Arbeitswegen vom MIV auf das Fahrrad oder das Pedelec eine zunehmend zent-
rale Rolle einnehmen können. Bisher fällt die Verbreitung des BMM noch gering aus (vgl. 
BLEES 2019: 37). Im Zusammenhang mit dem BMM wird in der Literatur verschiedenen 
Fragestellungen nachgegangen. Es wird untersucht, wie Betriebe dafür aktiviert werden 
können und welche Vorteile sich durch BMM im Allgemeinen und durch einen Fokus auf 
das Fahrrad im Speziellen ergeben können (vgl. BLEES 2019; DIKKEN 2021; GUNTERMANN 
et al. 2014; KEMEN 2015; KOCK et al. 2006; LE BRIS et al. 2020; SOÉNIUS et al. 2019; TNO 
2009; VIERGUTZ et al. 2022; WEDLER et al. 2023). Ferner werden in der Literatur Hemm-
nisse für eine wirksame Nutzung des BMM zum Zweck einer Fahrradförderung diskutiert 
(vgl. BLEES 2019; EVEL 2021; GUNTERMANN et al. 2014; SCHNEIDER 2022; REUTTER et al. 
2019; VIERGUTZ et al. 2022; MINNICH et al. 2016; TON et al. 2019; VOETH et al. 2019; 
BLEES 2019). Inwiefern Unternehmen die Mobilität ihrer Mitarbeitenden steuern können, 
wird in der Literatur ebenfalls beschrieben (vgl. KRONDORFER 2010).  

Prozess des betrieblichen Mobilitätsmanagements  

Bezüglich der strategischen Prozessabfolge des BMM existieren in der Literatur verschie-
dene Konzepte, die sich größtenteils jedoch bis auf punktuelle Unterschiede gleichen. 
Demnach sollte die Abfolge gemäß Krondorfer (2010) mit einer Problemanalyse und Ziel-
formulierung beginnen und über eine Bestandsaufnahme bzw. Ist-Analyse, Potentialer-
mittlung und Strategie- und Maßnahmenableitung in der Umsetzung der abgeleiteten 
Maßnahmen münden. Nach Implementierung der Maßnahmen sollte kontinuierlich kon-
trolliert werden, wie die Maßnahmen wirken und wo ggf. zur Verbesserung nachgesteuert 
werden muss (vgl. KRONDORFER 2010: 253). Dabei wird empfohlen, für die Kontrolle der 
Maßnahmen verschiedene Outputs zu überprüfen, indem jeweils ein Controlling für die 
Ergebnisse, für die Prozesse und den Nutzen der BMM-Maßnahmen durchgeführt wird. 
Zugleich weist die Autorin darauf hin, dass in den meisten Fällen von Seiten des Unterneh-
mens keine Evaluierung der eingeführten Maßnahmen erfolgt. Als Hauptgrund wird das 
Verständnis der Unternehmen genannt, da sie das BMM häufig als einen linearen Prozess 
verstehen, der mit der Einführung der Maßnahme als abgeschlossen gilt. Krondorfer 
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(2010) beschreibt das BMM hingegen als kontinuierlichen Prozess (vgl. KRONDORFER 
2010: 256 f.). Le Bris et al. (2020) betonen ebenfalls die Bedeutsamkeit einer Evaluation 
des BMM, um messen zu können, wie erfolgreich die Umsetzung der Maßnahmen wirkt. 
In diesem Kontext beschreiben Soénius et al. (2019) die Unumgänglichkeit einer Wirkungs-
evaluierung als zukünftigen Forschungsbedarf, um sowohl den Einfluss von Einzelmaßnah-
men als auch den Einfluss von Maßnahmenpaketen auf das betriebliche Verkehrsverhal-
ten bewerten zu können. Blees (2019) argumentiert, dass die Wirkung von einzelnen 
BMM-Maßnahmen zum jetzigen Zeitpunkt mangels Evaluationsstudien noch weitestge-
hend unbekannt ist. Da keine Kenntnis über die Wirkung von BMM-Maßnahmen vorhan-
den ist, können in der Anbahnung von Maßnahmen keine konkreten Wirkungen abge-
schätzt werden, was dazu führt, dass das Mobilitätsmanagement im Vergleich zu her-
kömmlichen Infrastrukturmaßnahmen bei politischen Entscheidungsträgern unpopulär ist, 
trotz eines potenziell hohen Nutzens (vgl. BLEES 2019: 42). Deshalb empfehlen die Auto-
ren analog zu Krondorfer, zwischen einer Prozess- und einer Ergebnisabschätzung (vgl. 
SOÉNIUS et al. 2019: 56) zu unterscheiden. Derzeit sind solche Vorgehensweisen hinsicht-
lich des BMM nur geringfügig in Unternehmen etabliert. Die Untersuchungsergebnisse der 
Autoren zeigen, dass lediglich 4 Prozent der befragten Unternehmen (n = 241) eine Evalu-
ierung der Maßnahmen in Bezug auf die gewünschten Resultate durchführen. Jedes vierte 
Unternehmen hat eine Abschätzung der Wirksamkeit durchgeführt. Mögliche Evaluations-
aspekte können die Erhöhung des innerbetrieblichen Radverkehrsanteils sowie die Vergrö-
ßerung der Mitarbeitendenzufriedenheit sein (vgl. SOÉNIUS et al. 2019: 41). Reutter et al. 
(2019) hingegen nennen die Evaluierung der umgesetzten Maßnahmen nicht explizit als 
unternehmerische Aufgabe.  

In der Projektevaluation von „Mobil, innovativ, nachhaltig. Der Landkreis Holzminden gibt 
Gas –Maximale PS für den Klimaschutz“ zum BMM konnte abgeleitet werden, dass ein Zu-
sammenhang zwischen Maßnahmen des BMM und dem Umstand, wie die Einstellungen 
der Mitarbeitenden sich verändern, existiert. Darauf basierend lässt sich ein Potenzial zur 
Verhaltensänderung ableiten. In der Praxis konnten jedoch in dieser Untersuchung noch 
keine Veränderungen des individuellen Verkehrsverhaltens beobachtet werden. Es wurde 
jedoch festgestellt, dass durch die Maßnahmen ein stärkeres Bewusstsein für klimafreund-
liche Mobilität unter den Mitarbeitenden geschaffen wurde, welches als Zwischenschritt 
für eine tatsächliche Veränderung bei der Verkehrsmittelwahl angesehen werden kann 
(vgl. SAAKE et al. 2021). Eine Untersuchung von Viergutz et al. (2022) liefert erste Erkennt-
nisse, wie dies effektiv von Unternehmen umgesetzt werden kann. Basierend auf der Low-
Cost-Hypothese wird anhand einer Untersuchung von Unternehmen in Braunschweig 
empfohlen, dass für eine Wirksamkeit der Einstellungen der Arbeitnehmenden auf deren 
Mobilitätsverhalten eine Identifizierung von Maßnahmen mit einer hohen Akzeptanzwahr-
scheinlichkeit stattfinden sollte, was im Kontext der Hypothese Maßnahmen sind, die mit 
geringen Kosten für die Arbeitnehmenden verbunden sind (vgl. VIERGUTZ et al. 2022: 
724). 

Für die Rolle des BMM in der Verkehrs- und Mobilitätswende wird beschrieben, dass die-
ses als Ergänzung zum Ausbau der Verkehrsinfrastruktur genutzt werden kann, um vorran-
gig die vorherrschenden Mobilitätsroutinen zu verändern. Dabei können Einzelbetriebe in 
diesem Kontext jedoch nur bedingt etwas bewirken. Für eine erkennbare Auswirkung auf 
das örtliche Verkehrsgeschehen durch eine Transformation der Verkehrsmittelwahl bedarf 
es einer gemeinsamen bzw. zeitgleichen Initiative vieler Betriebe (vgl. GUNTERMANN et 
al. 2014: 32 f.). In einem Arbeitsquartier können mehrere Unternehmen im Rahmen eines 
Quartiersansatzes Maßnahmen abstimmen und konsolidieren, um die Wirksamkeit zu 
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erhöhen (vgl. STEPHAN et al. 2021). Die übergeordnete Zielsetzung des Quartieransatzes 
besteht darin, dass aufgrund der räumlichen Nähe initiale Erhebungen und Analysen ge-
bündelt werden können und mehr Maßnahmen schneller und mit einer höheren Qualität 
durchgeführt werden können. Im Projekt wurden sechs verschiedene Quartierstypen be-
rücksichtigt, womit die Ergebnisse laut den Autoren für vergleichbare Quartiersstrukturen 
in weiteren deutschen Städten übertragbar sind (vgl. REUTTER et al. 2019: 14 ff.). Der 
Quartiersansatz vereint eine Beratung der Einzelbetriebe sowie eine Beratung im Quartier. 
In der Beratung im Quartier wird hingegen eine ganzheitliche verkehrlich-räumliche Be-
standsaufnahme des Quartiers vollzogen und basierend auf dieser Grundlage ein Quar-
tiersworkshop durchgeführt, an dem neben den Betrieben des Quartiers noch weitere re-
levante Stakeholder teilnehmen, wie u. a. Mobilitätsdienstleister (vgl. REUTTER et al. 
2019). Die Auswertung des Projekts zeigt, dass dieser gemeinschaftliche Ansatz des BMM 
förderlich für die Inbetriebnahme von Fahrradabstellanlagen und Radverkehrsverbindun-
gen sein kann, womit Wege des MIV auf das Fahrrad verlagert werden können. Das For-
schungsprojekt PendlerRatD hat zwar keinen direkten Quartiersbezug, verdeutlicht jedoch 
auch, dass die Vernetzung im Rahmen eines Multi-Stakeholder-Ansatzes verschiedener 
Akteure für eine wirksame Verlagerung von Arbeitswegen vom MIV auf das Fahrrad in 
Form von Testphasen einer Fahrradnutzung maßgeblich sein kann. Im Projektrahmen war 
es insbesondere durch verschiedene Projektpartner möglich, unterschiedliche Kompeten-
zen und Zugänge zu nutzen. Mithilfe von Fahrrad- und Automobilverbänden, Unterneh-
men verschiedener Branchen, Verkehrsunternehmen sowie Kommunen konnten grundle-
gende Mobilitätsbefragungen durchgeführt sowie die Rekrutierung von Testpersonen und 
die Einführung und Durchführung des Testprogramms gewährleistet werden (vgl. HEIMEL 
et al. 2022: 3). 

Auch ist eine Verstetigung bzw. Langfristigkeit eines BMM wichtig für die Wirksamkeit der 
Maßnahmen. Im Rahmen des Projekts „mobil gewinnt“ wurde geschlussfolgert, dass ein 
BMM langfristig betrieben werden sollte, um Mobilitätsroutinen zu ändern und alterna-
tive Mobilitätsformen in der Unternehmenskultur verstetigen zu können (vgl. WEDLER et 
al. 2023: 4 f.). 

Aktivierung von Unternehmen für ein betriebliches Mobilitätsmanagement 

Ein wichtiger Aspekt besteht in der Frage, wie Betriebe und Unternehmen aktiviert wer-
den können, ein BMM einzuführen und darin Fahrradförderung einzubetten. In der Litera-
tur finden sich bisher nur wenige Erkenntnisse darüber, aus welchen Gründen und in wel-
chen Szenarien eine Aktivierung von Unternehmen stattfinden kann. Während ausführli-
che Empfehlungen zu finden sind, wie aus betrieblicher Sicht interne Akteure aktiviert 
werden können (u. a. LE BRIS et al. 2020: 71), finden sich kaum Erkenntnisse, wie es konk-
ret gelingen kann, ein Unternehmen von außen zu stimulieren und für ein BMM zu moti-
vieren. Guntermann et al. (2014) führen an, dass es wichtig ist, herauszufinden, wie Unter-
nehmensleitungen für ein BMM stimuliert werden können. Dabei finden sich kaum stich-
haltige Erkenntnisse darüber, wie die Unternehmenskultur eine Aktivierung befördern 
kann, somit also eine Aktivierung von innen heraus stattfindet. Basierend auf einem Bot-
tom-up-Prozess kann eine betriebliche Fahrradförderung durch die Mitarbeitenden initi-
iert und forciert werden. In diesem Zusammenhang wird die Wahrscheinlichkeit, dass die 
Aktivierung aus der Belegschaft heraus durch Gruppen mit einer intrinsischen Motivation 
für eine Förderung nachhaltiger Verkehrsmittel geschieht, in größeren Betrieben als höher 
bewertet (vgl. GUNTERMANN et al. 2014: 38). Als potenzieller Grund für ein, trotz einer 
vorhandenen Motivation bei der Betriebsleitung, ausbleibendes BMM werden fehlende 
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Kenntnisse zur Analyse und zu Maßnahmen auf Seiten der betroffenen Unternehmen an-
geführt. Als Aktivierungshilfe können hier Beratungsangebote dienen (vgl. SOÉNIUS et al. 
2019: 47). 

Als potenzielle Anlässe für eine Aktivierung von Unternehmen für ein BMM wird zwischen 
innerbetrieblichen und überbetrieblichen Anlässen unterschieden. Dabei sind die innerbe-
trieblichen Anlässe intrinsische Motivationen oder Zwänge wie Kostensenkung und Ge-
sundheitsförderung. Im Falle von überbetrieblichen Anlässen erfolgt ein Handlungsdruck 
durch äußere Maßnahmen, wie z. B. Fahrverbote (vgl. SOÉNIUS et al. 2019: 18). Aus einer 
quantitativen Erhebung zur Erfassung aktivierender Impulse zur Einführung eines BMM im 
Projekt „mobil gewinnt“ hat sich gezeigt, dass überbetriebliche Anlässe zumeist kein 
Grund für ein BMM sind. Von 127 Betrieben war für 84 Prozent „Umwelt- und Klima-
schutz“ der Grund für eine Erstberatung, 61 Prozent gaben „Motivation Mitarbeitende“ 
und 40 Prozent „spezifische Problemlagen im Betrieb“ sowie 35 Prozent „Gesundheit“ an. 
Als häufigster Grund für die Einführung eines BMM durch Betriebe wurde von diesen die 
Möglichkeit eines kostenlosen Beratungsangebotes genannt (40 Prozent). Überwiegend 
bestand dabei auch Bedarf für eine Beratung aufgrund eines innerbetrieblichen Anlasses 
(vgl. SOÉNIUS et al. 2019: 20). In der Vergangenheit hat sich jedoch auch partiell gezeigt, 
dass trotz eines kostenlosen Beratungsangebots für die Einführung eines BMM die Nach-
frage danach unter Betrieben gering war (vgl. GUNTERMANN et al. 2014: 37). 

Ein Einflussfaktor auf das BMM ist der Grad der Qualifizierung des intern zuständigen Per-
sonals. Zum Aufbau der nötigen Kompetenzen bietet z. B. die Industrie- und Handelskam-
mer (IHK) Fortbildungen zum betrieblichen Mobilitätsmanager an. Für kleine und mittlere 
Unternehmen (KMU) existieren zudem bezuschusste Weiterbildungsangebote (vgl. 
SOÉNIUS et al. 2019: 29). Blees (2019) betont die Wichtigkeit von Fachwissen im Mobili-
tätsmanagement, schildert jedoch gleichzeitig, dass diese nur sukzessive über Fortbildun-
gen zu erlangen sind. 

Gestaltungselemente der betrieblichen Fahrradförderung 

Organisationen haben verschiedene Gestaltungsfaktoren. Die entsprechenden Maßnah-
men sollten dabei auf Basis einer Analyse des Ist-Zustands erfolgen und den Soll-Zustand 
fokussieren (vgl. LE BRIS et al. 2020: 23; REUTTER et al. 2019: 22 ff.).  

Das Handbuch zur Zertifizierung als „Fahrradfreundlicher Arbeitgeber“ des Allgemeinen 
Deutschen Fahrradclubs (ADFC) kann als Good Practice-Beispiel für Unternehmen dienen, 
die die Fahrradnutzung im Rahmen ihres BMM fördern wollen (vgl. GUNTERMANN et al. 
2014: 38). Die Initiative „Fahrradfreundlicher Arbeitgeber“ der EU und des ADFC möchte 
Menschen den Arbeitsweg mit dem Fahrrad erleichtern und Firmen dabei unterstützen, 
fahrradfreundlicher zu werden. Dafür vergibt der ADFC das gleichnamige, drei Jahre gül-
tige EU-Zertifikat in drei Abstufungen (Bronze, Silber, Gold). Bei der Zertifizierung wird die 
Fahrradfreundlichkeit in verschiedenen Aktionsfeldern bewertet. Unverzichtbar für die 
Zertifizierung zum fahrradfreundlichen Arbeitgeber ist ein betrieblicher Mobilitäts- oder 
Radverkehrskoordinator bzw. eine -Koordinatorin. 

Das Handbuch enthält strukturiert nach Aktionsfeldern eine Vielzahl an Maßnahmen zur 
Förderung des Fahrrads und Pedelecs auf Arbeitswegen (vgl. ADFC 2022). Angelehnt an 
die sechs Aktionsfelder dieses Handbuchs werden die Gestaltungselemente nach Themen-
schwerpunkten strukturiert. 

Betriebliche Infrastruktur 
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Die Bereitstellung einer guten Fahrradinfrastruktur (z. B. barrierefreier, komfortabler Zu-
gang zu sicheren Fahrradabstellanlagen, Ladestation für Pedelecs) ist zu nennen. Gleich-
zeitig ist der Parkraum für Autos zu berücksichtigen, da Parkplätze am Arbeitsplatz deut-
lich mehr Autoverkehr erzeugen (vgl. AGORA VERKEHRSWENDE 2022b), wohingegen er-
höhte Parkgebühren die Autonutzung für den Arbeitsweg senken (vgl. CHRISTIANSEN 
2014). Zudem konnte gezeigt werden, dass Vorteile für den ÖPNV, Fuß- und Radverkehr 
für Angestellte ineffektiv waren, wenn sie gleichzeitig kostenlos ihren Pkw parken konnten 
(vgl. HAMRE & BUEHLER 2014). 

Finanzielle Unterstützung 

Als fahrradspezifisches Mobilitätsangebot wird in der Literatur u. a. das Dienstfahrradlea-
sing genannt, welches seit 2019 als steuerfreies Gehaltsextra von Arbeitgebenden angebo-
ten werden kann. 87 Prozent der Personalverantwortlichen bewerten das Konzept Dienst-
radleasing als (sehr) attraktiv (vgl. LEASE A BIKE 2024). Etwa 37 Prozent der mittelständi-
schen Unternehmen bieten Dienstradleasing an (vgl. LEASE A BIKE 2024). Leasingmodelle 
können sich insbesondere für Pedelecs eignen, da diese sehr preisintensiv sind, jedoch 
den Aktionsradius erheblich erweitern können, sodass auch Mitarbeitende mit einem län-
geren Arbeitsweg auf solche Verkehrsmittel zurückgreifen könnten (vgl. VIERGUTZ et al. 
2022: 723). Auch die Einführung eines Mobilitätsbudgets ist möglich (vgl. SCHLEGEL & 
STOPKA 2023: 64). 

Service 

Betrieblich organisierte Workshops zum Wissensaufbau hinsichtlich Fahrradreparaturen 
können unterstützend wirken. (vgl. GRIFFITH et al. 2019: 65). Auch die Initiierung von be-
trieblich organisierten Fahrradflohmärkten kann den Umstieg fördern (vgl. CRISTESCU et 
al. 2021: 10 f.). Außerdem wird empfohlen, verschiedene Serviceangebote zur Erhöhung 
der Sicherheit und des Sicherheitsempfindens der Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer 
bereitzustellen. Dazu gehören u. a. Fahrsicherheitstrainings und -informationen sowie die 
Ausstattung mit Fahrradhelmen. Um Interesse für verschiedene Fahrzeugtypen zu we-
cken, können Arbeitgeber Testtage für ihre Angestellten anbieten (vgl. ADFC 2022). 

Information und Kommunikation 

Information und Kommunikation werden ebenfalls als Einflussfaktoren in der Literatur be-
nannt (vgl. BLEES 2019: 39; GRIFFITH et al. 2019: 65; LE BRIS et al. 2020: 34, 43 ff.; REUT-
TER et al. 2019: 12; SOÉNIUS et al. 2019: 42). Kommunikation kann in bestimmten Szena-
rien als tragende Komponente des BMM für eine hohe Akzeptanz der umgesetzten Maß-
nahmen gesehen werden (vgl. VOETH et al. 2019: 39). Informationskampagnen, die über 
die Vorteile des Fahrradpendelns aufklären, sind hilfreich (vgl. CRISTESCU et al. 2021: 9 ff.; 
GRIFFITH et al. 2019: 55). Zudem sollten bestehende Herausforderungen des BMM für lau-
fende Maßnahmen wirksam an die Angestellten kommuniziert werden. Hierfür können 
Fahrradaktionstage als geeigneter Rahmen für die Kommunikation dienen (vgl. VIERGUTZ 
et al. 2022: 723 f.).  

Koordination und Organisation 

Förderlich kann auch die Einbettung der Fahrradförderung in das gesamte Unternehmen 
sein durch die Institutionalisierung auf prozessualer und hierarchischer Ebene des BMM 
(vgl. BLEES 2019; CRISTESCU et al. 2021: 10). Dies kann eine betriebliche Fahrradkultur un-
terstützen, welche sich förderlich auswirken kann (vgl. VAIRO et al. 2017). Eine 
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Kooperation mit ansässigen Fahrradläden, welche eine qualitative Beratung und Service 
bieten, wird geschätzt (vgl. CRISTESCU et al. 2021: 10 f. bzw. vgl. ZIV 2024: 26).  

 

Mittlerweile existieren für verschiedene Hintergründe des BMM gut aufgearbeitete Leitfä-
den und Broschüren, die für Betriebe als Grundlage für die Einführung und Weiterführung 
eines BMM genutzt werden können. Die Dokumente reichen von Empfehlungen für die 
betriebliche Gestaltung der Mobilität von Auszubildenden bis zu Empfehlungen für Kom-
munen in ihren parallellaufenden Aufgaben als Arbeitgeber und als gestaltende Institution 
der Betriebe im Kommunalgebiet. Diese werden nachfolgend aufgelistet: 

• Mobilität von Auszubildenden: Nachhaltige Mobilität in der Ausbildung des Ver-
kehrsclubs Deutschland (DEHLINGER et al. 2023) 

• Allgemeine Handlungsempfehlungen: Betriebliches Mobilitätsmanagement 
(BMM): Zentrale Erkenntnisse und Kernbotschaften von der B.A.U.M. Consult 
GmbH (WEDLER et al. 2023) 

• Allgemeine Handlungsempfehlungen: Betriebliches Mobilitätsmanagement: 
Chancen für die regionale Wirtschaft des IHK Köln (SOÉNIUS et al. 2019) 

• Auflistung und Beschreibung konkreter Maßnahmen zur betrieblichen Fahrrad-
förderung: Handbuch Fahrradfreundlicher Arbeitgeber vom ADFC (ADFC 2022) 

• Handlungsempfehlungen für ein BMM im Quartiersverbund: Betriebliche Mobili-
tät im Quartier gemeinsam verbessern: Erkenntnisse für die Praxis aus dem Pro-
jekt BMM HOCH DREI vom Wuppertal Institut für Klima, Umwelt, Energie gGmbH 
(REUTTER et al. 2019) 

• Kommunales Mobilitätsmanagement als Grundlage für BMM: Städte und Kom-
munen als Katalysatoren für nachhaltige betriebliche Mobilität vom Förderverein 
für Marketing & Business Development e. V. an der Universität Hohenheim 
(VOETH et al. 2019) 

• Handlungsempfehlungen für ein BMM in Kommunalverwaltungen: Betriebliches 
Mobilitätsmanagement in Kommunen: Handbuch des Zukunftsnetz Mobilität 
NRW von der Geschäftsstelle Zukunftsnetz Mobilität NRW (LE BRIS et al. 2020) 

Motivatoren und Vorteile 

Betriebe können von Maßnahmen zur Förderung der Fahrradmobilität profitieren. Diese 
Vorteile können gleichzeitig ein Anreiz sein, entsprechende Maßnahmen umzusetzen. Bei-
spielsweise können Maßnahmen wie der Abbau von Pkw-Parkplätzen oder die Einführung 
von Gebühren Unternehmen helfen, betriebliche Kosten einzusparen. Insbesondere Park-
raumbereitstellung und -bewirtschaftung verursachen hierbei die Mehrkosten (vgl. KOCK 
et al. 2006; vgl. VIERGUTZ et al. 2022). Durch Parkraumbewirtschaftung wird die Attraktivi-
tät der Anreise mit dem Pkw gesenkt (vgl. CRISTESCU et al. 2021: 9). Im Projekt „mobil ge-
winnt“ konnte nachgewiesen werden, dass betriebliche Anreize für alternative Mobilitäts-
formen (Pull-Maßnahme) in Kombination mit einer klaren Regulierung des Pkw-Verkehrs 
(Push-Maßnahme) eine Steigerung der Effekte des BMM bewirken (vgl. WEDLER et al. 
2023: 4). Außerdem können unternehmenseigene Pkw-Parkplätze umgewidmet werden 
und beispielsweise durch eine Vermietung an Externe neue Einnahmen generiert werden. 
Mithilfe von Leasingmodellen für Diensträder können Arbeitgeber auch Lohnnebenkosten 
reduzieren und steuerwirksame Mehraufwendungen geltend machen (vgl. DIKKEN 2021).  

Neben den Kosteneinsparungen profitiert ein Unternehmen vor allem durch die Verbesse-
rung der Gesundheit der Mitarbeitenden. In der Literatur wird die mögliche Verbesserung 
des gesundheitlichen Zustands und der Arbeitskraft als Motiv einer betrieblichen Fahrrad-
förderung genannt, wodurch sich in der Folge eine Reduktion krankheitsbedingter 
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Fehlzeiten einstellen kann (vgl. KOCK et al. 2006). Eine gemeinsame Studie des Geographi-
schen Instituts der Universität Bonn (GIUB) des Instituts für Hygiene & Public Health und 
des Mobilitätsberatungsdienstleisters EcoLibro GmbH kommt zum Ergebnis, dass im 
Durchschnitt rund zwei Fehltage weniger pro Jahr bestehen, wenn mit dem Fahrrad statt 
mit Pkw oder ÖPNV zur Arbeit gefahren wird. Eine Reduktion der Krankheitstage hat sich 
jedoch nur bei Radfahrenden gezeigt, die ganzjährig mit dem Rad zur Arbeit kommen. Zu-
sätzlich wurde festgestellt, dass die Anzahl der krankheitsbedingten Fehltage mit einer 
steigenden Länge der Strecke abnimmt (vgl. KEMEN 2015). Auch bietet eine Fahrradnut-
zung das Potential, Verspätungen auf dem Arbeitsweg und den Stress der Mitarbeitenden 
im Berufsverkehr zu reduzieren und somit die allgemeine Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes 
zu verbessern (vgl. LE BRIS 2020 et al.: 14 ff.). Im Rahmen der Erhebung von Guntermann 
et al. (2014) zeigte sich, dass Kosteneinsparungen durch eine Umgestaltung des betriebli-
chen Parkraums für Unternehmen nicht so wichtig sind wie eine Verbesserung der be-
trieblichen Gesundheit durch die Maßnahmen des BMM. Die Autoren gehen davon aus, 
dass ein steigender Radverkehrsanteil unter den Pendelnden zu einer Steigerung der Pro-
duktivität führen könnte (vgl. GUNTERMANN et al. 2014: 38). 

Ein weiterer möglicher Vorteil, der sich aus einer betrieblichen Förderung des Radverkehrs 
ergibt, ist eine positive Außendarstellung als umweltfreundliches und nachhaltiges Unter-
nehmen (vgl. TNO 2009). Diese Außendarstellung kann intern und extern wirken. Bezüg-
lich der internen Komponente kann sich durch eine Fahrradförderung eine mögliche Stei-
gerung der Motivation unter den Mitarbeitenden einstellen (vgl. SOÉNIUS et al. 2019: 8). 
Aus dem Projekt „mobil gewinnt“ geht ebenfalls hervor, dass die Förderung von ökologi-
scher und sozialverträglicher Mobilität ein Imagegewinn für Unternehmen sein kann und 
somit ein Anreiz für die Einführung eines fahrradorientierten BMM sein kann (vgl. WEDLER 
et al. 2023: 4). 

Hemmnisse und Herausforderungen 

In diesem Abschnitt werden die Handlungsspielräume und Herausforderungen des BMM 
in Abhängigkeit von der Branchenzugehörigkeit, der Größe und dem Standort von Unter-
nehmen beschrieben. Dabei wird vor allem auf die variierenden personellen, finanziellen 
und organisatorischen Kapazitäten sowie die spezifischen Anforderungen an Mobilitäts-
maßnahmen Bezug genommen und zusätzlich auf die Diskrepanz zwischen theoretischen 
Möglichkeiten und praktischer Umsetzung eingegangen. Im Ergebnis zeigen sich folgende 
zentrale Hemmnisse für die Verankerung des BMM: fehlender gesetzlicher Rahmen, un-
klare Zuständigkeiten, fehlende Initiative, projektbasierter Charakter von Maßnahmen, 
mangelnde langfristige Finanzierung. 

Aus der Literatur kann geschlussfolgert werden, dass es je nach Branche und Größe des 
Betriebs unterschiedliche Handlungsspielräume und Ansprüche an das BMM gibt, was je-
doch nach derzeitigem Stand noch nicht hinreichend erforscht ist. Je nach Branche und 
Unternehmensgröße können u. a. verschiedene personelle Kapazitäten, andere Zielvorga-
ben oder Finanzierungsmöglichkeiten vorhanden sein. Schneider (2022) weist darauf hin, 
dass es abhängig vom ausgeübten Beruf unterschiedliche Ansprüche an das Pendeln gibt. 
Weitere Aufschlüsse darüber, wie diese konkret aussehen, werden nicht genannt (vgl. 
SCHNEIDER 2022: 59). Reutter et al. (2019) beschreiben den Umstand, dass es für Betriebe 
im BMM keine einheitliche Lösung geben kann und es spezifischer Analysen bedarf, um 
ein zielgerichtetes und bedarfsgerechtes Maßnahmenpaket für Einzelbetriebe zu entwi-
ckeln (vgl. REUTTER et al. 2019: 22). Evel (2021) weist darauf hin, dass für Untersuchungen 
des BMM ein Abbild von allen Unternehmensgrößen und aus verschiedenen Branchen 
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erfolgen sollte, um feststellen zu können, inwiefern branchenspezifische bzw. größenspe-
zifische Unterschiede bestehen (vgl. EVEL 2021: 38). Konkrete Ergebnisse wurden dazu in 
der Arbeit nicht ausgeführt. Ein weiterer relevanter Punkt in diesem Zusammenhang ist 
der Standort eines Unternehmens. Das von Guntermann et al. (2014) untersuchte Fallbei-
spiel Bonn zeigt, dass Unternehmen in Innenstädten und städtischen Randlagen in Bezug 
auf die verfügbare Kapazität von Fahrradabstellungen schlechter aufgestellt sind als solche 
in Übergangslagen zwischen Innenstadt und Randlage.  

In einer aktuellen Veröffentlichung äußern Viergutz et al. (2022), dass unter klein- und 
mittelständischen Unternehmen ein BMM und die dazugehörigen Maßnahmen weniger 
praktiziert werden als in Großunternehmen. Für die untersuchten Unternehmen konnte 
festgestellt werden, dass bei kleinen und mittleren Unternehmen (KMU) im BMM eine 
Diskrepanz zwischen der theoretischen Möglichkeit und der praktischen Umsetzung be-
steht. In erster Linie fehlt in den analysierten Unternehmen ein Bewusstsein für die Not-
wendigkeit eines BMM und entsprechend wird empfohlen, ein solches Bewusstsein als 
ersten Schritt des BMM initial zu etablieren (vgl. VIERGUTZ et al. 2022: 720).  

Für Deutschland konnten keine Erkenntnisse darüber gefunden werden, welche branchen-
spezifischen Hintergründe bei einer gezielten Radverkehrsförderung berücksichtigt wer-
den sollten. In einer Befragung von 178 Unternehmen aus Bonn hat sich gezeigt, dass 
Großunternehmen bei der Umsetzung von Fördermaßnahmen zum Fahrradpendeln bes-
ser aufgestellt sind. Sowohl bei Fahrradabstellanlagen, Duschen und Umkleiden als auch 
bei der Verfügbarkeit von Diensträdern ist der Anteil von Großunternehmen, die solche 
Maßnahmen umsetzen, jeweils deutlich höher als bei Kleinbetrieben (vgl. GUNTERMANN 
et al. 2014: 35). In einer Studie zur betrieblichen Mobilität in der kommunalen Verwaltung 
von Voeth et al. (2019) wurde die Verkehrsmittelwahl für Arbeits- und Dienstwege erho-
ben. Es zeigte sich, dass viele Mitarbeitende mit dem privaten Pkw anreisen, was aus be-
trieblicher Sicht darauf zurückzuführen ist, dass die Dienstgänge mit dem Pkw absolviert 
werden. Neben dem privaten Pkw werden viele Dienstgänge mit dem Dienstwagen erle-
digt (vgl. VOETH et al. 2019: 22 f.). Dasselbe gilt für Dienstreisen (vgl. VOETH et al. 2019: 
24). Hier kann der Betrieb ansetzen und für Dienstgänge verbindlich festschreiben, welche 
Verkehrsmittel genutzt werden dürfen (vgl. VOETH et al. 2019: 23). 

Ein weiteres Hindernis besteht in zentralen Barrieren für eine Aktivierung im praktischen 
Mobilitätsmanagement (vgl. BLEES 2019). Aufgrund eines nicht vorhandenen gesetzlichen 
Rahmens, in dem verpflichtende Aufgaben und Ansprüche an das Mobilitätsmanagement 
geregelt werden, basiert deren Anwendung auf Freiwilligkeit. Anknüpfend an diese feh-
lende gesetzliche Verankerung ist die Zuweisung der Zuständigkeit und Verantwortlichkei-
ten nicht eindeutig. Der bisher überwiegend vorherrschende Projekt- und Modellcharak-
ter hemmt einerseits die Etablierung und das Wissen über die Anwendung in der Praxis 
und verhindert, dass es dauerhaft verlässliche Finanzierungsmodelle gibt. Voeth et al. 
(2019) kommen zu einem ähnlichen Ergebnis. Aufgrund häufig fehlender Mobilitätskoordi-
natoren in Kommunalverwaltungen geht die Initiative für Maßnahmen zur betrieblichen 
Mobilität häufig von Mitarbeitenden aus. Somit geschieht dieser Prozess nicht Top-down, 
sondern wirkt als Bottom-up-Prozess von unten nach oben, was dazu führt, dass die Maß-
nahmen in keinen geordneten Rahmen eingebettet sind und zum Teil willkürlich und un-
koordiniert erfolgen. Ferner blockiert ein langwieriger Beantragungsprozess im Bottom-
up-Prinzip eine schnelle Umsetzung der Maßnahmen (vgl. VOETH et al. 2019: 35). 
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2.3.4 Zusammenfassung 

Im Folgenden wird ausdifferenziert nach den drei inhaltlichen Segmenten (persönliche 
Faktoren, Rahmenbedingungen, betriebliche Fahrradförderung) eine Auflistung der 
Schlüsselerkenntnisse der Einflussfaktoren erfolgen, um einen Überblick über die relevan-
ten Erkenntnisse der Literaturrecherche zu erhalten. 

 

Persönliche Faktoren 

Einflussfaktor Schlüsselerkenntnis 

Berufstand - Auszubildende pendeln mehr als Berufstätige mit dem 
Fahrrad bis sie den Führerschein erwerben 

- Pendeln kann von auszuübendem Beruf abhängig sein 

Alter - Jüngere Menschen nutzen das Fahrrad regelmäßiger als äl-
tere Menschen für den Arbeitsweg 

- Pedelecs werden verstärkt von älteren Personen genutzt 

Geschlecht - Männer nutzen etwas häufiger das Fahrrad auf Pendelwe-
gen 

- Frauen agieren vorsichtiger und fühlen sich unsicherer 
beim Fahrradfahren 

Soziale Lebensver-
hältnisse und sozio-
ökonomische As-
pekte 

- Bei Kindern im Haushalt wird der Pkw im Alltag häufiger 
genutzt und damit aufgrund von Wegeketten auch auf 
Pendelwegen relevanter 

- Einkommen, Alter der Kinder sowie Erreichbarkeit beein-
flussen die Verkehrsmittelwahl 

- Zusammenhang zwischen Haushaltseinkommen und Besitz 
sowie Nutzung von Pedelecs besteht 

- Ein Viertel von Personen mit geringer Nutzung (selten oder 
nie) geben Kauf und Reparatur von Fahrrad als zu teuer an, 
um Fahrrad als Alltagsverkehrsmittel zu nutzen 

Mobilitätssozialisa-
tion 

- Häufigere Fahrradnutzung reduziert die Wahrnehmung ne-
gativer Aspekte und stärkt die Wahrnehmung positiver As-
pekte  

- Positive Erfahrungen mit dem Fahrrad in jungen Jahren er-
höhen die spätere Nutzungswahrscheinlichkeit des Fahr-
rads auf Arbeitswegen 

- Hoher Einfluss auf Zugehörigkeit zur Gruppe der Radfah-
renden durch: Mobilitätssozialisation, soziales Umfeld und 
Zweckdienlichkeit des Fahrrads für Person 

Einstellung und Ge-
wohnheit 

- typische Lebensumbruchssituationen (z. B. Umzug, Geburt 
des Kindes) können genutzt werden, um Gewohnheiten in 
Bezug auf die Verkehrsmittelnutzung zu verändern  
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2.3.4 Zusammenfassung 

Im Folgenden wird ausdifferenziert nach den drei inhaltlichen Segmenten (persönliche 
Faktoren, Rahmenbedingungen, betriebliche Fahrradförderung) eine Auflistung der 
Schlüsselerkenntnisse der Einflussfaktoren erfolgen, um einen Überblick über die relevan-
ten Erkenntnisse der Literaturrecherche zu erhalten. 

 

Persönliche Faktoren 

Einflussfaktor Schlüsselerkenntnis 

Berufstand - Auszubildende pendeln mehr als Berufstätige mit dem 
Fahrrad bis sie den Führerschein erwerben 

- Pendeln kann von auszuübendem Beruf abhängig sein 

Alter - Jüngere Menschen nutzen das Fahrrad regelmäßiger als äl-
tere Menschen für den Arbeitsweg 

- Pedelecs werden verstärkt von älteren Personen genutzt 

Geschlecht - Männer nutzen etwas häufiger das Fahrrad auf Pendelwe-
gen 

- Frauen agieren vorsichtiger und fühlen sich unsicherer 
beim Fahrradfahren 

Soziale Lebensver-
hältnisse und sozio-
ökonomische As-
pekte 

- Bei Kindern im Haushalt wird der Pkw im Alltag häufiger 
genutzt und damit aufgrund von Wegeketten auch auf 
Pendelwegen relevanter 

- Einkommen, Alter der Kinder sowie Erreichbarkeit beein-
flussen die Verkehrsmittelwahl 

- Zusammenhang zwischen Haushaltseinkommen und Besitz 
sowie Nutzung von Pedelecs besteht 

- Ein Viertel von Personen mit geringer Nutzung (selten oder 
nie) geben Kauf und Reparatur von Fahrrad als zu teuer an, 
um Fahrrad als Alltagsverkehrsmittel zu nutzen 

Mobilitätssozialisa-
tion 

- Häufigere Fahrradnutzung reduziert die Wahrnehmung ne-
gativer Aspekte und stärkt die Wahrnehmung positiver As-
pekte  

- Positive Erfahrungen mit dem Fahrrad in jungen Jahren er-
höhen die spätere Nutzungswahrscheinlichkeit des Fahr-
rads auf Arbeitswegen 

- Hoher Einfluss auf Zugehörigkeit zur Gruppe der Radfah-
renden durch: Mobilitätssozialisation, soziales Umfeld und 
Zweckdienlichkeit des Fahrrads für Person 

Einstellung und Ge-
wohnheit 

- typische Lebensumbruchssituationen (z. B. Umzug, Geburt 
des Kindes) können genutzt werden, um Gewohnheiten in 
Bezug auf die Verkehrsmittelnutzung zu verändern  
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Komfort und körper-
liches Empfinden 

- Schwitzen sowie Arbeitskleidung hemmen die Nutzung: 
Pedelecs, Duschen, Spinde, Trockenmöglichkeiten am Ar-
beitsort stellen mögliche Lösung dar 

Tabelle 1: Stand der Forschung: Persönliche Faktoren  

Rahmenbedingungen 

Einflussfaktor Schlüsselerkenntnis 

Infrastruktur - Lückenloses Radwegenetz sowie Routen abseits des Auto-
verkehrs und Radschnellwege fördern die Fahrrad- bzw. 
Pedelec-Nutzung 

- Für potenzielle Radfahrende zählen Radwege sowie die 
hohe Anzahl an öffentlichen und privaten Fahrradabstell-
anlagen zu den wichtigsten Gründen für einen Umstieg auf 
das Fahrrad 

Mobilitätsmanage-
ment im Quartier 

- Qualitative Fahrradinfrastruktur in Wohnanlagen fördert 
die Nutzung des Fahrrads auf Arbeitswegen 

Länge des Arbeitswe-
ges 

- mehr als die Hälfte der Befragten in Studien geben an, 
dass der Arbeitsweg mit dem Fahrrad zu lange dauert 

- fast alle Arbeitswege und Dienstwege mit dem Fahrrad lie-
gen unter 10 Kilometer, 2-5 Kilometer machen den größ-
ten Anteil aus 

Intermodalität - bei Kombination von Fahrrad und ÖPNV sind mehr als die 
Hälfte aller Arbeitswege über 10 Kilometer 

- 21 Prozent der Fahrradpendelnden kombinieren Fahrrad 
und ÖV zur Arbeit 

Witterungsverhält-
nisse 

- Wind und Wetter haben signifikanten Einfluss für die 
Nichtnutzung, ein Drittel der Befragten verschiedener Um-
fragen entscheiden sich gegen eine Nutzung, wenn sie 
Wind und Wetter ausgesetzt sind 

Topografie - Steigungen wirken hemmend, insbesondere bei Radfah-
renden, die keine elektrische Unterstützung haben 

Raumtyp - Je kleinstädtischer und dörflicher der Raumtyp, desto ge-
ringer ist Fahrradnutzung auf Arbeitswegen 

- Außerorts nahmen Fahrradunfälle in den letzten 10 Jahren 
kontinuierlich zu 

Fahrzeugtyp - Auch Pedelecs, S-Pedelecs und Lastenräder werden auf Ar-
beitswegen genutzt 

- Absatz von Pedelecs steigt kontinuierlich (Komfortgewinn, 
höhere Geschwindigkeit, Aufrechterhaltung Verkehrsfluss) 

- Bereitstellung von Pedelecs kann den Umstieg fördern 
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Kommunales Mobili-
tätsmanagement 

- Noch keine ideale Verzahnung zwischen Mobilitätsma-
nagement und Verkehrs- bzw. Stadtplanung 

- Kommune kann durch eigenes betriebliches Mobilitätsma-
nagement Vorbild sein  

Tabelle 2: Stand der Forschung: Rahmenbedingungen 

Betriebliche Fahrradförderung 

Einflussfaktor Schlüsselerkenntnis 

Prozess des betriebli-
chen Mobilitätsma-
nagements 

- Ideale Prozessabfolge: Problemanalyse, Zielformulierung, 
Bestandsaufnahme bzw. Ist-Analyse, Potentialermittlung, 
Strategieableitung, Maßnahmenableitung, Umsetzung, 
kontinuierlich Evaluation, Nachsteuerung 

- Evaluation ist Teil des Prozesses; wird bisher selten ge-
macht 

- Einführung von Maßnahmen mit hoher Akzeptanz bei Ar-
beitnehmenden sind meist low cost Maßnahmen 

- Einfluss von Betrieben auf Verkehrsinfrastruktur nur mit 
mehreren Stakeholdern möglich 

Aktivierung von Un-
ternehmen 

- Fehlendes BMM trotz Motivation; Ursache: fehlende 
Kenntnisse zur Analyse und zu Maßnahmen 

- Aktivierung innerbetrieblich durch intrinsische Motivatio-
nen oder Zwänge der Kostensenkung und Gesundheitsför-
derung; überbetrieblich Handlungsdruck durch äußere 
Maßnahmen möglich 

Gestaltungselemente Folgende Gestaltungselemente können die Fahrradnutzung 
von Arbeitnehmenden positiv beeinflussen. 

- Betriebliche Infrastruktur 

o Bereitstellung einer guten Fahrradinfrastruk-
tur (u. a. barrierefrei, sicher) 

o Wechselwirkungen mit Parkplätzen für Pkw 
berücksichtigen 

- Finanzielle Unterstützung 

o Dienstradleasing und Mobilitätsbudget ein-
führen 

o Leasingmodelle eignen sich insbesondere für 
Pedelecs, da diese preisintensiv sind 

- Services 

o Serviceangebote zur Erhöhung der Sicherheit  

o Workshops zum Thema Fahrradreparaturen  

- Information und (interne) Kommunikation 
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- Koordination und Organisation 

o Institutionalisierung auf prozessualer und 
hierarchischer Ebene 

o betriebliche Fahrradkultur unterstützen 

o Kooperation mit ansässigen Fahrradläden 
eingehen 

o Aktuell ist unklar, wie Arbeitszeitmodelle auf 
die Fahrradnutzung wirken 

Motivation und Vor-
teile  

- Finanzielle Einsparungen für das Unternehmen (z. B. Min-
derung der Kosten für die Errichtung und Instandhaltung 
von Pkw-Parkplätzen) 

- Verbesserung der Gesundheit der Mitarbeitenden (z. B. 
Stressreduktion bei den Mitarbeitenden auf Pendelwegen, 
krankheitsbedingte Fehltage geringer)  

- Imagegewinn hinsichtlich der Nachhaltigkeit kann eben-
falls Organisationen motivieren die Fahrradnutzung zu 
stärken 

Hemmnisse und Her-
ausforderungen 

- Branche, Größe und Standort haben Einfluss auf perso-
nelle Kapazitäten, Zielvorgaben und Finanzierungsmöglich-
keiten; Organisationen haben häufig unterschiedliche Her-
ausforderungen 

Tabelle 3: Stand der Forschung: Betriebliche Fahrradförderung 

 

2.4 Forschungsfragen 
Mithilfe der Literaturrecherche konnten Forschungslücken für eine Verlagerung von Ar-
beitswegen vom MIV auf das Fahrrad bzw. Pedelec identifiziert werden. Folgende Aspekte 
sollen im weiteren Verlauf des Projektes zusätzlich aufgegriffen werden. 

Ein weiterer Forschungsbedarf im Rahmen des Projekts hat sich im Zuge der Literatur-
recherche vor allem in der Frage nach der Aktivierung von Arbeitnehmenden gezeigt, die 
noch nicht mit dem Fahrrad pendeln. In Bezug auf diese Akteure sind folgende Sachver-
halte noch unklar: 

• Wodurch können diese Personen stimuliert werden? 
• Welche Maßnahmen haben nur einen geringen oder keinen Effekt? 

Ein weiterer Forschungsbereich, der im weiteren Projektverlauf abgedeckt wurde, ist die 
Frage nach der Ausgestaltung von Aktivierungsmöglichkeiten von Unternehmen. In der Li-
teratur finden sich u. a. Erkenntnisse, die geringes Interesse von Unternehmen an Bera-
tung gezeigt haben, obwohl die Beratung unentgeltlich angeboten wurde. Bei Förderpro-
grammen hat sich bereits gezeigt, dass die Beantragung zu kompliziert und zeitaufwendig 
ist. Allgemein fehlen noch breit gefächerte Erkenntnisse zur Aktivierung von Unternehmen 
für ein BMM und eine darin eingebettete Fahrradförderung. Hier stellen sich Fragen nach 
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möglichen Selbstaktivierungen und den Gründen dafür, inwiefern bestehende Beratungs-
angebote ausreichend sind und welche finanziellen Anreize wirksam sein können. In die-
sem thematischen Kontext ergeben sich die folgenden Fragen: 

• Wie kann eine Aktivierung von Unternehmen für ein BMM, insbesondere einer 
Fahrradförderung, entstehen und welche betrieblichen Zuständigkeiten sind hier-
für wichtig? 

• Sind bestehende Beratungsangebote für ein BMM aus Sicht der Unternehmen 
ausreichend? 

• Welche finanziellen Anreize/ Förderungen sind wirksam zur Aktivierung von Un-
ternehmen? 

Leitfäden und Handlungsempfehlungen für Betriebe sind bisher in der Regel allgemein ge-
halten und betrachten keine spezifischen Gewerbe etc. Bisher konnten keine dezidierten 
Untersuchungen und Empfehlungen hinsichtlich unterschiedlicher Gewerbe (und den da-
zugehörigen möglichen Abhängigkeiten vom Kfz/Pkw, z. B. häusliche Pflegedienste) und 
Unternehmensgrößen (Anzahl Mitarbeitende, Umsatzhöhe) ausgemacht werden. Eine 
spezifische Untersuchung mit anschließender Maßnahmenentwicklung erscheint daher 
zielführend, um dezidierte Kenntnisse zur Förderung des Radverkehrs auf Arbeitswegen in 
breiten Teilen der Wirtschaft zu erhalten. Die Frage nach dem Einfluss der Branchenzuge-
hörigkeit und der Unternehmensgröße auf das BMM sollte daher in weiteren Forschungs-
arbeiten berücksichtigt werden. Im Rahmen der Literaturanalyse hat sich gezeigt, dass 
hierzu erst eine geringe Anzahl an Studien vorliegt. Die dazugehörigen Fragen lauten:  

• Welche branchenspezifischen Anforderungen bestehen an ein BMM? 
• Welche Möglichkeiten bestehen für Betriebe, abhängig von ihrer Größe Maßnah-

men eines BMM umzusetzen? 

Im Zuge dessen sollte auch erforscht werden, wie die bisher fehlende Wirkungsabschät-
zung ausgestaltet werden kann, um für unterschiedliche Unternehmen vergleichbare 
Kennzahlen zu berechnen.  

Wie sich eine entsprechende Fahrradkultur in Betrieben wiederfindet und welchen Ein-
fluss diese auf die betriebliche Fahrradförderung hat bzw. ob eine Einführung vice versa 
erst eine Fahrradkultur schafft, sollte Gegenstand weiterer Forschung sein, um auch in 
diesem Zusammenhang fundierte Kenntnisse zu Möglichkeiten der Stimulation von Unter-
nehmen zu erhalten. In erster Linie sollten hier folgende Forschungsfragen adressiert wer-
den:  

• Inwiefern kann ein Top-down- bzw. ein Bottom-up-Prozess die Einführung eines 
BMM begünstigen? 

• Beeinflusst eine bestehende Fahrradkultur im Unternehmen die Einführung einer 
betrieblichen Förderung des Radverkehrs? 

• Wird durch ein fahrradorientiertes BMM eine Fahrradkultur im Unternehmen ge-
schaffen? 

In der Literatur konnten verschiedene Fahrradtypen (herkömmliches Fahrrad, Sharing-
Fahrzeug, Pedelec, S-Pedelec, Lastenrad) identifiziert werden, die für das Pendeln genutzt 
werden können. Inwiefern diese verschiedenen Arten gezielt in das BMM eingebunden 
werden können, wurde in der Literatur bisher nicht gesondert betrachtet. Hierzu bedarf es 
standortspezifischer und individueller Analysen, um ableiten zu können, in welchen Szena-
rien welcher Fahrradtyp geeignet ist. 
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• Wie können unterschiedliche Fahrradtypen (u. a. herkömmliches Fahrrad, Pede-
lec) im Rahmen eines BMM je nach Lage und individuellen Bedürfnissen in die Ar-
beitswege integriert werden?  

Es besteht weiterer Forschungsbedarf einer gezielten Förderung des Pendelns mit dem 
Fahrrad in unterschiedlichen Raumtypen, insbesondere für den ländlichen Raum. Die kon-
kretisierten Forschungsfragen lauten: 

• Wie kann ein BMM im ländlichen Raum ausgestaltet werden, um Arbeitswege 
vom MIV auf das Fahrrad/ Pedelec zu verlagern? 

• Wie wirken sich die durchschnittlich längeren Distanzen zur Arbeitsstätte in dünn 
besiedelten Regionen auf das Fahrradpendeln aus? 

• Welche Bedürfnisse bestehen im ländlichen Raum für eine intermodale Verknüp-
fung des Fahrrads mit dem SPNV? 
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3 Methode 

3.1 Methodik des Vorgehens 
Im Rahmen des Vorhabens wurden verschiedene Methoden eingesetzt, um deren Stärken 
zu nutzen und die entsprechenden Schwächen auszugleichen. Aufbauend auf der Litera-
turanalyse wurden Interviews mit Experten und Expertinnen durchgeführt. Anschließend 
wurden quantitative Erhebungen mit Arbeitnehmenden und Arbeitgebenden durchge-
führt. Ergänzt wurden diese Daten, um qualitative Interviews mit Arbeitgebenden.  

Im Anschluss an die Datenerhebung wurde eine Ergebnistriangulation der eingesetzten 
Methoden durchgeführt, um die Validität und Reliabilität der gewonnenen Erkenntnisse 
zu erhöhen. Durch die Verknüpfung qualitativer und quantitativer Ansätze sowie den Ab-
gleich mit den Experten- und Expertinneninterviews konnte eine umfassendere Perspek-
tive auf die untersuchten Fragestellungen gewonnen werden. Die Triangulation diente 
dazu, potenzielle Verzerrungen einzelner Methoden zu minimieren und eine konsistente 
Interpretation der Daten sicherzustellen. Dies ermöglichte eine fundierte Ableitung von 
Handlungsempfehlungen, die auf einer breiten empirischen Basis beruhen. 

3.2 Perspektivvielfalt durch Experteninterviews 
Um die Wissensbestände, Erfahrungen und Bewertungen von den Experten und Expertin-
nen zu erhalten, wurden Experteninterviews durchgeführt. Im Fokus dieser empirischen 
Methode stand das Erfahrungswissen der Experten und Expertinnen.  

Das Experteninterview ist eine spezielle Form von Leitfadeninterviews, bei dem durch eine 
einheitliche Struktur von offen formulierten Fragen eine Vergleichbarkeit der Ergebnisse 
mehrerer Experteninterviews gewährleistet werden soll. Im Anschluss an die Durchfüh-
rung der Interviews wurden etwaige Gemeinsamkeiten und Widersprüche in den Aussa-
gen der verschiedenen Fachleute herausgearbeitet, um deren übergeordnetes Wissen und 
die allgemeinen Wissensbestände zu erfassen.  

Bei der Konzeptionierung des Leitfadens wurde auf den gewonnenen Erkenntnissen aus 
der Literaturanalyse aufgebaut und einige Forschungslücken berücksichtigt. Gleichzeitig 
wurden identifizierte Lücken hinsichtlich des Forschungsbedarfs dieser Studie geschlossen 
und Fragestellungen für die folgende quantitative Befragung erarbeitet.  

 

Aus der Literaturanalyse gingen folgende konkreten Fragen hervor: 

• Welche Wirkung haben Bottom-Up- und Top-Down-Ansätze verschiedener politi-
scher Ebenen im Vergleich? 

• Wie kann eine Förderung der Verlagerung von Fahrrad- und Pedelec-Nutzung auf 
Arbeitswegen abseits des urbanen Raums erfolgen? 

• Wie können Nicht-Radfahrende aktiviert werden das Fahrrad, zu nutzen? 
• Welchen Einfluss hat die Branchenzugehörigkeit auf die Nutzung des Fahrrads 

bzw. Pedelecs auf Arbeitswegen? 
• Inwiefern hat die Unternehmenskultur einen Einfluss auf das Angebot des be-

trieblichen Mobilitätsmanagements? 
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Bei der Konzeption des Leitfadens wurde darauf geachtet, die Fragen so einfach wie mög-
lich und so konkret wie nötig zu formulieren. Der Leitfaden richtete sich nach einem trich-
terförmigen Aufbau, sodass die allgemeinen Fragen zuerst gestellt und im Gesprächsver-
lauf konkreter wurden. Bei der Konzeption der Fragen wurde die Nennung von Beispielen 
vermieden, um ein entsprechendes Framing zu verhindern. Wertende Begriffe wurden 
ebenfalls vermieden. Der Leitfaden wurde innerhalb der Bietergemeinschaft besprochen, 
um evtl. fehlende Aspekte zu ergänzen und eine interdisziplinäre Prüfung zu gewährleis-
ten.  

Um den beiden Zielen, der Validierung bisheriger Ergebnisse und der Erhöhung der Per-
spektivvielfalt, gerecht zu werden, wurden verschiedene Fachleute ausgewählt. Vier Per-
sonen sind der Wissenschaft zuzuordnen. Weiterhin wurden insgesamt sieben Personen 
interviewt, die aus Sicht von Verbänden, fahrradnahen Dienstleistungen, der Quartiersent-
wicklung und der Kommune berichten konnten. 

Im Zeitraum von Oktober bis November 2023 wurden insgesamt elf leitfadengestützte In-
terviews per Videotelefonat durchgeführt, die ca. 30 Minuten dauerten. Um eine ange-
nehme Gesprächsatmosphäre zu schaffen, wurde auf die Aufzeichnung der Interviews ver-
zichtet. Stattdessen wurden die Interviews zu zweit durchgeführt und protokolliert. Bei 
der Gesprächsführung wurde die Leitfadenbürokratie vermieden, indem der Interviewer 
und die Interviewerin die Möglichkeit hatten, den Fragebogen nicht nur statisch zu bear-
beiten, sondern situative Schwerpunkte und Umstrukturierungen vorzunehmen.  

Anschließend wurden die Interviews anonymisiert, explorativ ausgewertet und hinsichtlich 
der strukturellen Rahmenbedingungen, Treiber und Hemmnisse thematisch zusammenge-
fasst.  

In qualitativen Forschungsmethoden wie dem Interview liegt der Schwerpunkt darauf, in-
haltliche Daten zu sammeln und zu analysieren und weniger auf der Quantifizierung von 
Aussagen. Um bei den Interviews jedoch Übereinstimmungen zwischen den Experten und 
Expertinnen sowie Einzelmeinungen unterscheiden zu können, wird in der Ergebnisdar-
stellung zwischen „alle Experten und Expertinnen“, „einige Experten und Expertinnen“ 
und „ein Experte bzw. Expertin" differenziert. 

 

3.3 Quantitative Erhebung der Berufstätigen 
Die Berufstätigenbefragung fokussiert auf einen Vergleich von Nutzenden und Nichtnut-
zenden von Fahrrädern auf Arbeitswegen. Die eingesetzte Methode ist eine telefonische 
Befragung. Die Umsetzung der Erhebung wird im Folgenden vorgestellt. 

 

3.3.1 Stichprobenziehung im Dual-Frame-Ansatz 

Die Befragung der Nutzenden und Nichtnutzenden erfolgte repräsentativ als telefonische 
Befragung, im sogenannten CATI-Ansatz (Computer Assisted Telefone Interview). Für die 
Erhebung war eine Nettostichprobengröße von n=1.200 (Befragtenzahl) vorgesehen. Diese 
wurde mit n=1.146 Interviews leicht unterschritten.  

Die Grundgesamtheit der Erhebung ist die deutschsprachige Wohnbevölkerung in der 
Bundesrepublik Deutschland im Alter ab 16 Jahre. Als potenzielle Auswahlgesamtheit die-
nen sämtliche in der Bundesrepublik Deutschland existierenden Telefonnummern. Die 
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Ziehung einer Bruttostichprobe erfolgte aus dieser Auswahlgesamtheit. Unter entspre-
chender Berücksichtigung von Festnetz und Mobilfunk ergeben sich zwei Auswahlrahmen 
für die Stichprobenziehung (Dual-Frame-Ansatz). Die Ziehung der Einsatzstichprobe erfolgt 
nach ADM-Standard. 

Bei einer ADM-Stichprobe handelt es sich um eine Zufallsstichprobe, die auf Grundlage 
der vom Arbeitskreis Markt- und Sozialforschungsinstitute e.V. (ADM) bereitgestellten 
Auswahlrahmen für Festnetz- und Mobilfunknummern gezogen wurde (Dual Frame-An-
satz). Neben gelisteten (in Telefonregistern eingetragenen) Nummern kommen zudem zu-
fällig generierte Nummern zu Einsatz. Sowohl dem Auswahlrahmen für Festnetznummern 
als auch dem Auswahlrahmen für Mobilfunknummern liegt das Häder/Gabler-Verfahren 
zu Grunde. Bei diesem Verfahren werden Telefonnummern im Festnetz oder im Mobilfunk 
synthetisch generiert, da allgemein zugängliche Verzeichnisse wie Telefonbücher auch im 
Festnetzbereich nur einen unvollständigen Auswahlrahmen bieten. 

Über diesen Ansatz kann sichergestellt werden, dass die Ergebnisse der Befragung reprä-
sentativ sind und auf die Bevölkerung hochgerechnet werden können. Andere methodi-
sche Zugänge, z. B. die Nutzung von Online Access Panels, können diese Repräsentativität 
nicht sicherstellen, da weder alle Elemente der Grundgesamtheit mit einer Wahrschein-
lichkeit >0 für die Stichprobenbildung zur Verfügung stehen, noch die Auswahlwahrschein-
lichkeit jedes Elements bekannt ist. Der Befragungsansatz im ADM-Standard mit zwei Aus-
wahlrahmen (Festnetz- und Mobilfunknummern) kann die Auswahlwahrscheinlichkeiten 
berechnen und dadurch Verzerrungen entgegenwirken. Damit werden bevölkerungsreprä-
sentative Aussagen gewährleistet.  

Festnetzstichprobe 

Die Basis der Befragung via Festnetz bildeten alle Privathaushalte in der Bundesrepublik, 
die über einen Festnetzanschluss erreichbar sind, unabhängig davon, ob sie in einem Tele-
fonverzeichnis gelistet sind oder nicht. Die Festnetzbefragung ist somit eine Haushaltsbe-
fragung, die auf einem zweistufigen Auswahlverfahren beruht. In einem ersten Schritt 
wurden Telefonhaushalte gezogen, in einem zweiten Schritt die im Haushalt zu befra-
gende Person ausgewählt. 

• Erster Auswahlschritt: Auswahl des Haushalts (PSU) 

Die Auswahlgesamtheit bilden zunächst alle Haushalte in der Bundesrepublik, die über ei-
nen Festnetzanschluss verfügen. Um den Stichprobenfehler möglichst weit zu reduzieren, 
erfolgte die Zufallsauswahl geschichtet nach Bundesländern, Kreisen und Regionalmerk-
malen. Die Allokation zielte auf eine möglichst gute Abbildung der Stichprobe hinsichtlich 
der BIK-Gemeindegrößenklassen.  

• Zweiter Auswahlschritt: Auswahl der zu befragenden Zielperson (SSU) 

Durch das beschriebene Verfahren wurden Telefonnummern ausgewählt, die zu Haushal-
ten gehören. Im zweiten Auswahlschritt wurde die zu befragende Person im Haushalt er-
mittelt, im vorliegenden Fall eine Person im Alter ab 16 Jahre. Gab es mehr als eine mögli-
che Zielperson, wurde die zu befragende Person nach dem Zufallsprinzip ausgewählt. Da-
bei kam das Geburtstagsauswahlverfahren zur Anwendung, bei dem die Person befragt 
wird, die zuletzt Geburtstag hatte (Last-Birthday-Verfahren).  
  



50	 BASt / M 356
46 BASt / Projekt 77.0606 

Mobilfunkstichprobe  

Mit dem zweiten Auswahlrahmen des Dual-Frame-Ansatzes wurde über zufällig generierte 
Mobilfunknummern eine Mobilfunkstichprobe erstellt.  

Die Arbeitsgemeinschaft ADM-Telefonstichproben stellt auch für Mobilfunkstichproben 
einen Auswahlrahmen zur Verfügung, die Auswahl erfolgte also ebenfalls im ADM-Stan-
dard. Aus einer zufällig generierten Menge von Mobilfunknummern wurden im Zufallsver-
fahren einzelne Nummern gezogen. Dabei ist keine regionale Verortung über Vorwahl und 
Rufnummer möglich, so dass eine regionale bzw. regionalstrukturelle Schichtung bei der 
Auswahl keine Berücksichtigung fand. 

Im Sinne eines Dual-Frame-Designs werden zwei Bruttostichproben in zwei Teilstichpro-
ben aufgeteilt. Ein Kriterium für das Größenverhältnis der beiden Teilstichproben ergibt 
sich aus dem Ausgleich der Auswahlwahrscheinlichkeiten mittels Gewichtung. Nach beste-
henden Erfahrungen mit dem angesprochenen "Dual-Frame-Ansatz" wurde eine 70:30 
Verteilung zwischen Festnetz- und Mobilfunkstichprobe im Sinne der Repräsentativität 
und Hochrechnung (Gewichtung) gewählt.  

 

3.3.2 Felddurchführung 

Fragebogenprogrammierung und Qualitätssicherung 

Für die Befragung wurde ein programmierter Fragebogen eingesetzt. Der Fragebogen 
wurde gemeinsam mit den Partnern entwickelt und inhaltlich mit dem Auftraggeber abge-
stimmt. Es wurde ein Fragebogen für beide Befragungsgruppen entwickelt, wobei durch 
Filterführungen den Befragungspersonen nur zu den interessierenden Fragen entspre-
chend der Gruppenzugehörigkeit (Nutzende, Nichtnutzende) geleitet wurden.  

Nach der Programmierung des Fragebogens erfolgte die Qualitätssicherung mit folgenden 
Schritten: 

• Prüfung und Festlegung der Werte-Ranges (Ausschluss von „wild codes“).  
• Wertebereichs- bzw. Inkonsistenzprüfung jeder Variable. 
• Eine Verlaufsprüfung, bei der jede Frage eines Instruments mindestens einmal 

durchlaufen wird, d. h. es werden alle Fragen- sowie Textfilter geprüft. 
• Die Funktionalitätsprüfung der Fragen umfasst eine Prüfung der Codes und die 

Antwortmöglichkeiten bei Einfach-/Mehrfachnennung usw. 
• Abschließend erfolgte eine Visualisierungsprüfung. 

Nach Abschluss aller Prüfschleifen der Qualitätssicherung im Rahmen der Programmierung 
erfolgte eine Datenablageprüfung. Dafür wurden Testfälle erzeugt und Testdaten gene-
riert. Anhand dieser Testdaten erfolgte eine Prüfung der Vollständigkeit und der Filters-
teuerung. 

 

Durchführung eines Pretests 

Nach der Umsetzung und technischen Prüfung des Fragebogens wurde dessen Feldfähig-
keit über einen Pre-Test geprüft. Dazu wurden unter realen Feldbedingungen n=57 Inter-
views durchgeführt.  
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Auf Grundlage der Ergebnisse des Pre-Tests erfolgte eine erneute Überarbeitung des Fra-
gebogens. Erforderliche Anpassungen wurden an den Auftraggeber kommuniziert. Anpas-
sungen betrafen 

• die Verständlichkeit der Fragen und 
• die Interviewdauer. 

Neben kleineren Formulierungen wurde der Umfang des Fragebogens reduziert. Der Pre-
Test ergab eine durchschnittliche Interviewdauer von 27,05 Minuten (entspricht 27 Minu-
ten, 3 Sekunden). Der Fragebogen musste deshalb um über zwölf Minuten gekürzt wer-
den. Die Kürzung erfolgte nach inhaltlichen Erwägungen und auf Basis der Zeitstempel für 
jedes Item („time stamps“) im CATI-Programm.  

Es zeigte sich jedoch im Feldverlauf, dass die angebotene Länge von 15 Minuten trotz der 
Kürzungen nicht erreicht werden konnte. Auf eine weitere Kürzung des Erhebungsinstru-
ments wurde verzichtet, da zum einen wesentliche Befragungsinhalte nicht mehr hätten 
erhoben werden können und sich die Befragung damit inhaltlich sehr reduziert hätte. Zum 
anderen erfordert jede Veränderung und Anpassung des Erhebungsinstruments eine er-
neute Datenablageprüfung, die zeitaufwändig ist. Eine erneute Anpassung des Erhebungs-
instruments hätte somit die Einhaltung des Zeitplans gefährdet. Beide Gründe haben dazu 
geführt, dass Erhebungsinstrument in dem Umfang zu belassen und andere Maßnahmen 
zu prüfen, wie der Erhebungsaufwand reduziert werden kann.  

Es wurde entschieden, einen Teil der Befragung über das infas-Panel durchzuführen. Der 
Vorteil besteht darin, dass unter den Panelisten eine höhere Antwortbereitschaft besteht 
und damit Ausfälle reduziert werden. Damit reduziert sich der Bruttoaufwand der Erhe-
bung. Wichtiger war jedoch der Umstand, dass die Berufstätigkeit bekannt war und 
dadurch das zeitaufwändige Screening vermieden werden konnte. Entsprechend wurden 
n=500 Panelisten ausgewählt und in die CATI-Stichprobe integriert. Da das infas-Panel auf 
Dual-Frame-Stichprobe basiert und die ADM-Standards eingehalten werden, erfüllt die zu-
gespielte Stichprobe die gleichen Qualitätsanforderungen, die auch an die ursprüngliche 
Stichprobe angelegt wurden. Dadurch konnte sichergestellt werden, dass methodische 
und damit qualitative Beeinträchtigungen mit der Zuspielung der Panlisten ausgeschlossen 
wurden.  

Zudem wurde aufgrund des großen Umfangs des Fragebogens das Feld vorzeitig beendet. 
Es wurden nur n=1.146 Fälle realisiert, was 95,5 Prozent der geplanten Nettofallzahl ent-
spricht. Diese Verringerung hat eine nur kleine Reduzierung der Effektivität der Stichprobe 
zur Folge und konnte vernachlässigt werden. 

Durchführung der Hauptstudie 

Die Feldphase dauert vom 04.03.2024 bis zum 03.05.2024. Es wurden insgesamt n=1.146 
Fälle realisiert. Das Erhebungsinstrument wurde so konzipiert, dass es für beide Erhebun-
gen eingesetzt werden konnte (s. o.). Die durchschnittliche Dauer eines CATI-Interviews 
betrug – trotz Kürzungen – am Ende der Feldphase 21 Minuten. Damit wurde die vorgese-
hene Interviewdauer deutlich überschritten.  

Die telefonische Befragung wurde im infas-eigenen Telefonstudio in Bonn durchgeführt. 
Das Studio verfügt über ein erfahrenes und kontinuierlich qualitätsgesichertes Team an 
Interviewerinnen und Interviewern. Die Durchführung der Befragung schließt eine projekt-
spezifische Schulung des Interviewpersonals mit ein. Dabei wurde auch auf mögliche Ein-
wandbehandlungen eingegangen, da sich dadurch der Rücklauf, insbesondere bei sehr 
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spezifischen Fragestellungen, deutlich erhöhen lässt. Unter Einwandbehandlung werden 
Argumente für das Interviewerpersonal verstanden, die den Gründen für eine Nicht-Teil-
nahme entgegenwirken sollen. Dazu zählen Aussagen wie, „ich bin nicht repräsentativ“ o-
der ähnliche Aussagen. Die Organisation der Felddurchführung umfasste eine gezielte Aus-
wahl des Interviewpersonals, eine effektive Qualitätskontrolle und eine kontinuierliche 
Analyse des Feldverlaufs. 

Schulung des Interviewpersonals 

Im Rahmen der Studie wurde ein erfahrener und intensiv geschulter Stab von Interviewe-
rinnen und Interviewern eingesetzt, der über den gesamten Feldzeitraum verfügbar war. 
Das gesamte Interviewpersonal durchläuft nach der Rekrutierung durch infas eine Grund-
schulung, in der wesentliche Informationen und Standards der Interviewdurchführung ver-
mittelt werden. Zu Beginn der Studie erfolgte zudem eine studienspezifische Schulung im 
Online-Format.  

Die Inhalte der studienspezifischen Schulung betreffen die Zielstellungen der Studie, mög-
liche Einwände gegen die Teilnahme inkl. der Argumente, warum eine Teilnahme wichtig 
ist und eine detaillierte Besprechung des Erhebungsinstruments. Es wurden nur Intervie-
werinnen und Interviewer eingesetzt, die die studienspezifische Schulung durchlaufen ha-
ben. 

Steuerung der Befragungsgruppen 

Zu Beginn der Befragung wurde die Berufstätigkeit über ein einfaches Screening ermittelt, 
nicht berufstätige Personen wurden ausgescreent und nicht befragt. Beide Gruppen – Nut-
zende und Nichtnutzende – wurden mit einem einheitlichen Erhebungsinstrument be-
fragt, wobei die spezifischen Befragungsinhalte über Filterführungen gesteuert wurden.  

 

3.3.3 Datenaufbereitung und Gewichtung 

Nach der Erhebung wurden die Daten einer Prüfung unterzogen und ggf. bereinigt. Da die 
Plausibilitätsprüfungen bereits im CATI-Instrument berücksichtigt wurden, war eine Da-
tenbereinigung nur in Ausnahmen erforderlich.  

Im weiteren Schritt wurden die Gewichtungsfaktoren für die Designrückgewichtung und 
Redressement-Gewichtung ermittelt und auf den Datensatz angewendet.  

Das sogenannte Redressement oder auch Kalibrierung genannt, ist die zweite Form der 
Gewichtung. Durch sie werden die Verteilungen der realisierten Stichprobe an bekannte 
Verteilungen der Grundgesamtheit bei gleichzeitiger Normierung auf die Fallzahl in der 
Stichprobe angepasst. Bei der Kalibrierung werden also valide externe Informationen über 
bekannte Verteilungen in der Grundgesamtheit herangezogen. Die Anpassung der Stich-
probenverteilungen erfolgt dabei über iterative Algorithmen an die Verteilungen in der 
Grundgesamtheit. In der vorliegenden Studie wurde das IPF (iterative proportional fitting 
algorithm) angewendet.  

Die Redressment-Gewichtung erfolgte nach den folgenden Merkmalen: 

• Geschlecht 
• Alter 
• Geschlecht & Alter kombiniert 
• Haushaltsgröße 
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• Höchster allgemeinbildender Schulabschluss 
• Erwerbsstatus 
• Bundesland 
• Gemeindegröße BIK 1-10 

Die Verteilung der Teilnehmenden ist überwiegend gut und weicht nur gering von den 
SOLL-Verteilungen ab. Beim Bildungsabschluss war jedoch eine starke Gewichtung erfor-
derlich. Dieser sogenannte Bildungsbias findet sich mittlerweile in fast allen quantitativen 
Erhebungen. Die Verzerrungen der Stichprobe wurden durch die Gewichtung ausgegli-
chen. Die Effektivität der Gewichte beträgt 39,9 Prozent. Das ist ein normaler Wert und 
kann als befriedigend bis gut bewertet werden. 

Die gewichteten Ergebnisse wurden als SPSS-Datensatz ausgegeben und in Tabellenbän-
den dargelegt. Diese Produkte sind die Grundlage der weiteren Analysen. 

 

3.4 Quantitative Erhebung der Unternehmen 
Die Befragung der Unternehmen erfolgte ebenfalls telefonisch und wurde mit Leitfadenin-
terviews ergänzt (siehe 3.5). Aus methodischen und forschungsökonomischen Gründen 
erfolgt die Befragung nicht repräsentativ, sondern entlang einer Auswahl von Unterneh-
men, die auf der Grundlage von Branchenzugehörigkeit, Mitarbeiterzahl und geografischer 
Lage (RegioStaR2) gebildet wurden. Um genauere Einblicke in Umsetzungsschwierigkeiten 
von Maßnahmen zu erfassen bzw. warum keine Maßnahmen durchgeführt werden, sind 
ergänzende Interview per Leitfaden vorgesehen.  

Die Unternehmensbefragung kann im Rahmen des Projekts nicht repräsentativ erfolgen. 
Zwar besteht mit der Unternehmensdatenbank von infas360 der Zugang zu nahezu allen 
Unternehmen mit Standort in Deutschland, allerdings lässt sich aus forschungsökonomi-
schen Gründen keine Fallzahl an Interviews realisieren, auf deren Grundlage repräsenta-
tive Aussagen möglich sind. Hier zeigen Erfahrungen aus anderen Projekten mit Unterneh-
mensbefragungen, dass zum einen ein sehr hoher Aufwand besteht, um die relevante aus-
sagefähige Person im Unternehmen zu identifizieren und zum anderen, dass die allge-
meine Teilnahmebereitschaft von Unternehmen an Befragungen sehr gering ist. Aus-
schöpfungen von zwei Prozent sind dabei keine Seltenheit. Deshalb erfolgte die Befragung 
auf Grundlage einer Auswahl von Unternehmen mit begrenzter Fallzahl.  

 

3.5 Vertiefung durch Interviews mit Arbeitgebenden 
Da eine standardisierte Befragung wenig narrative Elemente enthält, in denen die Befra-
gungspersonen über Motive, Hintergründe oder konkrete Erfahrungen mit der Umsetzung 
von Maßnahmen berichten können, wurden vertiefende und leitfadengestützte Interviews 
mit den verantwortlichen Personen von insgesamt 13 Institutionen hinsichtlich der fahr-
radfördernden Maßnahmen geführt, wobei fünf Organisationen eine Zertifizierung „Fahr-
radfreundlicher Arbeitgeber“ aufweisen. 

Die gewonnenen Informationen der leitfadenbasierten Interviews werden ergänzend zu 
den Ergebnissen der standardisierten Befragung genutzt, um umfassende Informationen 
über Erfolg und Schwierigkeiten bei der Umsetzung bestimmter Maßnahmen zu erhalten. 
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kann als befriedigend bis gut bewertet werden. 
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Die Befragung der Unternehmen erfolgte ebenfalls telefonisch und wurde mit Leitfadenin-
terviews ergänzt (siehe 3.5). Aus methodischen und forschungsökonomischen Gründen 
erfolgt die Befragung nicht repräsentativ, sondern entlang einer Auswahl von Unterneh-
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Lage (RegioStaR2) gebildet wurden. Um genauere Einblicke in Umsetzungsschwierigkeiten 
von Maßnahmen zu erfassen bzw. warum keine Maßnahmen durchgeführt werden, sind 
ergänzende Interview per Leitfaden vorgesehen.  

Die Unternehmensbefragung kann im Rahmen des Projekts nicht repräsentativ erfolgen. 
Zwar besteht mit der Unternehmensdatenbank von infas360 der Zugang zu nahezu allen 
Unternehmen mit Standort in Deutschland, allerdings lässt sich aus forschungsökonomi-
schen Gründen keine Fallzahl an Interviews realisieren, auf deren Grundlage repräsenta-
tive Aussagen möglich sind. Hier zeigen Erfahrungen aus anderen Projekten mit Unterneh-
mensbefragungen, dass zum einen ein sehr hoher Aufwand besteht, um die relevante aus-
sagefähige Person im Unternehmen zu identifizieren und zum anderen, dass die allge-
meine Teilnahmebereitschaft von Unternehmen an Befragungen sehr gering ist. Aus-
schöpfungen von zwei Prozent sind dabei keine Seltenheit. Deshalb erfolgte die Befragung 
auf Grundlage einer Auswahl von Unternehmen mit begrenzter Fallzahl.  

 

3.5 Vertiefung durch Interviews mit Arbeitgebenden 
Da eine standardisierte Befragung wenig narrative Elemente enthält, in denen die Befra-
gungspersonen über Motive, Hintergründe oder konkrete Erfahrungen mit der Umsetzung 
von Maßnahmen berichten können, wurden vertiefende und leitfadengestützte Interviews 
mit den verantwortlichen Personen von insgesamt 13 Institutionen hinsichtlich der fahr-
radfördernden Maßnahmen geführt, wobei fünf Organisationen eine Zertifizierung „Fahr-
radfreundlicher Arbeitgeber“ aufweisen. 

Die gewonnenen Informationen der leitfadenbasierten Interviews werden ergänzend zu 
den Ergebnissen der standardisierten Befragung genutzt, um umfassende Informationen 
über Erfolg und Schwierigkeiten bei der Umsetzung bestimmter Maßnahmen zu erhalten. 
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Das leitfadengestützte Interview hat den Vorteil einer einheitlichen Struktur von offen for-
mulierten Fragen und der daraus resultierenden Vergleichbarkeit der Ergebnisse mehrerer 
Interviewten. Im Anschluss an die Durchführung der Interviews wurden etwaige Gemein-
samkeiten und Widersprüche in den Aussagen der Interviewten herausgearbeitet.  

Bei der Konzeptionierung des Leitfadens wurde auf den gewonnenen Erkenntnissen aus 
der Literaturanalyse, den Interviews mit Experten und Expertinnen sowie der standardi-
sierten Befragung der Arbeitnehmenden und Arbeitgebenden aufgebaut.  

Es wurden folgende thematische Schwerpunkte gewählt: 

• Erfassung bestehender und geplanter fahrradfördernder Maßnahmen, 
• Motive zur Umsetzung von fahrradfreundlichen Mobilitätsmaßnahmen,  
• Probleme bei der Umsetzung der Maßnahmen sowie  
• die Evaluation der realisierten Maßnahmen. 

Die fünf Organisationen mit der Zertifizierung wurden vertiefend zum Prozess und der 
Evaluation der Fahrradförderung befragt. Die Themenblöcke waren hierbei: 

• Einführung der betrieblichen Fahrradförderung, 
• Maßnahmen zur betrieblichen Fahrradförderung, 
• Wirksamkeitsanalyse der Maßnahmen und 
• Zukünftige Gestaltung der „Betrieblichen Fahrradförderung“ 

Bei der Konzeption des Leitfadens wurde darauf geachtet, die Fragen so einfach wie mög-
lich und so konkret wie nötig zu formulieren. Der Leitfaden richtete sich nach einem trich-
terförmigen Aufbau, sodass die allgemeinen Fragen der jeweiligen Themenschwerpunkte 
zuerst gestellt und im Gesprächsverlauf konkreter wurden. Bei der Konzeption der Fragen 
wurde die Nennung von Beispielen vermieden, um ein entsprechendes Framing zu verhin-
dern. Wertende Begriffe wurden ebenfalls vermieden.  

Bei der Rekrutierung der Teilnehmenden wurden zunächst 17 Institutionen angeschrie-
ben, die in der standardisierten Befragung angaben, sich erneut zu dem Thema äußern zu 
wollen. Nach der Kontaktaufnahme per Mail wurden die Personen auch telefonisch kon-
taktiert. Auf diese Weise wurde ein Interview terminiert und durchgeführt.  

In einem zweiten Schritt wurden weitere Institutionen rekrutiert. Dabei wurde das Netz-
werk der Bietergemeinschaft bemüht. Bei der Kontaktaufnahme wurde darauf geachtet, 
dass das Unternehmen keinen direkten Fahrradbezug hat (z. B. Fahrradhersteller, Bera-
tungsunternehmen mit dem Fokus auf das Fahrrad), um eventuelle Verzerrungen zu min-
dern. Auf diese Weise wurden insgesamt acht Institutionen für die Interviewdurchführung 
gewonnen. 

Parallel dazu wurden zertifizierte Organisationen kontaktiert und zu einem Interview ein-
geladen. Es wurden insgesamt sechs Interviews, darunter zwei mit einem gold-zertifizier-
ten Unternehmen, jeweils eins mit einem silber- und bronze-zertifizierten Unternehmen 
sowie mit einer Institution, die perspektivisch eine Zertifizierung anstrebt. Für einen Ge-
samtüberblick und weitere Hintergrundinformationen wurde ein Interview mit einem Ver-
treter bzw. einer Vertreterin des ADFC geführt. 

Im Zeitraum April bis Juni 2024 wurden die leitfadengestützten Interviews durchgeführt. 
Bei der Gesprächsführung wurde die Leitfadenbürokratie vermieden, indem der Intervie-
wer und Interviewerinnen die Möglichkeit hatten, den Fragebogen nicht nur statisch zu 
bearbeiten, sondern situative Schwerpunkte und Umstrukturierungen vorzunehmen.  
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Zur Auswertung der Interviews wurde ein deduktives Kategoriensystem aus den Ergebnis-
sen der Literaturanalyse, der Experteninterviews sowie den quantitativen Befragungen er-
arbeitet. Die Interviews wurden anschließend anonymisiert in das Kategoriensystem ein-
gearbeitet, wobei parallel die Vollständigkeit und Sinnhaftigkeit der Kategorien geprüft 
und diese, wenn nötig, angepasst bzw. erweitert wurden.  

In qualitativen Forschungsmethoden wie dem Interview liegt der Schwerpunkt darauf, in-
haltliche Daten zu sammeln und zu analysieren und weniger auf der Quantifizierung von 
Aussagen. Um bei den Interviews jedoch Übereinstimmungen zwischen den interviewten 
Personen sowie Einzelmeinungen unterscheiden zu können, wird in der Ergebnisdarstel-
lung zwischen „alle Institutionen“, „einige Institutionen“ und „eine Institution“ differen-
ziert. 
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4 Ergebnisse 

In diesem Kapitel werden die relevanten Ergebnisse der einzelnen Erhebungsmethoden 
dargelegt. Zunächst werden die Erkenntnisse aus den Interviews mit Experten und Exper-
tinnen zusammengefasst. Anschließend werden die Daten aus den quantitativen Erhebun-
gen vorgestellt und um qualitative Aussagen von Arbeitgebenden ergänzt. Abschließend 
werden Einblicke in die Evaluation von radfördernden Maßnahmen bei Arbeitgebenden 
dargelegt. Die Gliederung der folgenden Unterkapitel lehnt sich an die Darstellung des 
Forschungsstands an. 

 

4.1 Perspektivvielfalt durch Experteninterviews 
Im Folgenden werden die wesentlichen Erkenntnisse der leitfadengestützten Interviews 
mit Experten und Expertinnen zusammengefasst. Hierbei werden die Ergebnisse anhand 
der erstellten Struktur von Segmenten und Einflussfaktoren aus dem Stand der Forschung 
eingeordnet. Da der Leitfaden nicht nach dieser Struktur erstellt wurde, findet sich nicht 
zu jedem Einflussfaktor ein Ergebnis.  

 

4.1.1 Persönliche Faktoren 

Berufsstand 

Laut einigen Fachleuten kann die Arbeitsform der Arbeitnehmenden einen Einfluss auf die 
Nutzung des Fahrrads auf Arbeitswegen haben. So kann eine körperliche intensive Arbeit 
oder aber Schichtarbeit hemmend wirken. 

Mobilitätssozialisation 

Aus Sicht einiger Experten und Expertinnen wird das Mobilitätsverhalten von der Mobili-
tätssozialisierung beeinflusst. Die Mobilitätssozialisation kann, so die Annahme, durch ver-
schiedene Akteure beeinflusst werden. So habe das soziale Umfeld einen Einfluss auf die 
Wahl der individuellen Mobilität. Sei das Auto ein anerkanntes Statussymbol innerhalb ei-
ner Personengruppe, so werden die Gruppenmitglieder eher ein Auto besitzen oder nut-
zen wollen. Gleiches gilt auch für andere Verkehrsmittel. Dies gelte es zu berücksichtigen, 
sollten Veränderungen im Verkehrsmittelwahlverhalten adressiert werden. Auch im beruf-
lichen Umfeld besteht nach der Meinung einiger Fachleute eine Beeinflussung. Insbeson-
dere sei die Rolle der Führungsebene in Unternehmen zu beachten. Der bzw. die Vorge-
setzte hat eine Vorbildfunktion, auch hinsichtlich der Mobilität.  

Mitunter können laut Experten und Expertinnen auch Kleinigkeiten eine Verhaltensände-
rung anstoßen. Als Beispiele werden positive Erfahrungen mit dem Fahrrad, die Sichtbar-
keit des Fahrrads im öffentlichen Raum, „coole Fahrräder“ und ein geschützter Übungs-
raum, um das Fahrradfahren zu erlernen, genannt. Diese Verhaltensänderungen könnten 
auch systematisch angestoßen werden. 
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Dem sozialen und beruflichen Umfeld übergeordnet stehe der gesellschaftliche Diskurs 
über Nachhaltigkeit und aktive Mobilität und ist aus Sicht einiger Fachleute wichtig, um 
die Mobilitätssozialisation zu gestalten. Beispielhaft nennen einige Experten und Expertin-
nen hier verschiedene Stakeholder wie Krankenkassen oder Kommunen, die das Bewusst-
sein haben, selbst einen Beitrag leisten zu können und wollen. Einige Fachleute geben zu 
bedenken, dass ein Kulturwandel auf gesellschaftlicher, unternehmerischer oder individu-
eller Ebene viel Zeit benötigt und nicht von außen verordnet werden kann. Geeignete Rah-
menbedingungen können diesen Wandel jedoch unterstützen. 

Einstellung und Gewohnheiten 

Das Pendeln ist laut der wissenschaftlichen Experten und Expertinnen stark von der per-
sönlichen Routine geprägt. Diese sei stark in den Alltag integriert, wodurch eine Änderung 
von Routinen oft schwierig und mit Aufwand verbunden ist. Es werde der Status Quo be-
vorzugt. Weiterhin wird angemerkt, dass das Pendeln zwischen Wohn- und Arbeitsort teil-
weise in andere Alltagswege eingebunden sei. Es würden verschiedene Wegezwecke mit-
einander kombiniert.  

Einige Fachleute der Wissenschaft sind der Meinung, dass Maßnahmenbündel oft zu tech-
nisch gedacht und zu selten als soziale Aushandlungsprozesse verstanden werden. So 
müssen laut einem Experten neben der Entwicklung von Maßnahmen zur Verlagerung 
vom MIV auf das Fahrrad oder Pedelec in Kombination mit dem ÖPNV zusätzlich Maßnah-
men zur Mobilitätsvermeidung erfolgen. Dadurch könnten bestimmte Situationen, in de-
nen der Pkw als einzige Mobilitätslösung erscheint, überwunden werden. Dies betreffe 
beispielsweise Situationen, in denen Homeoffice zur Mobilitätsvermeidung und Verringe-
rung der Wegeketten führe, wodurch die Kinderbetreuung nicht mehr in Kombination mit 
dem Arbeitsweg durchgeführt werden müsse.  

Komfort und körperliches Empfinden 

Einige Experten geben an, dass das verschwitze Ankommen bei der Arbeit aufgrund der 
körperlichen Betätigung beim Fahrradfahren hemmend bezüglich der Nutzung sein kann. 

 

4.1.2 Rahmenbedingungen 

Radverkehrsinfrastruktur 

Alle Experten und Expertinnen nennen als Grundvoraussetzung zur Verlagerung vom mo-
torisierten Individualverkehr auf das Fahrrad bzw. Pedelec eine sichere und komfortable 
Infrastruktur. Dies gelte sowohl im Allgemeinen als auch für Pendelwege im Besonderen. 
Der Komfort zeigt sich laut einem kommunalen Experten durch breite und kreuzungsarme 
Radwege sowie in der Qualität des Belages und der Beleuchtung. Gerade abseits von 
Großstädten ist laut kommunalen Experten ein kommunenübergreifendes Fahrradnetz 
wichtig, welches relevante Lücken durch Bedarfs- und Quell-Ziel-Analysen identifiziert und 
nachfolgend schließt. Alle Experten und Expertinnen sind sich einig, dass niveaufreie Rad-
schnellwege auf relevanten Achsen wichtig sind, um die Fahrradnutzung zu stärken. Die 
Erschließung- und Verbindungsqualität von Wohn- und Arbeitsort gehören aus Sicht der 
Fachleute zu einer guten Infrastruktur dazu. Dies gelte insbesondere bei Unternehmens-
standorten in Randbezirken oder Gewerbebieten.  
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Insbesondere im ländlichen Raum seien Radwege parallel zu Landstraßen zu bauen. Die 
wissenschaftlichen Experten bzw. Expertinnen sehen ein „Henne-Ei-Problem“ beim Bau 
neuer Infrastruktur. Im ländlichen Raum gäbe es teilweise kaum Radwege und kaum Rad-
fahrende. Wird zunächst die Radinfrastruktur gebaut, fehlt die Rechtfertigung dafür, da 
kaum Radfahrende da sind, so die Anmerkung. Die wiederum fahren nicht, weil es an ei-
ner passenden Infrastruktur fehlt. Ein kommunaler Experte gibt hier an, dass durch das 
Schaffen von Angeboten die Nachfrage und Nutzung klar steige. 

Mobilitätsmanagement im Quartier  

Da der Wohnort als Startpunkt des Arbeitsweges relevant ist, sollte auch die Entwicklung 
von Quartieren mitbedacht werden, um die Verlagerung vom MIV auf das Fahrrad oder 
Pedelec zu fördern. Ein interviewter Experte berichtet von einem konkreten, bereits 
durchgeführten, Fall der Quartiersentwicklung. Die Stadt gab hier für die Entwicklung ei-
nes Areals einen sehr geringen Modal-Split-Anteil für den motorisierten Individualverkehr 
vor. Infolgedessen wurden Mobilitätskonzepte erstellt, die den motorisierten Individual-
verkehr unattraktiver machten, mehr Carsharing-Stellplätze, mehr Radwege und -abstell-
anlagen sowie mehr Grünflächen und Gehwege beinhalteten. Der ÖPNV wurde ebenfalls 
mit in der Planung berücksichtigt. Die Stadt vereinbarte ein entsprechendes Monitoring 
für den Modal-Split des Quartiers.  

Der Fachexperte aus der Wohnungswirtschaft unterscheidet stark zwischen Neubaupro-
jekten und Wohnungseinheiten, die sich im Bestand befinden. Beim Neubau könne die 
Mobilität und der gewünschte Modal-Split mitgedacht und geplant werden.  

Wird ein Quartier geplant, welches einen geringen Anteil an motorisierten Individualver-
kehr aufweisen soll, so gibt es laut dem Experten teilweise in der Bevölkerung und in der 
Politik Befürchtungen, dass dieser Verkehr in Nachbarquartiere verlagert wird und dort ein 
höherer Parksuchverkehr und ein höherer Parkdruck entsteht. Mit diesen Befürchtungen 
müsse sich der Quartiersentwickelnde ebenfalls im Vorfeld auseinandersetzen. 

Gerade die im Bestand existierenden Wohneinheiten seien jedoch schwierig zu verändern. 
Es gäbe häufig nur sehr wenig Platz. Die Parkraumbewirtschaftung könne ein geeignetes 
Werkzeug sein, jedoch ist hierfür die Kommune zuständig. Abstellmöglichkeiten für Fahr-
räder sind laut dem Experten nur begrenzt im Innenhof oder Keller möglich, im öffentli-
chen Raum ist wiederum die Kommune zuständig. Die Wohnungswirtschaft kann die Kom-
mune darüber informieren, wo ihrerseits ein erhöhter Abstellbedarf an Fahrrädern vor-
handen sei. Hierbei könne die Anpassung der Stellplatzverordnung sowie des Stellplatz-
schlüssels bei Bestand- sowie Neubauten zugunsten von Radabstellanlagen für eine At-
traktivitätssteigerung der Fahrradnutzung auf Arbeitswegen am Wohnort sorgen.  

Quartiersentwickler bzw. Quartiersentwicklerinnen sowie die Wohnungswirtschaft kön-
nen, so der Experte, nicht alles allein leisten, sondern es bedarf eines guten Zusammen-
spiels mit der Kommune.  

Länge des Arbeitsweges 

Von einigen Experten wird die zeitliche und räumliche Länge des Arbeitsweges als Hemm-
nis für Arbeitnehmende beschrieben. Ein hoher Zeitfaktor auf Pendelstrecken mit dem 
Fahrrad wirke für einige potenzielle Nutzende abschreckend. Möglicherweise könne diese 
Wahrnehmung durch kommunikative Maßnahmen anders bspw. als sportliche Aktivität 
dargestellt werden und somit der hohe Zeitfaktor anders bewertet werden. 
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Intermodalität 

In Zukunft kann laut einigen Experten und Expertinnen die Intermodalität an Relevanz ge-
winnen und auch Konzepte wie Bike-Sharing oder Klappräder wichtiger werden.  

Witterungsverhältnisse 

Ein wichtiges Hemmnis ist laut Experten und Expertinnen schlechtes Wetter. 

Fahrzeugtyp 

In den Interviews mit Experten und Expertinnen werden auch Trends der Fahrradbranche 
erfasst. Das Lastenrad als Teil der Verkehrswende wird hier genannt. Durch die größere 
Lade- bzw. Mitnahmefläche könnten unterschiedliche Wegezwecke realisiert werden. Der 
elektrische Antrieb erhöhe dabei den Komfort und die Leichtigkeit des Fahrens.  

Kommunales Mobilitätsmanagement 

Kommunale Akteure können laut den Experten und Expertinnen durch Planung und Mobi-
litätsmanagement einen signifikanten Einfluss auf die Nutzung des Fahrrads und Pedelecs 
auf Arbeitswegen haben. Die kommunale Politik habe Einfluss auf einen möglichen Para-
digmenwechsel in der Verkehrsmittelwahl. Regionale Mobilitätskonzepte zeigen Möglich-
keiten auf, die Verkehrswende voranzubringen, so die Aussage.  

Einige Experten bzw. Expertinnen nennen als treibende Faktoren für die Kommunen die 
angestrebten Klimaschutzziele und die Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs 
aufgrund eines überlasteten Verkehrsnetzes sowie eines begrenzten Parkraums. 

Aus rechtlicher Perspektive sehen einige Experten und Expertinnen hierbei den Einfluss 
auf Bebauungspläne und bei Neubauprojekten, wodurch entsprechende Vorgaben zu mo-
bilitätsbezogenen Kennzahlen gemacht werden können. Ein mutiges Vorangehen wird sei-
tens einiger Experten und Expertinnen gewünscht. Sofern kommunale Wohnungsgenos-
senschaften existieren, sollten entsprechende Abstellanlagen für Fahrräder an den Wohn-
standorten seitens der Kommune gebaut werden. Hierbei sei auf ein sicheres Abstellen 
von Fahrrädern, Pedelecs und Lastenrädern zu achten. Die Kommune ist gleichzeitig auch 
Arbeitgeber und kann daher laut den Fachleuten für die eigenen Mitarbeitenden ebenfalls 
wirksam werden. Unterstützend für die Kommune könne auch ein verändertes Straßenge-
setz sein, welches Kommunen mehr Gestaltungsmöglichkeiten ermöglicht (z. B. Tempo 30 
als Regelgeschwindigkeit). 

Die Öffentlichkeitsarbeit kommunaler Akteure ist für einige Experten bzw. Expertinnen 
wichtig. Es wird argumentiert, dass die Kommunikation auch über Aktionen (z. B. Wettbe-
werb „Stadtradeln“) erfolgen und erfolgreich wirken kann. Weiterhin könne die gesell-
schaftliche Stimmung durch solche Aktionen beeinflusst werden, was wiederum auf eine 
positive Mobilitätskultur hinsichtlich des Radfahrens wirke. Ein Experte äußert, dass der 
Inhalt der Kommunikation stärker auf Verkehrssicherheit und weniger auf die Pkw-Weg-
nahme fokussiert werden sollte. Zusätzlich könne das Einbinden politscher Akteure bei der 
Öffentlichkeitsarbeit die Wertschätzung für das Fahrrad im öffentlichen Diskurs stärken. 
Neben der Öffentlichkeitsarbeit können laut Experten und Expertinnen auch konkrete In-
formationsveranstaltungen seitens der Kommune einen Betrag liefern, welche Unwissen-
heit beseitigen und den Wissensaustausch zwischen Akteuren fördert. 

Darüber hinaus könnten laut einigen Experten und Expertinnen Kommunen mit den ansäs-
sigen Unternehmen sprechen, um die Pendelverkehre zu wichtigen Standorten noch 
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besser verstehen zu können und entsprechende Planungen anzugehen. Außerdem sollten 
Kommunen, so die Aussage, Gewerbestandorte und deren Erreichbarkeit mit dem ÖPNV 
oder Fahrrad (im Vorfeld des Baus) überprüfen. Insbesondere vor dem Hintergrund, aber 
auch im Allgemeinen, sei eine gute Zusammenarbeit zwischen Kommunen wichtig, da Ver-
kehre über kommunale Grenzen hinweg erfolgen. Aus Sicht der kommunalen Experten 
und Expertinnen können auch gemeinsam die Kosten für Planung und Umsetzung getra-
gen werden.  

Laut Experten und Expertinnen bestehen für die Kommunen jedoch oft auch Herausforde-
rungen. Die Rahmenbedingungen der Kommune seien nicht immer passend, um das Fahr-
radfahren zu fördern. Die Fachleute nennen zunächst die geringen verfügbaren finanziel-
len Mittel und den Personalmangel. Teilweise werde die Realisierung bestimmter Maß-
nahmen gefördert, aber nicht die Planung an sich. So scheitern unter Umständen gute 
Ideen daran, dass nur geringe finanzielle Mittel für die Planung vorhanden sind, so das Ar-
gument. Auch gäbe es wenig Mobilitätsplaner und Mobilitätsplanerinnen in den Kommu-
nen. Der Personalmangel beeinträchtige auch die Kommunikation und die Öffentlichkeits-
arbeit der Kommunen hinsichtlich einer nachhaltigen Mobilität. Hinzu komme, dass das 
Fahrradfahren volkswirtschaftlich gesehen gut ist, jedoch die Individuen diesen Vorteil 
nicht direkt spüren. So gäbe es andere Motivatoren bei den einzelnen Bürgern und Bürge-
rinnen. Kommunen wissen häufig nicht, warum Nichtradfahrende nicht auf das Fahrrad 
umsteigen, so das Argument. Entsprechende Befragungen könnten jedoch aufgrund der 
personellen Situation nicht durchgeführt werden. 

Weiterhin könnten politische Mehrheiten innerhalb der Kommune andere Prioritäten set-
zen. Teilweise fehlt es laut Expertinnen und Experten der kommunalen Politik und der Ver-
waltung an Mut, bestimmte Maßnahmen zu realisieren. Dies gelte insbesondere dann, 
wenn der Eindruck entstehen könne, dass dem Autofahrenden etwas weggenommen 
wird. 

Infrastrukturprojekte sind mit langen und komplexen Genehmigungsverfahren verbunden. 
ÖPNV-Erweiterungen können nicht von heute auf morgen umgesetzt werden. Die Planun-
gen und Realisierungen laufen daher laut Expertinnen und Experten den aktuellen Bedürf-
nissen häufig hinterher. 

 

4.1.3 Betriebliche Fahrradförderung 

Aktivierung von Unternehmen für ein betriebliches Mobilitätsmanagement 

Grundsätzlich berichten einige Fachleute, dass Unternehmen sich mit der betrieblichen 
Mobilität meist beschäftigen, da sie ein konkretes Problem haben (z. B. zu wenig Park-
raum, Nachhaltigkeitsnachweis benötigt, CO2-Emissionen senken) und nicht, weil sie 
neues Wissen über Nachhaltigkeit erhalten haben. Ein Experte bzw. eine Expertin gibt an, 
dass Vorteile für Unternehmen geschaffen werden sollten, welche ihre Mitarbeitenden 
dabei unterstützen, nachhaltige Mobilitätsangebote zu nutzen. Konkrete Vorteile werden 
nicht genannt. Dies könne einen Anreiz darstellen, sich mit der Mobilität der Mitarbeiten-
den auf Pendelwegen auseinander zu setzen. Auch der Multiplikatoreneffekt kann zwi-
schen Unternehmen wirken, so das Argument. Der Wissensaustausch und die Kenntnis 
über best practice Maßnahmen könne andere Unternehmen motivieren, sich mit dem 
Thema des Mobilitätsmanagements zu beschäftigen. Zusätzlich kann das Zusammenschlie-
ßen kleinerer Unternehmen am gleichen Standort laut einem Experten treibend wirken. 
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Zuletzt äußern einige Fachleute die Idee, dass wie auch in anderen europäischen Ländern 
(z. B. Niederlande, Italien), die Politik dafür sorgen könnte, dass Unternehmen ab einer be-
stimmten Größe dazu verpflichtet werden könnten, Mobilitätskonzepte vorzulegen oder 
eine Person für das betriebliche Mobilitätsmanagement zu beschäftigen.  

Gestaltungsfaktoren/-elemente der betrieblichen Fahrradförderung 

Betriebliche Infrastruktur 

Der Arbeitgeber kann laut einigen Experten und Expertinnen in Form von infrastrukturel-
len Angeboten die Fahrradnutzung unterstützen. Hierzu zählen, laut Aussage, u. a. die Be-
reitstellung von sicheren Abstellanlagen, Lademöglichkeiten für Pedelecs, Duschen, 
Spinde, eine Umkleidemöglichkeit. Ein Fehlen dieser Infrastruktur kann laut den Fachleu-
ten als Hemmnis wahrgenommen werden. 

Finanzielle Unterstützung 

Finanzielle Förderungen oder die Incentivierungen der Radnutzung (bspw. Dienstfahrrad, 
Mobilitätsbudget, plattformgestützte Incentivierung, Fahrradchecks) können laut Experten 
und Expertinnen hilfreich sein. Ein Experte merkt an, dass das Fahrrad, welches über das 
Dienstradleasing beschafft wurde, ggf. überwiegend privat genutzt wird. Sollten Arbeitge-
bende dies feststellen, könnten Anreize geschaffen werden, das Fahrrad auch auf Arbeits-
wegen zu nutzen.  

Service 

Die Fachleute beschreiben auch eine Weiterentwicklung bei Fahrradtaschen, Fahrrad-
schlössern und Helmen, die teilweise durch den Arbeitgeber zur Verfügung gestellt wer-
den. Als Anreiz für die Routineunterbrechung hinsichtlich des Mobilitätsverhaltens können 
beispielsweise auch Testwochen ins Leben gerufen werden. Hierbei würden Fahrräder und 
Pedelecs temporär den Mitarbeitenden zur Verfügung gestellt. Ein Experte äußert, dass 
Gamification-Ansätze mit Anreizen und Belohnungen eingesetzt werden können, um die 
Verhaltensveränderung zu unterstützen.  

Information und Kommunikation 

Grundsätzlich ist laut Experten und Expertinnen ein unterstützender Faktor eine positive 
Mobilitätskultur im Unternehmen. Während einige Unternehmen den Arbeitsweg als pri-
vate Angelegenheit betrachten würden, lägen andere Unternehmen viel Wert auf die Ver-
kehrsmittelwahl beim Arbeitsweg. Es zeigt sich laut einigen Fachleuten mittlerweile aber 
eine größere Breite an Unternehmen, welche sich für die Förderung des Radfahrens im 
Unternehmen einsetzen, während früher eher intrinsisch motivierte „First-Mover“ dafür 
verantwortlich waren. Die Mobilitätskultur kann, so die Aussage, als Teil der Unterneh-
menskultur einen Einfluss auf andere Unternehmensprozesse haben. Neben der allgemei-
nen Kultur könnten hier auch die firmeneigenen Regeln fördernd für die Nutzung des 
Fahrrads wirken. Als Beispiel nennt hier ein Experte, dass das Duschen als Teil der Arbeits-
zeit angerechnet werden kann. Darüber hinaus zähle auch eine gute und verständliche 
Kommunikation aller Angebote (z. B. Dienstradleasing, Testangebote für Fahrräder und 
Pedelecs), die der Arbeitgeber bereitstellt, zu diesen Faktoren.  

Laut einiger Experten und Expertinnen könnten Unternehmen ihren Mitarbeitenden auch 
aufzeigen, wie viel Tonnen CO2 sie auf ihrem Arbeitsweg jährlich emittieren und darüber 
das ökologische Bewusstsein adressieren. Wichtig sei die Nutzung des Spill-over-Effekts, 
also einen Effekt der Übertragung positiver Beispiele von einem Unternehmen auf andere. 
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Gute Beispiele sollten in der Kommunikation hervorgehoben werden. Gleichzeitig sei es 
wichtig, dass das Fahrrad innerhalb der Kommunikation als vollwertiges Verkehrsmittel 
dargestellt und die Multimodalität ebenfalls mit aufgezeigt werde.  

Je nach Unternehmenskultur könnten, nach Aussage einiger Expertinnen und Experten, 
unterschiedliche Formate zur fahrradfreundlichen Kommunikation genutzt werden. Der 
Wettbewerb „Mit dem Rad zur Arbeit“ könne die Aufmerksamkeit in Richtung Fahrrad und 
Fahrradnutzung lenken. Auch über peer-2-peer-Ansätze oder Teamevents (z. B. Stadtra-
deln) könne die Nutzung gefördert werden. Eine weitere Möglichkeit innerhalb des Unter-
nehmens, so die Aussage, sind Buddy-Programme, bei denen bereits aktive Fahrradfah-
rende Personen, die noch nicht Fahrrad fahren, beraten und unterstützen. Beispielsweise 
zeigen die aktiven Radfahrenden schöne und sichere Routen oder auch abhängig von der 
Saison unterschiedliche Routen auf. Es gibt auch Unternehmen, die Formate wie Bilder-
ausstellungen oder Theaterstücke nutzen, so ein Experte.  

Da Arbeitnehmende unterschiedliche Mobilitätsbedürfnisse hätten, seien Befragungen 
von oder Gespräche mit Arbeitnehmenden wichtig, um ebendiese Bedürfnisse zu erfassen 
und individuelle Anreize zu ermöglichen. Konkrete interne Wegeanalysen der Mitarbeiten-
den könnten den Bedarf der Mitarbeitenden prüfen, um passende Angebote machen zu 
können. Zu berücksichtigen sei, dass Arbeitgebende ihren Mitarbeitern nicht das Gefühl 
geben, dass sie zum Radfahren gezwungen werden. 

Koordination und Organisation 

Es gibt, so einige Experten und Expertinnen auch Unternehmen, die Personen identifizie-
ren, die nachhaltig mobil sind und diese als Multiplikator im Unternehmen nutzen. Moti-
vierte und engagierte Personen seien für das Voranbringen des betrieblichen Mobilitäts-
managements enorm wichtig. Ein langfristiger Plan unterstütze die Unternehmen dabei, 
strukturiert voranzugehen und langanhaltend an einer nachhaltigen Mobilität zu arbeiten.  

Motivatoren und Vorteile für Arbeitgebende 

Zunächst nennen die Experten und Expertinnen die betriebliche Gesundheitsförderung als 
treibendes Argument für das Unternehmen. So erhoffen sich die Unternehmen weniger 
Krankheitstage bei ihren Mitarbeitenden. 

Außerdem benennen einige Fachleute einen Vorteil der nachhaltig agierenden Unterneh-
men im sogenannten „war of talent“. Unternehmen schaffen Benefits für Mitarbeitende, 
die nachhaltig mobil sind. Insbesondere bei denjenigen potenziellen Mitarbeitenden, de-
nen eine Mobilitätsvielfalt oder eine besonders nachhaltige Mobilitätskultur wichtig sind, 
können sich Unternehmen so einen Vorteil gegenüber anderen Arbeitgebern verschaffen, 
so das Argument. Dies wird von den entsprechenden Interviewten gerade vor dem Hinter-
grund des Fachkräftemangels positiv bewertet. Ein gutes, nachhaltiges Mobilitätsmanage-
ment könne das Image des Unternehmens verbessern. 

Ein Experte gibt auch den Hinweis, dass je nach Unternehmensgröße unterschiedliche Vor-
teile genutzt werden können. In kleineren Unternehmen sei die einfache, direkte Kommu-
nikation zwischen der Führungskraft und den Mitarbeitenden zur Thematik der betriebli-
chen Mobilitätsförderung ein Vorteil, während größere Unternehmen den Vorteil hätten, 
das Thema Mobilität einfacher in die Gesamtstruktur zu integrieren und finanzielle Mittel 
zu Verfügung zu stellen. 
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Hemmnisse und Herausforderungen 

Für die betriebliche Fahrradförderungen bestehen laut den Experten und Expertinnen ver-
schiedene Hemmnisse und Herausforderungen sowohl von externer als auch interner 
Seite. 

So könne die Lage des Unternehmens und damit verbunden die Infrastruktur hemmend 
für die Fahrradnutzung auf Pendelwegen sein. Es kann auch einen erheblichen Einfluss auf 
die Gestaltung der Infrastruktur des ruhenden Verkehrs haben, ob das Gebäude und die 
entsprechende umliegende Fläche dem Unternehmen gehört oder diese Flächen angemie-
tet werden, so die Aussage. Auch könne die Unternehmensbranche einen Einfluss auf die 
Fahrradnutzung auf Arbeitswegen haben. Einige interviewte Experten und Expertinnen se-
hen ein hohes Umsteigepotenzial bei Bürojobs. Das Fahrradfahren kann hier ein Bewe-
gungsausgleich für die vielen sitzenden Tätigkeiten darstellen. Bei Schichtarbeitern und -
arbeiterinnen hingegen sei eine größere Hemmschwelle zu verzeichnen. Viel entscheiden-
der als die Branche ist laut einiger Experten und Expertinnen die Mobilitätskultur und Vor-
bildfunktion der Geschäftsführung innerhalb des Unternehmens.  

Die Kosten sind, laut Expertinnen und Experten, ein wesentliches Hemmnis für Unterneh-
men. Mitunter seien entsprechende Dienstleister oder günstige, einfache Angebote den 
Arbeitgebenden nicht bekannt. Es fallen unter Umständen Kosten für Beratung und Ana-
lyse der aktuellen Mobilität an, die Planung und Realisierung von Maßnahmen und mög-
licherweise für finanzielle Anreize für die Mitarbeitenden. Die Kosten könnten einen ab-
schreckenden Einfluss auf den Prozess haben. Teilweise sei auch die Amortisation der In-
vestitionen unklar. Langfristig sollten die Investitionskosten sich rechnen, wobei der Nut-
zen schwer abzuschätzen bzw. zu beziffern ist. Sofern keine Person im Unternehmen mit 
dem Mobilitätsmanagement beauftragt ist, existiere häufig auch Unwissenheit. Dies gelte 
insbesondere für rechtliche Rahmenbedingungen und auch die Maßnahmenvielfalt, die 
schwierig zu überblicken seien. Häufig ist in kleineren Unternehmen das Mobilitätsma-
nagement eine zusätzliche Aufgabe, die hinsichtlich Zeit und anderer Ressourcen in Kon-
kurrenz zu den Kerntätigkeiten steht, so die Aussage. Demgegenüber geben einige Fach-
leute zu bedenken, dass häufig aber keine Wissenslücke, sondern eine Handlungslücke 
existiert. Das Wissen über Nachhaltigkeit und Mobilität sei größtenteils vorhanden, jedoch 
verändere dies das Verhalten nicht immer. Grundsätzlich könne auch die Mobilitätskultur 
der Mitarbeitenden für Unternehmen hemmend sein. Es bedarf eines erhöhten Aufwan-
des die Mitarbeitenden zu informieren und ggf. auch zu überzeugen, geben einige Fach-
leute an. Schlussendlich gibt ein Experte konkret das Empfinden eines hohen Aufwandes 
für Unternehmen an. Dieser sei oft zu Beginn vorhanden, lasse sich aber durch gute Kom-
munikation und Information aus dem Weg räumen. 

Die interviewten Experten und Expertinnen geben zu bedenken, dass der Einflussbereich 
von Unternehmen auf ihre Mitarbeitenden begrenzt ist. Sie könnten Angebote schaffen 
und die Rahmenbedingungen förderlich gestalten. Die Entscheidung über die persönliche 
Mobilität liege jedoch beim Individuum. Der Einflussbereich auf die Infrastruktur im öf-
fentlichen Raum ist seitens der Unternehmen ebenfalls eingeschränkt, so das Argument. 
Dies betreffe sowohl die Planung und Realisierung von Radwegen als auch das ÖPNV-Netz.  

 

4.1.4 Zusammenfassung 

Im Folgenden wird, ausdifferenziert nach den drei inhaltlichen Segmenten (persönliche 
Faktoren, Rahmenbedingungen, betriebliche Fahrradförderung) eine Auflistung der 
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Schlüsselerkenntnisse der Einflussfaktoren durchgeführt, um einen Überblick über die re-
levanten Erkenntnisse aus den Interviews mit Experten und Expertinnen zu erhalten. Es 
werden nur Einflussfaktoren dargestellt, welche im Rahmen der Interviews genannt wur-
den. 

 

Persönliche Faktoren 

Einflussfaktor Schlüsselerkenntnis 

Berufstand - Körperliche Arbeit und Schichtarbeit hemmen die 
Fahrradnutzung auf Pendelwegen 

Mobilitätssozialisa-
tion 

- Einfluss auf Fahrradnutzung durch soziales Umfeld 

- berufliche Mobilitätsroutinen werden durch berufli-
ches Umfeld und insbesondere durch Vorgesetzte be-
einflusst 

- Änderung des Verhaltens kann angestoßen werden 

- Gesellschaftlicher Diskurs gestaltet Mobilitätssozialisa-
tion; Kulturwandel benötigt viel Zeit 

Einstellung und Ge-
wohnheit 

- Pendeln stark von persönlichen Routinen abhängig 
und nur schwer zu ändern 

- Wegeketten beeinflussen Routine und Verkehrsmittel-
wahl 

- Mobilitätsvermeidung als Baustein, um Pkw als einzige 
Mobilitätslösung zu überwinden 

Komfort und körper-
liches Empfinden 

- Verschwitztes Ankommen bei Arbeit kann hemmend 
wirken 

Tabelle 4: Perspektivvielfalt: Persönliche Faktoren 

Rahmenbedingungen 

Einflussfaktor Schlüsselerkenntnis 

Infrastruktur - Sichere und komfortable Infrastruktur als Grundvo-
raussetzung 

- Komfort durch breite und kreuzungsarme Radwege, 
qualitativ hochwertige Beläge und Beleuchtung 

- Kommunenübergreifendes Fahrradnetz  

- Erschließungsqualität von Randbezirken und Ge-
werbegebieten 

- Schaffen von Angeboten steigert die Nachfrage und 
Nutzung 

Mobilitätsmanage-
ment im Quartier 

- Kommunale Vorgabe kann Mobilitätsmanagement 
im Quartier gestalten z. B. durch Modal-Split Vorga-
ben 
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- Änderungen hin zu einer fahrradfreundlichen Infra-
struktur sind im Bestand bestehender Wohnungen 
schwierig  

Länge des Arbeits-
weges 

- Hoher Zeitfaktor kann abschreckend für potenzielle 
Nutzende wirken 

Intermodalität - Konzepte wie Bike-Sharing und Klappräder werden 
zukünftig an Bedeutung gewinnen 

Fahrzeugtyp - Lastenrad durch Lade- und Mitnahmefläche kann 
verschiedene Wegezwecke realisieren 

- Elektrischer Antrieb erhöht Komfort 

Kommunales Mobili-
tätsmanagement 

- Klimaschutzziele als Motivator 

- Rechtliche Vorgaben als Möglichkeit zur fahrrad-
freundlichen Umgestaltung 

- Öffentlichkeitsarbeit bestimmt Mobilitätskultur 

- Wissensaustausch zwischen Akteuren bzgl. Radfah-
ren auf Arbeitswegen kann fördernd wirken 

- Zusammenarbeit mit Unternehmen und Anrainer-
kommunen wichtig 

- Herausforderungen wie finanzielle und personelle 
Ressourcen existieren 

Tabelle 5: Perspektivvielfalt: Rahmenbedingungen 

Betriebliche Fahrradförderung 

Aktivierung von Un-
ternehmen 

- Beschäftigung mit Thema aufgrund konkreter Prob-
leme (z. B. Parkraum, Nachhaltigkeitsnachweis) 

- Multiplikatoreneffekt durch Austausch mit anderen 
Unternehmen möglich 

- Politische Vorgaben als Verpflichtung 

Gestaltungsele-
mente/-faktoren 

- Betriebliche Infrastruktur 

o Abstellanlagen, Lademöglichkeiten, Duschen, 
Umkleiden können fördern 

- Finanzielle Förderung 

o Dienstrad, Mobilitätsbudget, Incentivierung 
kann hilfreich sein 

- Service 

o Testwochen können Routineunterbrechung 
für Mobilitätsverhalten sein 

- Information und Kommunikation 
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o Mobilitätskultur im Unternehmen hat Ein-
fluss auf Mitarbeitende und auf Vorgesetzte 

o Kommunikation von Angeboten und Aktio-
nen fördern die Nutzung und Kultur 

o Informationen zur Nachhaltigkeit sowie gute 
Beispiele kommunizieren und dadurch Fahr-
radnutzung fördern 

o Befragungen und Gespräche erfassen Bedürf-
nisse und individuelle Anreize der Mitarbei-
tenden 

- Koordination und Organisation 

o Motivierte und engagiere Multiplikatoren 
sind wichtig 

Motivation und Vor-
teile  

- Gesundheitsförderung kann für das Unternehmen mo-
tivierend wirken 

- Kampf um Mitarbeitende („war of talent“) kann Ein-
fluss haben 

- Image des Unternehmens 

- Unternehmensgröße bestimmt vorteilhafte Ansätze  

Hemmnisse und Her-
ausforderungen 

- Lage und infrastrukturelle Umgebung kann hemmen 

- Unternehmensbranche kann Nutzung bestimmten 
(z. B. Bürojobs, Schichtarbeit) 

- Kosten können hemmend wirken, insbesondere bei 
Unwissenheit über Angebote 

- Unklare Amortisierung aufgrund fehlender Evaluatio-
nen 

- Unwissenheit über Maßnahmenvielfalt und rechtliche 
Bedingungen 

- Begrenzter Einfluss auf Mitarbeitende sowie umlie-
gende Infrastruktur 

Tabelle 6: Perspektivvielfalt: Betriebliche Fahrradförderung 

 

4.2 Quantitative Erhebung – Ergebnisse von (Nicht-)Nutzen-
den von Fahrrädern auf Arbeitswegen 

Der Fokus der Auswertung ist auf einen Vergleich zwischen Fahrradpendelnden und Nicht-
Fahrradpendelnden gerichtet. Im Projektverständnis sind Radnutzende auf Arbeitswegen 
Personen, die ein Fahrrad, ein Elektrofahrrad, ein Pedelec, ein S-Pedelec, ein Lastenrad o-
der ein Mietfahrrad mindestens an ein bis drei Tagen pro Monat auf dem Weg zur Arbeit 
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Das Ziel der Studie ist es herauszufinden, worin sich Fahrradnutzende von Nicht-Fahrrad-
nutzenden auf Arbeitswegen unterscheiden. Hierzu werden diese beiden Gruppen anhand 
von folgenden Merkmalen (als mögliche Einflussfaktoren) vergleichend untersucht: sozio-
demografischen Merkmalen, Einstellungen und Werte sowie externen Rahmenbedingun-
gen.  

Die Beschreibung der Unterschiede zwischen den beiden Gruppen bildet die Grundlage für 
die Ermittlung möglicher Einflussfaktoren. Dabei muss beachtet werden, dass der Begriff 
„Einflussfaktor“ eine Kausalität (und damit Wirkungsrichtung) unterstellt. Die Analyse der 
Befragungsdaten kann nur Zusammenhänge aufzeigen. Die Einordnung dieser Zusammen-
hänge als „Einflussfaktoren“ basiert auf einer Interpretation der Daten. 

Diese Einflussfaktoren wurden entlang von drei Merkmalsgruppen analysiert: Soziodemo-
grafie, Einstellungen und Werte und externe Faktoren. Diese bilden den Analyserahmen. 
Die Soziodemografie umfasst Merkmale wie Einkommen, Geschlecht, Alter, Familienstand 
oder Haushaltsgröße. Geprüft wird, ob Unterschiede bei soziodemografischen Merkmalen 
bestehen, die als Erklärung für das unterschiedliche Verhalten verwendet werden können. 
Weiterhin werden Einstellungen und Werte sowohl in Bezug auf das Umweltbewusstsein 
untersucht als auch in Bezug auf mögliche Gründe, die für oder gegen die Nutzung des 
Fahrrads auf Arbeitswegen sprechen (Stress, Naturverbundenheit usw.). Zu der Gruppe 
der externen Faktoren zählt die Radinfrastruktur (Beschaffenheit der Radwege, Abstell-
möglichkeiten zu Hause und am Arbeitsplatz) sowie Angebote und Ausstattungen der Ar-
beitgebenden. 

 

4.2.1 Beschreibung der Stichprobe 

An der Befragung haben sich insgesamt n=1.146 Personen beteiligt, davon 53 Prozent 
Männer und 47 Prozent Frauen. Die Altersverteilung zeigt, dass alle Altersgruppen in aus-
reichendem Umfang in der Stichprobe vertreten sind. Der leicht geringere Anteil von Per-
sonen in der Altersgruppe über 60 Jahre entspricht den Erwartungen, da es sich um eine 
Berufstätigenbefragung handelt und sich in dieser Gruppe bereits das Ende der Erwerbstä-
tigkeit abzeichnet. Auch die häufig schwer zu erreichenden jüngeren Altersgruppen, insbe-
sondere der 16- bis 29-Jährigen sind mit 18 Prozent ausreichend vertreten (vgl. Abbildung 
2). 
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Abbildung 2: Altersstruktur und Geschlecht der Befragten 

Der Anteil der Erwerbstätigen in der Gruppe der Befragten entspricht definitionsgemäß 
100 Prozent, davon entfallen 66 Prozent auf Vollzeiterwerbstätige, 21 Prozent auf Teilzeit-
erwerbstätige, 3 Prozent auf geringfügig Beschäftigte und 5 Prozent auf Schülerinnen und 
Schüler, Studierende als Aushilfskräfte und Auszubildende (vgl. Abbildung 3). 
 

 

Abbildung 3: Berufstätigkeit der befragten Personen 

 

Die berufstätigen Befragten verfügen über leicht höheres Durchschnittseinkommen als der 
Bevölkerungsdurchschnitt. Das ist vor dem Hintergrund der Berufstätigkeit plausibel (vgl. 
Abbildung 4). 
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Abbildung 4: Einkommensstruktur 

Mit Blick auf den Regionstyp nach RegioStaR 21  zeigt sich eine Verteilung, bei der rund 
zwei von drei Befragten in einer Stadtregion wohnen und nur jede dritte befragte Person 
in einer ländlichen Region. Die Differenzierung nach RegioStaR7 zeigt eine Verteilung ent-
lang der sieben Raumtypen, die auch innerhalb der deutschen Wohnbevölkerung zu fin-
den ist (vgl. Abbildung 5). Dabei spielt auch die geringe Antwortbereitschaft bei der Frage 
nach dem Wohnort eine Rolle: nur n=789 Befragte, also etwa 69 Prozent, haben die Post-
leitzahl ihres Wohnorts angegeben. 
 

Abbildung 5: Regionstyp der Befragten nach der Raumtypologie RegioStaR7 

                                                             
 

1 RegioStaR2 bezeichnet die Regionalstatistische Raumtypologie, die im Auftrag des BMDV entwickelt wurde. Mit 
dieser Raumtypologie werden Gruppen von Städten und Gemeinden gebildet, die ähnliche Raum- und Siedlungs-
strukturen aufweisen. Das System ist hierarchisch gegliedert und lässt auf der obersten Ebene eine Unterschei-
dung nach Stadt/Land zu, die auf den unteren Ebenen weiter ausdifferenziert wird. Weitere Informationen zur 
Raumtypologie finden sich hier: https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Artikel/G/regionalstatistische-raumtypo-
logie.html 
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Ein wichtiges Merkmal bei der Analyse der Gründe für oder gegen eine Nutzung des Fahr-
rads auf beruflichen Wegen ist die Länge des Arbeitswegs. Dabei lässt sich erkennen, dass 
55 Prozent der befragten Personen einen Arbeitsweg von 15 Kilometern oder weniger ha-
ben (Personen mit keinem Anfahrtsweg hier nicht einberechnet) und 36 Prozent der Be-
fragten einen Arbeitsweg von 16 oder mehr Kilometern. 3 Prozent geben an, immer von 
zu Hause aus zu arbeiten und 6 Prozent wissen es nicht oder haben ganz unterschiedliche 
Arbeitswegelängen. Bereits an dieser Stelle deutet sich an, dass nicht alle Arbeitswege der 
befragten Personen auf das Fahrrad verlagert werden können, da die Wege zu lang sind 
(vgl. Abbildung 6). 
 

Abbildung 6: Länge des Arbeitswegs der befragten Personen 

 

4.2.2 Vergleich der Soziodemografie zwischen den beiden Befragungsgruppen 

Radnutzende auf Arbeitswegen sind im Projektverständnis Personen, die ein Fahrrad, ein 
Elektrofahrrad, ein Pedelec, ein S-Pedelec, ein Lastenrad oder ein Mietfahrrad mindestens 
an einem Tag pro Monat auf dem Weg zur Arbeit nutzen. Diese Definition ist sehr nied-
rigschwellig angesetzt, d. h., auch Seltennutzende werden zu der Gruppe der Nutzenden 
gezählt. Hintergrund ist die Annahme, dass auch Seltennutzende über Erfahrungen der 
Radnutzung auf Arbeitswegen verfügen und diese im Interview einbringen können. Diese 
Gruppe kann dabei über Hemmnisse und Probleme berichten, die einer häufigeren Nut-
zung entgegenstehen, so die Erwartung. 

Radnutzung und Geschlecht 

Insgesamt wurden n=336 Radnutzende auf Arbeitswegen identifiziert, was einem Stich-
probenanteil von 29 Prozent entspricht. Werden die Befragten nach Geschlecht differen-
ziert, so zeigt sich, dass der Anteil der Radnutzenden mit 35 Prozent unter den weiblichen 
Befragten größer ist als bei den männlichen Befragten mit 24 Prozent (vgl. Abbildung 7).  
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Abbildung 7: Radnutzung auf Arbeitswegen insgesamt und nach Geschlecht 

 

Radnutzung und Altersstruktur 

Mit Blick auf die Altersstruktur zeigt sich, dass der Anteil der Radnutzenden in den jünge-
ren Altersgruppen höher ist und mit zunehmendem Alter abnimmt. In der Altersgruppe 
der 16- bis 29-Jährigen nutzt fast jede zweite Person unter den Befragten das Fahrrad auf 
dem Weg zur Arbeit (45 Prozent), anschließend fällt der Anteil der Radnutzenden deutlich 
ab und liegt in der Altersgruppe der 30- bis 39-Jährigen nur noch bei 28 Prozent. Den nied-
rigsten Anteil der Radnutzenden zeigt die Altersgruppe der 50- bis 59-Jähringen mit 23 
Prozent (vgl. Abbildung 8). 
 

Abbildung 8: Radnutzung und Altersstruktur 

Schulabschluss und ökonomischer Haushaltsstatus 

Die Abbildung der Anteile der Radnutzenden entlang des höchsten Schulabschlusses zeigt, 
dass sie in der Gruppe von Personen mit (Fach-)Hochschulreife überproportional hoch ver-
treten sind und die Anteile bei niedrigeren Abschlüssen geringer werden. Nur 18 Prozent 
der Personen mit Hauptschulabschluss als höchsten Schulabschluss nutzen das Rad auf be-
ruflichen Wegen. Dieser tendenziell höhere Schulabschluss unter den Radnutzenden über-
setzt sich nicht in ökonomisches Kapital, hier über die analytische Variable des 
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ökonomischen Haushaltsstatus dargestellt (vgl. Abbildung 9). Der ökonomische Haushalts-
status beruht auf dem geschätzten monatlichen Äquivalenzeinkommen pro Kopf. Das 
Äquivalenzeinkommen ist ein gewichtetes Pro-Kopf-Einkommen je Haushaltsmitglied, das 
Kinder niedriger gewichtet als erwachsene Personen. 

In der Gruppe der Radnutzenden hat etwa jeder dritte Befragte einen niedrigen ökonomi-
schen Haushaltsstatus (33 Prozent), bei den Nichtnutzenden liegt dieser Anteil bei etwa 
der Hälfte (17 Prozent). Auf Seiten der Personen mit hohem ökonomischen Haushaltstatus 
liegt der Anteil der Nutzenden bei 16 Prozent, der der Nichtnutzenden leicht höher bei 19 
Prozent (vgl. Abbildung 9). Damit ist trotz des größeren Anteils an höheren Bildungsab-
schlüssen bei den Fahrradnutzenden der Haushaltsstatus geringer als bei den Nichtnutzen-
den. 

 

Abbildung 9: Radnutzung auf Arbeitswegen nach Schulabschluss und ökonomischen 
Haushaltsstatus 

Nutzende und Nichtnutzende nach Raumtyp (RegioStaR7) 

Um die Gruppe der Radnutzenden und -nichtnutzenden trotz unterschiedlicher Stichpro-
bengrößen gut miteinander vergleichen zu können, werden die Teilgruppen mit je 100 
Prozent gleichgesetzt. Die Differenzierung der Radnutzenden und -nichtnutzenden nach 
Raumtyp (RegioStaR2) verdeutlicht, dass die Radnutzung auf Arbeitswegen in Stadtregio-
nen ausgeprägter ist als in ländlichen Regionen. Während 75 Prozent der Radnutzenden in 
Stadtregionen leben, sind es unter den Nichtnutzenden nur 59 Prozent. Eine weitere Diffe-
renzierung der Raumtypen nach RegioStaR7 zeigt zudem, dass insbesondere in Metropo-
lenräumen die Radnutzung auf Arbeitswegen stark ausgeprägt ist, hier wohnen 25 Prozent 
dieser Gruppe, aber nur 15 Prozent der Nichtnutzenden. In ländlichen Räumen nimmt die 
Radnutzung auf Arbeitswegen deutlich ab (vgl. Abbildung 10). 
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Abbildung 10: Radnutzung nach Regions- und Raumtyp 

Haushaltsstruktur 

Radnutzende leben häufiger in Mehrpersonenhaushalten, nur 24 Prozent geben an, allein 
zu wohnen. Bei den Nichtnutzenden liegt dieser Anteil bei 40 Prozent. Während der Un-
terschied zwischen den beiden Gruppen beim Zusammenleben mit der Partnerin oder 
dem Partner und auch mit Kindern nur geringe Unterschiede zeigen, ist der Anteil der Rad-
nutzenden, die mit ihren Eltern oder anderen erwachsenen Personen zusammenleben 
deutlich größer (vgl. Abbildung 11). Dieser Unterschied lässt sich aus der Altersstruktur er-
klären. Bei den Radnutzenden ist die Altersgruppe der 16- bis 29-Jährigen stärker ausge-
prägt. In dieser Altersgruppe ist der Anteil der Personen, der noch mit den Eltern zusam-
menlebt oder in einer Wohngemeinschaft größer als in höheren Altersgruppen. Die unter-
schiedliche Haushaltszusammensetzung lässt sich somit über die Altersstruktur erklären. 
 

Abbildung 11: Haushaltsstruktur nach Nutzung und Nichtnutzung 

Ein wichtiges Ergebnis aus der Gegenüberstellung der Haushaltsstruktur von Nutzenden 
und Nichtnutzenden ist in dem leicht höheren Anteil der Haushalte mit Kindern unter den 
Nutzenden zu sehen. In der Praxis scheint die Komplexität von Arbeitswegen, Bringdiens-
ten und Freizeitwegen, die sich häufig für Personen mit Kindern im Haushalt ergeben, 
nicht zwangsläufig gegen die Nutzung des Fahrrads auf Arbeitswegen zu sprechen.  
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4.2.3 Vergleich der Verkehrsmittelausstattung und Verkehrsmittelnutzung 

Fahrradbesitz 

Der Vergleich der verfügbaren Fahrräder zeigt einen erwartbar höheren Anteil unter den 
Nutzenden von Fahrrädern auf Arbeitswegen. Das gilt sowohl für normale Fahrräder (81 
Prozent zu 59 Prozent) als auch für Elektrofahrräder oder Pedelecs (31 Prozent zu 20 Pro-
zent). Der Anteil an Lastenradnutzenden ist jeweils sehr gering und an dieser Stelle nur 
von untergeordneter Bedeutung. Bedeutsamer für die hier interessierende Fragestellung 
ist die insgesamt hohe Fahrradausstattung unter den Nichtnutzenden, die bei 72 Prozent 
liegt (vgl. Abbildung 12). 
 

Abbildung 12: Fahrradbesitz von Nutzenden und Nichtnutzenden 

 

Führerschein und Autobesitz 

Der Führerscheinbesitz ist in der Gruppe der Nichtnutzenden mit 92 Prozent deutlich hö-
her als in der Gruppe der Nutzenden mit 74 Prozent. Umgekehrt ist der Anteil der Haus-
halte ohne eigenen Pkw unter den Nutzenden mit 17 Prozent etwa doppelt so hoch wie 
unter den Nichtnutzenden. Es zeigt sich anhand dieser beiden Ergebnisse, dass die Nicht-
nutzung des Fahrrads auf Arbeitswegen mit einer höheren Autoverfügbarkeit einhergeht, 
die sich auf geringem Niveau auch bei der Verfügbarkeit von Autos im Haushalt fortsetzt. 
Allerdings sind die Unterschiede noch sehr groß und auch bei Nutzenden des Fahrrads auf 
Arbeitswegen befindet sich eine hohe Anzahl an Autos im Haushalt (vgl. Abbildung 13). 
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Abbildung 13: Führerschein und Autobesitz von Nutzenden und Nichtnutzenden 

Gewöhnliche Verkehrsmittelnutzung im Alltag 

Der hohe Autobesitz bei Nutzenden des Fahrrads auf Arbeitswegen zeigt sich auch in der 
gewöhnlichen Verkehrsmittelnutzung auf alltäglichen Wegen. Während die Fahrrad- bzw. 
Pedelec-Nutzung in der Gruppe der Nutzenden erwartungsgemäß hoch ist, besteht bei der 
Autonutzung im Alltag ein nicht sehr stark ausgeprägter Unterschied. Während 91 Prozent 
der Nichtnutzenden angeben, das Auto mindestens wöchentlich zu nutzen, liegt der Anteil 
bei den Nutzenden mit 78 Prozent zwar niedriger, ist aber noch vor dem Fahrrad das wich-
tigste alltägliche Verkehrsmittel (vgl. Abbildung 14). 

Auffällig ist zudem der Unterschied im Hinblick auf die Nutzung des öffentlichen Verkehrs 
(ÖV) in der Region, die bei Nutzenden mit 48 Prozent wöchentlicher Nutzung mehr als 
doppelt so hoch ist wie bei Nichtnutzenden.  

 

Abbildung 14: Gewöhnliche Verkehrsmittelnutzung im Alltag 

 

Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen 

Das Auto spielt für die Nutzenden des Fahrrads auch auf Arbeitswegen eine bedeutende 
Rolle. Es wird von fast der Hälfte mindestens wöchentlich genutzt und ist damit hinter 
dem Fahrrad das zweitwichtigste Verkehrsmittel. Dieses Ergebnis ist vor dem Hintergrund 
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der niedrigschwelligen Definition der Fahrradnutzung umso bedeutsamer. In Verbindung 
mit dem auch ausgeprägten ÖV-Anteil auf beruflichen Wegen ergibt sich ein Bild von aus-
geprägter inter- oder multimodaler Praxis unter den Fahrradfahrenden.  

Bei den Nichtnutzenden ist auf beruflichen Wegen das Auto das dominante Verkehrsmit-
tel und wird von 76 Prozent mindestens wöchentlich genutzt. Die anderen Verkehrsmittel 
fallen gegenüber dem Auto deutlich ab. Der ÖV spielt in dieser Gruppe mit nur 15 Prozent 
wöchentlicher Nutzung eine geringe Rolle. Die dominante Rolle des Autos geht mit einer 
geringen multi- oder möglicherweise auch intermodalen Verkehrsmittelnutzung einher 
(vgl. Abbildung 15). 
 

Abbildung 15: Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen (mindestens wöchentlich) 

Intermodalität 

In welchem Umfang Verkehrsmittel, also insbesondere Rad und ÖV, kombiniert werden, 
ist für das hier zu untersuchende Thema sehr relevant. In intermodaler Kombination lässt 
sich das Fahrrad auch auf längeren Arbeitswegen als Zubringer zum ÖV oder für die letzte 
Meile einbinden. Unter den Befragten, die sowohl Fahrräder als auch öffentliche Ver-
kehrsmittel für den Arbeitsweg mindestens 1- bis 3-mal im Monat nutzen – das sind insge-
samt nur n=118 Personen – geben nur 34 Prozent an, Fahrrad und ÖV auf Arbeitswegen zu 
kombinieren. Auf alle befragten Personen bezogen sind es lediglich 3,5 Prozent bzw. n=40 
Personen mit intermodaler Praxis. Daraus können zwei Ergebnisse abgeleitet werden: Zum 
einen lässt sich die in Abbildung 15 aufgezeigte Nutzung von Rad und ÖV unter den Fahr-
radnutzenden auf Arbeitswegen als multimodale Praxis interpretieren, bei der je nach Be-
darf mal das eine und mal das andere Verkehrsmittel präferiert wird. Zum anderen deutet 
sich bereits an dieser Stelle an, dass infrastrukturelle Defizite für die intermodale Nutzung 
bestehen, die entweder das sichere Abschließen des Fahrrads an Bahnhöfen oder aber die 
begrenzte Mitnahme des Fahrrads in öffentlichen Verkehrsmitteln betreffen. So geben 53 
Prozent der Nichtnutzenden an, sich verbesserte Abstellmöglichkeiten beim ÖV zu wün-
schen (vgl. dazu Abbildung 29). Darauf wird an späterer Stelle genauer eingegangen. 

Mit der intermodalen Nutzung von Rad und ÖV kann das Rad theoretisch auch auf langen 
Arbeitswegen eingebunden werden, wie bereits zuvor angedeutet. Mit Blick auf die Län-
gen der intermodalen Arbeitswege zeigt sich jedoch, dass etwa 65 Prozent der intermoda-
len Wege maximal 15 Kilometer lang sind – eine Entfernung, die theoretisch gut mit dem 
Fahrrad oder Pedelec zurückzulegen ist, ohne den ÖV einzubinden. Der vergleichbare 
Wegeanteil von maximal 15 Kilometern unter den Radnutzenden liegt bei 55 Prozent (vgl. 
Abbildung 16). Bei intermodalen Wegen wird das Fahrrad auf der ersten und/oder letzten 
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Meile verwendet, ohne dass sich dadurch die Arbeitswege relevant verlängern. Diesem Er-
gebnis zur intermodalen Nutzung muss jedoch aufgrund des kleinen Stichprobenanteils 
nicht zu viel Gewicht beigemessen werden.  
 

Abbildung 16: Länge der Arbeitswege bei intermodaler Kombination von Rad und ÖV 

 

4.2.4 Infrastruktur und weitere externe Faktoren 

Abstellmöglichkeiten des Fahrrads zu Hause 

Die Abstellmöglichkeiten für das eigene Fahrrad am Wohnort sind insgesamt als gut bis 
sehr gut zu bezeichnen. Das gilt auch, sogar in höherem Maße, für Personen, die es nicht 
auf Arbeitswegen nutzen. Rund zwei von drei Befragten verfügen über Abstellmöglichkei-
ten im Keller oder der eigenen Garage, rund zehn Prozent über Abstellmöglichkeiten im 
Hinterhof mit Überdachung. Nur ein geringer Teil der Befragten ist darauf angewiesen, das 
Fahrrad in der eigenen Wohnung abzustellen, um es sicher zu verstauen oder müssen es 
im öffentlichen Raum lassen (vgl. Abbildung 17). Drei von vier Befragten geben zudem an, 
über einen barrierefreien Zugang zu den Abstellmöglichkeiten zu verfügen. Dabei besteht 
kein Unterschied zwischen Nutzenden und Nichtnutzenden auf Arbeitswegen. Die um-
ständliche Handhabung, um das Rad nutzen zu können, verhindert somit nicht die Radnut-
zung auf Arbeitswegen. Auch ausreichend Kapazitäten zum Abstellen sind fast immer vor-
handen, so äußern sich etwa 90 Prozent der Befragten. 
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Abbildung 17: Abstellmöglichkeiten des Fahrrads zu Hause 

 

Abstellmöglichkeiten des Fahrrads und des Autos am Arbeitsplatz 

Werden die Abstellmöglichkeiten am Arbeitsplatz betrachtet, so zeigt sich, dass Nutzende 
des Fahrrads auf Arbeitswegen über bessere Abstellmöglichkeiten verfügen. 86 Prozent 
dieser Gruppe geben an, sie können ihr Fahrrad sicher am Arbeitsplatz anschließen. Unter 
den Nichtnutzenden beträgt der Anteil nur 69 Prozent. Allerdings sind andere Qualitätsei-
genschaften von Fahrradstellplätzen an den Arbeitsplätzen der Nichtnutzenden zwar auf 
niedrigem Niveau, aber im Vergleich höher ausgeprägt. Die Stellplätze sind häufiger über-
dacht, zugangskontrolliert oder befinden sich innerhalb von Gebäuden oder Garagen (vgl. 
Abbildung 18). 

Werden die Abstellmöglichkeiten und Kapazitäten am Arbeitsplatz von Fahrrädern und 
Autos miteinander verglichen, so lassen sich kaum Unterschiede innerhalb der Gruppen 
erkennen. Wenn firmeneigene Stellplätze zur Verfügung stehen, dann gilt dies gleicherma-
ßen für Fahrräder und Autos. Im öffentlichen Raum hingegen sind Fahrradstellplätze et-
was häufiger verfügbar als Parkplätze für Autos. Dies gilt insbesondere für die Arbeits-
plätze von Nutzenden von Rädern auf Arbeitswegen. Insgesamt scheinen in der Mehrzahl 
die Kapazität und auch Qualität der Stellplätze für Autos und Fahrräder gut zu sein. Für die 
befragten Personen, die keine ausreichenden Stellplätze vorfinden, ist dies jedoch ein 
wichtiger Grund, der gegen eine Nutzung spricht, wie später aufgezeigt werden wird.  
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Abbildung 18: Abstellmöglichkeiten des Fahrrads und des Autos am Arbeitsplatz 

Länge des Arbeitsweges 

Die folgende Abbildung zeigt, dass die Länge des Arbeitsweges ein entscheidender Faktor 
im Hinblick auf die Fahrradnutzung ist. Fast die Hälfte aller Personen, die mindestens mo-
natlich mit einem Fahrrad zur Arbeit fahren, haben einen Arbeitsweg bis maximal 5 km 
Länge. 71 Prozent der Radnutzenden haben einen Arbeitsweg, der nicht länger als 10 km 
ist. Nur knapp ein Drittel innerhalb der Gruppe der Nichtnutzenden hat einen Arbeitsweg 
bis maximal 10 km. Auch bei Arbeitswegen mit einer Länge von elf bis 15 Kilometern liegt 
der Anteil der fahrradfahrenden Berufstätigen noch über dem Anteil der Nichtnutzenden. 
Die Bedeutung der Länge als das größte Problem auf Arbeitswegen ist unter diesen Perso-
nen nur gering ausgeprägt und wird von weniger als zehn Prozent benannt. Die Ergebnisse 
zeigen, dass es einen starken Zusammenhang zwischen der Länge des Arbeitsweges und 
der Nutzung des Fahrrads auf Arbeitswegen gibt.  
 

Abbildung 19: Länge des Arbeitswegs 

Die Ergebnisse der Befragung zeigen ebenfalls, dass Berufstätige, die in Städten leben, kür-
zere Arbeitswege haben als Berufstätige in ländlichen Räumen. 45 Prozent der Befragten 
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Abbildung 18: Abstellmöglichkeiten des Fahrrads und des Autos am Arbeitsplatz 
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Abbildung 19: Länge des Arbeitswegs 

Die Ergebnisse der Befragung zeigen ebenfalls, dass Berufstätige, die in Städten leben, kür-
zere Arbeitswege haben als Berufstätige in ländlichen Räumen. 45 Prozent der Befragten 
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in Stadtregionen haben einen Arbeitsweg bis maximal 10 km. Dieser Anteil liegt bei den 
Befragten in ländlichen Regionen nur bei 36 Prozent. Über jede/r Fünfte mit Wohnort in 
einem ländlichen Raum pendelt sogar über 30 km zur Arbeit (vgl. Abbildung 20). Wenn 
man die Ergebnisse in Zusammenhang mit der Nutzung des Fahrrads auf Arbeitswegen 
setzt, wird deutlich, dass das Potenzial für die Fahrradnutzung auf Arbeitswegen in Städ-
ten höher ist als in ländlichen Räumen.  
 

Abbildung 20: Länge des Arbeitswegs nach Raumtyp 

Die Abbildung 21 zeigt einen leichten Unterschied hinsichtlich der Nutzung von Fahrrädern 
und Elektrofahrrädern je nach Länge des Arbeitsweges. Etwa 60 Prozent aller Radwege 
entfallen auf Wegelängen bis fünf Kilometer, weitere rund 20 Prozent auf Wegelängen 
von sechs bis zehn Kilometer. Mit dem Pedelec werden tendenziell längere Distanzen zu-
rückgelegt. Etwa 35 Prozent der Arbeitswege, die mit dem Pedelec zurückgelegt werden, 
haben eine Länge von sechs bis zehn Kilometer und knapp 25 Prozent eine Länge von elf 
bis 15 Kilometern. Fahrrad und Pedelec werden also vor allem dann genutzt, wenn die Ar-
beitswege nicht länger als 15 Kilometer sind. Das grenzt auch die Zielgruppe derjenigen 
ein, die für die Fahrradnutzung auf Arbeitswegen gewonnen werden können. Angenom-
men wird, dass sich ÖV- oder Autonutzende nur dann zur Fahrrad- oder Pedelec-Nutzung 
auf Arbeitswegen motivieren lassen, wenn diese nicht länger als 15 Kilometer sind (vgl. 
Abbildung 21). 
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Abbildung 21: Länge des Arbeitswegs nach Verkehrsmittelnutzung 

Beschaffenheit des Arbeitswegs 

Über die Hälfte derjenigen, die mindestens selten mit dem Fahrrad zur Arbeit fahren, be-
schreiben ihren Arbeitsweg als einen „vom Autoverkehr getrennten Radweg“. Von dieser 
Gruppe gibt knapp die Hälfte an, dass der Radweg (sehr) gut ist. Dagegen bezeichnen 19 
Prozent den Radweg als „eher oder sehr schlecht“. 18 Prozent der Befragten fahren auf 
dem Weg zur Arbeit mit dem Fahrrad durchs Grüne, während jede/r Vierte Straßen mit 
Autoverkehr nutzt. Fahrradnutzende auf Arbeitswegen können somit mehrheitlich einen 
attraktiven und sicheren Radweg auf dem Weg zur Arbeit nutzen. 

 
 

Abbildung 22: Beschaffenheit der Radwege zur Arbeit 

Die Art der Arbeitswege, die mit dem Fahrrad zurückgelegt werden, sind auch vom Wohn-
standort abhängig (vgl. Abbildung 23). Während in Stadtregionen über 60 Prozent der Be-
fragten angeben, vom Autoverkehr getrennte Radwege nutzen zu können, geben dies nur 
ein Drittel der Befragten an, die in ländlichen Regionen wohnen. In ländlichen Regionen 
finden die Arbeitswege mit dem Fahrrad etwa gleichwertig auf getrennten Radwegen, im 
Grünen oder auf der Straße statt. Die gemeinsame Straßennutzung mit dem Autoverkehr 
macht in Städten dagegen nur einen deutlich geringeren Anteil aus.  
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Abbildung 23: Beschaffenheit der Radwege zur Arbeit nach Raumtyp 

 

4.2.5 Einstellungen und Gründe für oder gegen die Radnutzung 

Radnutzung nach körperlicher Fitness und Umweltbewusstsein 

Die Radnutzenden schätzen ihre körperliche Fitness leicht besser ein als die Gruppe der 
Nichtnutzenden (34 zu 27 Prozent). Ähnlich sieht es bei der Selbsteinschätzung des Um-
weltbewusstseins aus. 36 Prozent der Radnutzenden schätzt sich selbst als umweltbe-
wusst ein, bei den Nichtnutzenden liegt der Anteil mit 30 Prozent leicht darunter. Aller-
dings beträgt hier auch der Anteil an Personen, die sich als nicht umweltbewusst einschät-
zen, immerhin acht Prozent (vgl. Abbildung 24). Inwieweit das Umweltbewusstsein auch 
für die Entscheidung zum Fahrradfahren eine Rolle spielt, wird im folgenden Abschnitt 
dargelegt.  
 

Abbildung 24: Einschätzung der körperlichen Fitness und dem Umweltbewusstsein 

Gründe für die Radnutzung auf Arbeitswegen und Nutzungsprobleme 

Die Gründe, warum Menschen gerne mit dem Fahrrad zur Arbeit fahren, sind vielfältig. 
Gesundheitlichen Aspekten kommt dabei eine hohe Bedeutung zu. 86 Prozent der Radnut-
zenden nennen die Förderung von Fitness und Gesundheit als Grund und 83 Prozent ge-
ben an aufgrund der „frischen Luft“ gerne mit dem Fahrrad zu fahren. Auch dass es eine 
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günstige Alternative zu anderen Verkehrsmitteln darstellt, spielt für über drei Viertel eine 
wichtige Rolle. Drei Viertel der Radfahrenden nennen zudem die Flexibilität und das Um-
gehen von Staus als Motivation für die Fahrradnutzung. Eine schlechte ÖV-Verbindung ist 
nur für 38 Prozent ein Grund. Dies steht auch damit in Zusammenhang, dass der Anteil 
von Fahrradfahrenden in Städten größer ist als auch dem Land, wo die ÖV-Verbindungen 
im Allgemeinen schlechter sind.  
 

Abbildung 25: Gründe für die Radnutzung auf Arbeitswegen 

Probleme mit der Radnutzung auf Arbeitswegen, die von den Fahrradnutzenden benannt 
werden, zeigt die Abbildung 26. Die Hälfte der Befragten empfinden die Abhängigkeit vom 
Wetter als größtes Hemmnis. Dies ist jedoch je nach Altersgruppe sehr unterschiedlich 
ausgeprägt. Während nur knapp ein Drittel der 16-29-Jährigen die Wetterabhängigkeit als 
problematisch empfinden, sind es bei den Über-50-Jährigen zwei Drittel der Fahrradfah-
renden. Je älter die Befragten sind, desto größer wird der Einfluss des Wetters. Möglicher-
weise spielt hier auch die körperliche Verfassung eine Rolle. Fehlende oder schlechte Rad-
wege stellen für über 40 Prozent ein Problem beim Fahrradfahren dar. Auch die kompli-
zierte Kombinationsmöglichkeit mit dem ÖV aufgrund der erschwerten Mitnahme von 
Fahrrädern im Zug spielt für knapp ein Drittel der Radfahrenden eine Rolle. Fehlende Ab-
stellmöglichkeiten oder die umständliche Handhabung sind als Hemmnisfaktoren weniger 
ausschlaggebend.  
 

Abbildung 26: Probleme bei der Radnutzung auf Arbeitswegen 
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Gründe gegen die Fahrradnutzung auf beruflichen Wegen 

Zu lange Wege (82 Prozent), schlechtes Wetter (76 Prozent) oder die Verknüpfung der Ar-
beitswege mit anderen Wegen (75 Prozent) sind die häufigsten Gründe, warum Radfah-
rende aufs Auto umsteigen (Abbildung 27). Im Fall von längeren Strecken nehmen 70 Pro-
zent der Befragten häufig das Auto anstelle des Fahrrads. Aufgrund schlechten Wetters 
weicht über die Hälfte der Radfahrenden auf das Auto aus. Obwohl fehlende oder 
schlechte Radwege als eines der größten Probleme unter Radfahrenden wahrgenommen 
werden, spielt dieser Faktor beim Umstieg aufs Auto nur eine untergeordnete Rolle. 
Knapp über ein Drittel nennt dies als Grund, lieber mit dem Auto, statt mit dem Fahrrad zu 
fahren. Zu vermuten ist, dass sie entweder aufgrund der schlechten Wege gar nicht fahren 
oder diese ein Ärgernis darstellen, das aber nicht dazu führt, auf das Auto zu wechseln. 
 

Abbildung 27: Gründe für die Autonutzung anstelle des Fahrrads  

Während in den vorherigen Abbildungen die Ergebnisse für Radfahrende dargestellt wur-
den, die dieses zumindest selten auf dem Arbeitsweg nutzen, zeigt Abbildung 28 die 
Hemmnisse von Befragten, die zwar das Fahrrad nutzen, aber nicht auf Arbeitswegen. Tat-
sächlich stechen hier zwei Hemmnisse besonders heraus: die Abhängigkeit vom Wetter – 
ähnlich wie bei den Radnutzenden – sowie der von den Befragten als zu lang beurteilte Ar-
beitsweg. Wie bereits in Abbildung 19 zu sehen war, nimmt der Anteil an Radfahrenden 
auf Berufswegen ab einem Arbeitsweg von 10 km deutlich ab. Dies trifft auf 69 Prozent 
der Nichtnutzenden zu. Dieser Anteil deckt sich nahezu mit dem Anteil der Personen, die 
die Wegelänge als ausschlaggebend für die Nichtnutzung angeben. „Nicht verschwitzt auf 
der Arbeit zu erscheinen“, und die erschwerte „Kombination mit anderen Wegen“ spielt 
für über 40 Prozent der Befragten eine Rolle. Als eher untergeordnete Hemmnisfaktoren 
sind gesundheitliche Gründe, (Un-)Sicherheitsaspekte oder fehlende Abstellplätze am Ar-
beitsplatz zu bewerten.  
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Abbildung 28: Gründe gegen die Radnutzung auf Arbeitswegen 

 

4.2.6 Verbesserung der Rahmenbedingungen für Radfahrende 

Im Hinblick auf die Verbesserung der Situation für Personen, die das Fahrrad für Arbeits-
wege nutzen, können verschiedene Kategorien wie die Infrastruktur oder die Situation am 
Arbeitsplatz betrachtet werden. Auch die Veränderung persönlicher Rahmenbedingungen 
können einen positiven Einfluss auf die Radnutzung haben. Diese förderlichen Aspekte 
werden in den nächsten Kapiteln detaillierter betrachtet.  

Allgemeine und persönliche Ansatzpunkte 

Alle Befragten wurden dazu befragt, was ihrer Meinung nach Ansatzpunkte wären, die 
eine Fahrradnutzung auf Arbeitswegen verbessern würden. In Abbildung 29 wird ersicht-
lich, dass Nutzende und Nichtnutzende hier durchaus andere Punkte für wichtig halten. 
Was beide Gruppen ähnlich beurteilen, ist die Verbesserungsbedürftigkeit von Fahrradwe-
gen. Hier geben 66 Prozent der Nutzenden und 61 Prozent der Nichtnutzenden an, dass 
dies ein wichtiger Ansatzpunkt wäre. Dabei wird die Beschaffenheit der Fahrradwege 
umso bedeutsamer beurteilt, je älter die Befragten sind. Für 70 Prozent der Fahrradfah-
renden stellt außerdem die Verbesserung von Abstellmöglichkeiten an Haltestellen einen 
wichtigen Faktor dar – dagegen ist dies nur für etwa jeden zweiten Nichtnutzenden ein 
Ansatzpunkt.  

Auch die Möglichkeit sein Fahrrad sicher am Arbeitsplatz abzustellen, wird von Fahrrad-
fahrenden als wichtiger wahrgenommen als von Nichtnutzenden (54 versus 38 Prozent). 
Die Abstellmöglichkeit, sowohl an Haltestellen als auch am Arbeitsplatz, werden von der 
jungen Altersgruppe der 16-29-Jährigen etwas wichtiger wahrgenommen als von den hö-
heren Altersgruppen. Eine „einfachere Beförderung von Rad im ÖV“ sowie die „finanzielle 
Unterstützung bei Anschaffung“ werden sowohl bei den Fahrradfahrenden als auch den 
Nichtnutzenden von etwa der Hälfte der Befragten als sinnvolle Maßnahme erachtet. Sehr 
unterschiedlich wird dagegen der Vorschlag der „grünen Welle für Radfahrer“ beurteilt: 
Während dies 57 Prozent der Fahrradfahrenden als Verbesserungsmöglichkeit beurteilen, 
sind dies bei Nichtnutzenden nur 35 Prozent. Dies ist vor dem Hintergrund der Erfahrung 
als Fahrradfahrende/r sowie auch den Unterschieden der Wohnstandorte und Arbeits-
wege zu interpretieren.  
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Abbildung 29: Ansatzpunkte zur Verbesserung der Rahmenbedingungen für 
Fahrradfahrende  

Neben beschriebenen externen Faktoren gibt es auch persönliche Umstände, die eine 
Fahrradnutzung erschweren bzw. hemmen. Personen, die grundsätzlich bereit sind, mit 
dem Fahrrad zu fahren, dieses aber nur höchstens an 1-3 Tagen pro Woche tun, wurden 
zu persönlichen Anreizen für eine häufigere Nutzung befragt. Die „kürzeren Wege im All-
tag“ zeigen auch hier die Bedeutung des Raumwiderstandes2 für die Fahrradnutzung. 76 
Prozent der Befragten können sich vorstellen, das Fahrrad dann häufiger zu nutzen, wenn 
die Wege kürzer würden. Die Verbesserung der Radwege auf wichtigen Strecken und ein 
Wohnortwechsel wäre für etwa 60 Prozent der Befragten eine entscheidende Verände-
rung. Die Hälfte der Befragten geht davon aus, dass sie ein zeitweiser Verzicht auf das 
Auto zu einer häufigeren Fahrradnutzung motivieren könnte. Nur jede/r fünfte Befragte 
geht davon aus, dass eine Ausleihmöglichkeit für Lastenräder ein sinnvoller Anreiz wäre. 
 

Abbildung 30: Gründe, die zur häufigeren Fahrradnutzung beitragen könnten 

 

                                                             
 

2 Aufwand, der zur Überwindung des Raums bzw. der Distanz aufgewendet werden muss. Je größer die Entfer-
nung, desto größer der Raumwiderstand. 
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Verbesserung der Rahmenbedingungen durch Arbeitgeber 

Die Ergebnisse der Befragung zeigen, dass nach Aussagen der befragten Personen nur ein 
kleiner Teil der Arbeitgeber als fahrradfreundlich zertifiziert ist. Allerdings ist die Unwis-
senheit darüber unter den Befragten mit 43 Prozent sehr hoch. Ein Einfluss der Förderung 
auf die Zunahme der Fahrradfahrquote lässt sich aus den Ergebnissen nicht ablesen.  
 

Abbildung 31: Zertifizierung „Fahrradfreundlicher Arbeitgeber“ 

Die Befragten wurden auch zu verschiedenen Angeboten befragt, die der Arbeitgeber nut-
zen könnte, um den Fahrradverkehr auf Berufswegen zu fördern. Hier zeigen sich erneut 
Unterschiede zwischen Fahrradnutzenden und Nichtnutzenden – neben strukturellen Un-
terschieden, z. B. bezüglich der Art der Unternehmen, in denen die Befragten tätig sind, 
werden Angebote möglicherweise auch unterschiedlich wahrgenommen. 37 Prozent der 
Nichtnutzenden geben an, dass ihr Arbeitgeber Dienstwagen anbietet, bei den Fahrrad-
nutzenden sind es nur 30 Prozent. Eine mögliche Schlussfolgerung könnte sein, dass die 
Förderung von Dienstwagen die Förderung des Fahrrads eher konterkariert. Andererseits 
ist auch der Anteil von Unternehmen mit Fahrradleasing bei den Nichtnutzenden höher als 
bei den Befragten, die mit dem Fahrrad fahren. Unterschiede sind zudem bei der Ladeinf-
rastruktur und dem Job- bzw. Deutschlandticket zu sehen. Hier liegt der Anteil bei den 
Fahrradfahrenden bei 36 bzw. 35 Prozent, bei den Nichtnutzenden bei jeweils 29 Prozent. 
Es kann jedoch keine Aussage darüber getroffen werden, ob diese Maßnahmen überpro-
portional häufig von Fahrradfahrenden genutzt und wahrgenommen werden, oder ob 
diese Angebote die Fahrradnutzung tatsächlich fördern (vgl. Abbildung 32).  



88	 BASt / M 356

84 BASt / Projekt 77.0606 

 

Abbildung 32: Mobilitätsangebote des Arbeitgebers 

 

Mehr als jede zweite Person, die das Fahrrad höchstens einmal im Monat nutzt, empfindet 
einen besseren Service und bessere Angebote seitens der Arbeitsgebenden sowie eine 
bessere Infrastruktur als „sehr oder eher geeignet“, um die Motivation zur Radnutzung zu 
steigern. „Bessere Information und Kommunikation“ sowie die „Verringerung von Pkw-Pri-
vilegien“ halten nur etwa ein Drittel der Befragten für dieses Ziel geeignet (vgl. Abbildung 
33).  
 

Abbildung 33: Maßnahmen des Arbeitgebers zur Förderung der Radnutzung 

 

4.2.7 Zusammenfassung 

Im April 2024 wurden n=1.146 Berufstätige repräsentativ per CATI zur Fahrradnutzung auf 
Berufswegen befragt. Eine typische Person, die das Fahrrad auf Arbeitswegen nutzt, lässt 
sich als weiblich, im Alter zwischen 16- und 29 Jahren und in einem 2-Personen-Haushalt 
lebend beschreiben. Sie verfügt über einen (Fach)Hochschulabschluss und einen mittleren 
ökonomischen Haushaltsstatus. Sie wohnt in einer Metropole. Sie besitzt einen Führer-
schein und es befindet sich ein Auto im Haushalt, das im Alltag auch oft genutzt wird. Auf 
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Arbeitswegen überwiegt aber die Radnutzung. Die eigene Fitness und das Umweltbe-
wusstsein werden als recht durchschnittlich beurteilt. 

Im Folgenden wird ausdifferenziert nach den drei inhaltlichen Segmenten eine Auflistung 
der Schlüsselerkenntnisse der Einflussfaktoren durchgeführt, um einen Überblick über die 
relevanten Erkenntnisse aus der quantitativen Erhebung zu erhalten. 

 

Persönliche Faktoren 

Einflussfaktor Schlüsselerkenntnis 

Alter - Anteil der Radnutzenden auf Arbeitswegen ist in den jün-
geren Altersgruppen höher und mit zunehmendem Alter 
abnehmend. 

Geschlecht - Frauen zeigen höheren Anteil der Radnutzung auf Arbeits-
wegen. 

Soziale Lebensver-
hältnisse und sozio-
ökonomische As-
pekte 

- Trotz des größeren Anteils an höheren Bildungsabschlüs-
sen bei den Fahrradnutzenden ist der sozioökonomische 
Haushaltsstatus geringer als bei den Nichtnutzenden. 

- Nutzende von Fahrrädern auf Arbeitswegen verfügen häu-
figer über ein Fahrrad als Nichtnutzende: Das gilt sowohl 
für normale Fahrräder (81 Prozent zu 59 Prozent) als auch 
für Elektrofahrräder oder Pedelecs (31 Prozent zu 20 Pro-
zent). 

- Personen, welche das Fahrrad nicht auf Arbeitswegen nut-
zen, besitzen vermehrt einen Führerschein (18 Prozent 
mehr), nutzen häufiger das Auto (mindestens wöchentlich 
Nutzung) (13 Prozent häufiger) und nutzen den ÖPNV we-
niger (mindestens wöchentliche Nutzung) (27 Prozent we-
niger). 

- Ein Wohnortwechsel könnte für 60 Prozent der Personen 
mit geringer Fahrradnutzung (aber Offenheit gegenüber 
der Nutzung) zu einer stärkeren Fahrradnutzung führen. 

Einstellung und Ge-
wohnheit 

- 36 Prozent der Radnutzenden schätzt sich selbst als um-
weltbewusst ein, bei den Nichtnutzenden liegt der Anteil 
mit 30 Prozent leicht darunter. 

- Motivation der Radnutzenden, das Rad auf Arbeitswegen 
zu nutzen 

o 86 Prozent nennen die Förderung von Fitness 
und Gesundheit  

o 83 Prozent geben „frischen Luft“ an 

o 78 Prozent sagen, es ist günstig 

o 66 Prozent schätzen die Flexibilität und 
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Arbeitswegen überwiegt aber die Radnutzung. Die eigene Fitness und das Umweltbe-
wusstsein werden als recht durchschnittlich beurteilt. 

Im Folgenden wird ausdifferenziert nach den drei inhaltlichen Segmenten eine Auflistung 
der Schlüsselerkenntnisse der Einflussfaktoren durchgeführt, um einen Überblick über die 
relevanten Erkenntnisse aus der quantitativen Erhebung zu erhalten. 

 

Persönliche Faktoren 

Einflussfaktor Schlüsselerkenntnis 

Alter - Anteil der Radnutzenden auf Arbeitswegen ist in den jün-
geren Altersgruppen höher und mit zunehmendem Alter 
abnehmend. 

Geschlecht - Frauen zeigen höheren Anteil der Radnutzung auf Arbeits-
wegen. 

Soziale Lebensver-
hältnisse und sozio-
ökonomische As-
pekte 

- Trotz des größeren Anteils an höheren Bildungsabschlüs-
sen bei den Fahrradnutzenden ist der sozioökonomische 
Haushaltsstatus geringer als bei den Nichtnutzenden. 

- Nutzende von Fahrrädern auf Arbeitswegen verfügen häu-
figer über ein Fahrrad als Nichtnutzende: Das gilt sowohl 
für normale Fahrräder (81 Prozent zu 59 Prozent) als auch 
für Elektrofahrräder oder Pedelecs (31 Prozent zu 20 Pro-
zent). 

- Personen, welche das Fahrrad nicht auf Arbeitswegen nut-
zen, besitzen vermehrt einen Führerschein (18 Prozent 
mehr), nutzen häufiger das Auto (mindestens wöchentlich 
Nutzung) (13 Prozent häufiger) und nutzen den ÖPNV we-
niger (mindestens wöchentliche Nutzung) (27 Prozent we-
niger). 

- Ein Wohnortwechsel könnte für 60 Prozent der Personen 
mit geringer Fahrradnutzung (aber Offenheit gegenüber 
der Nutzung) zu einer stärkeren Fahrradnutzung führen. 

Einstellung und Ge-
wohnheit 

- 36 Prozent der Radnutzenden schätzt sich selbst als um-
weltbewusst ein, bei den Nichtnutzenden liegt der Anteil 
mit 30 Prozent leicht darunter. 

- Motivation der Radnutzenden, das Rad auf Arbeitswegen 
zu nutzen 

o 86 Prozent nennen die Förderung von Fitness 
und Gesundheit  

o 83 Prozent geben „frischen Luft“ an 

o 78 Prozent sagen, es ist günstig 

o 66 Prozent schätzen die Flexibilität und 
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o 65 Prozent versuchen durch die Fahrradnut-
zung Staus zu vermeiden. 

- Dritthäufigste Grund für die Nutzung des Autos statt des 
Fahrrads bei Personen, die auf Arbeitswegen das Fahrrad 
nutzen: Verknüpfung der Arbeitswege mit anderen Wegen 
(75 Prozent). 

- Für 50 Prozent von Personen mit geringer Fahrradnutzung 
(aber Offenheit gegenüber Nutzung) könnte der Verzicht 
auf das Auto zu einer stärkeren Fahrradnutzung führen. 

Komfort und körper-
liches Empfinden 

- Die Radnutzenden schätzen ihre körperliche Fitness leicht 
besser ein als die Gruppe der Nichtnutzenden (34 zu 27 
Prozent). 

Tabelle 7: Quantitative Erhebung - (Nicht-)Nutzende: Persönliche Faktoren 

Rahmenbedingungen 

Einflussfaktor Schlüsselerkenntnis 

Infrastruktur - Zweitgrößtes Hemmnis für Radnutzende das Fahrrad auf 
Arbeitswegen zu nutzen: fehlende oder schlecht Radwege. 

- Obwohl fehlende oder schlechte Radwege als eines der 
größten Probleme unter Radfahrenden wahrgenommen 
werden, spielt dieser Faktor beim Umstieg aufs Auto nur 
eine untergeordnete Rolle. 

- 66 Prozent der Nutzenden und 61 Prozent der Nichtnut-
zenden geben an, dass die Verbesserungsbedürftigkeit von 
Fahrradwegen ein wichtiger Ansatzpunkt wäre, das Pen-
deln mit dem Rad zu verbessern.  

- 60 Prozent der Radfahrenden könnte sich vorstellen das 
Fahrrad häufiger zu nutzen, wenn der Radweg auf wichti-
gen Strecken verbessert würde. 

Mobilitätsmanage-
ment im Quartier 

- Abstellmöglichkeiten für das eigene Fahrrad am Wohnort 
wurden insgesamt als gut bis sehr gut bewertet. 

Länge des Arbeitswe-
ges 

- Fahrrad und Pedelec werden vor allem genutzt, wenn Ar-
beitswege nicht länger als 15 Kilometer sind. 

- 71 Prozent der Radnutzenden haben einen Arbeitsweg, 
der nicht länger als 10 Kilometer ist.  

- Knapp ein Drittel der Nichtnutzenden hat einen Arbeits-
weg bis maximal 10 Kilometer Länge. Unter 15 Kilometern 
sind es 42 Prozent. 

- Häufigste Grund für die Nutzung des Autos statt des Fahr-
rads bei Personen, die auf Arbeitswegen das Fahrrad nut-
zen: Zu langer Weg (82 Prozent). 
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- Personen, die das Fahrrad nutzen, aber nicht auf Arbeits-
wegen geben als Grund am zweithäufigsten die Länge des 
Arbeitswegs an (62 Prozent). 

- 76 Prozent der Radfahrenden könnte sich vorstellen das 
Fahrrad häufiger zu nutzen, wenn die Wege kürzer wären. 

Intermodalität - Komplexität von Arbeitswegen, Bringdiensten und Freizeit-
wegen, die sich häufig für Personen mit Kindern im Haus-
halt ergeben, spricht nicht zwangsläufig gegen die Nutzung 
des Fahrrads auf Arbeitswegen.  

- 3,5 Prozent aller Befragten sind intermodal mobil. 

- Drittgrößtes Hemmnis für Radnutzende das Fahrrad auf 
Arbeitswegen zu nutzen: erschwerte Mitnahme von Fahr-
rädern im Zug.  

- 70 Prozent der Fahrradfahrenden halten die Verbesserung 
von Abstellmöglichkeiten an Haltestellen für wichtig, um 
das Pendeln mit dem Fahrrad zu verbessern. Bei den 
Nichtnutzenden ist dies etwa jeder Zweite. 

- Eine „einfachere Beförderung von Rad im ÖV“ wird sowohl 
bei den Fahrradfahrenden als auch den Nichtnutzenden 
von etwa der Hälfte der Befragten als sinnvolle Maßnahme 
erachtet.  

Witterungsverhält-
nisse 

- Größtes Hemmnis für Radnutzende das Fahrrad auf Ar-
beitswegen zu nutzen: Wetterabhängigkeit.  

- Je älter die Befragten sind, desto größer wird der Einfluss 
des Wetters.  

- Zweithäufigste Grund für die Nutzung des Autos statt des 
Fahrrads bei Personen, die auf Arbeitswegen das Fahrrad 
nutzen: schlechtes Wetter (76 Prozent). 

- Personen, die das Fahrrad nutzen, aber nicht auf Arbeits-
wegen, geben als Grund am häufigsten die Abhängigkeit 
vom Wetter an (68 Prozent). 

Raumtyp - Während 75 Prozent der Radnutzenden in Stadtregionen 
leben, sind es unter den Nichtnutzenden 59 Prozent. 

- insbesondere in Metropolenräumen ist die Radnutzung auf 
Arbeitswegen stark ausgeprägt (25 Prozent Radnutzende 
und 15 Prozent Nichtnutzende). 

- 45 Prozent der Befragten in Stadtregionen und 36 Prozent 
der Befragten in ländlichen Regionen haben einen Arbeits-
weg bis maximal 10 Kilometer Länge.  

- Potenzial für die Fahrradnutzung auf Arbeitswegen in Städ-
ten höher ist als in ländlichen Räumen. 
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- Während in Stadtregionen über 60 Prozent der Befragten 
angeben, vom Autoverkehr getrennte Radwege nutzen zu 
können, geben dies nur ein Drittel der Befragten an, die in 
ländlichen Regionen wohnen.  

Fahrzeugtyp - Etwa 35 Prozent der Arbeitswege, die mit dem Pedelec zu-
rückgelegt werden, haben eine Länge von sechs bis zehn 
Kilometer und knapp 25 Prozent eine Länge von elf bis 15 
Kilometern. 

- Lastenrad wird von den befragten Personen eher wenig 
genutzt. 

Tabelle 8: Quantitative Erhebung - (Nicht-)Nutzende: Rahmenbedingungen 

Betriebliche Fahrradförderung 

Gestaltungsele-
mente/-faktoren 

- Information und (intern) Kommunikation 

- Finanzielle Unterstützung:  

o Eine „finanzielle Unterstützung bei Anschaf-
fung“ wird sowohl bei den Fahrradfahrenden 
als auch den Nichtnutzenden von etwa der 
Hälfte der Befragten als sinnvolle Maßnahme 
erachtet.  

o Dienstwagen: 37 Prozent der Nichtnutzenden 
und 30 Prozent der Fahrradnutzenden geben 
an, dass ihr Arbeitgeber Dienstwagen anbie-
tet.  

o Fahrradleasing: 47 Prozent der Nichtnutzen-
den und 39 Prozent der Fahrradnutzenden 
geben an, dass ihr Arbeitgeber Fahrradlea-
sing anbietet.  

o JobTicket: 29 Prozent der Nichtnutzenden 
und 35 Prozent der Fahrradnutzenden geben 
an, dass ihr Arbeitgeber JobTicket anbietet.  

- Koordination und Organisation sind relevant 

- Services 

o Mehr als jede zweite Person, die das Fahrrad 
höchstens einmal im Monat nutzt, empfindet 
einen besseren Service und bessere Ange-
bote seitens der Arbeitsgebenden sowie eine 
bessere Infrastruktur als „sehr oder eher ge-
eignet“ 

- Betriebliche Infrastruktur:  

o 86 Prozent der Personen, die das Fahrrad auf 
Arbeitswegen nutzen, können ihr Fahrrad 
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sicher am Arbeitsplatz anschließen; hingegen 
nur 69 Prozent der Nichtnutzenden.  

o Das Fahrrad sicher am Arbeitsplatz abzustel-
len, wird von 54 Prozent der Fahrradfahren-
den als wichtiger Ansatzpunkt zur Verbesse-
rung des Pendelns mit dem Rad wahrgenom-
men. Bei den Nichtnutzenden sind es 38 Pro-
zent. 

o Ladeinfrastruktur: 29 Prozent der Nichtnut-
zenden und 36 Prozent der Fahrradnutzen-
den geben an, dass ihr Arbeitgeber Ladeinfra-
struktur anbietet.  

Tabelle 9: Quantitative Erhebung - (Nicht-)Nutzende: Betriebliche Fahrradförderung 

 

4.3 Quantitative Erhebung – Ergebnisse von Unternehmen 
(Arbeitgebendenbefragung) 

Die Auswertung der Arbeitgebendenbefragung legt den Fokus auf einen Vergleich der 
Branchenzugehörigkeit der Unternehmen, der Unternehmensgröße und der Lage des Un-
ternehmenssitzes. Die Klassifikation der Branchen erfolgt entlang der Klassifikation der 
Wirtschaftszweige, Ausgabe 2008 (WZ 2008) entlang der Abschnitte, die teilweise aggre-
giert wurden. Die Lage des Unternehmenssitzes erfolgt nach RegioStaR2, also einer binä-
ren Stadt/Land-Unterscheidung. 

Die Unternehmensbefragung umfasst nur eine geringe Fallzahl von n=70 Interviews, die 
als Exploration und Tendenzaussagen zu interpretieren sind. Verallgemeinerungsfähige 
Aussagen für alle Unternehmen einer Branche oder einer Größenklasse sind auf dieser 
empirischen Basis nicht möglich. Allerdings ist davon auszugehen, dass strukturgleiche Un-
ternehmen (Größe, Branche, Standort) ein vergleichbares Antwortmuster zeigen. Statis-
tisch kann dies aufgrund des zu großen Fehlerspielraums jedoch nicht belegt werden. 

 

4.3.1 Beschreibung der Stichprobe 

Branchenstruktur und Größe der Unternehmen der Stichprobe 

Sowohl in Bezug auf die Branchenzugehörigkeit als auch die Größenklassen der befragten 
Unternehmen zeigt sich eine gleichmäßige Verteilung innerhalb der Stichprobe. Unterneh-
men aus dem Bereich „Information und Kommunikation“ sind mit einem Anteil von 24 
Prozent am häufigsten vertreten, Unternehmen aus dem Bereich „Grundstücks- oder 
Wohnungswesen“ haben den kleinsten Anteil. Erwartungsgemäß sind Erreichbarkeit und 
Antwortbereitschaft von großen Unternehmen mit mehr als 250 Beschäftigten geringer 
ausgeprägt. Dennoch konnten auch hier insgesamt sieben Unternehmen befragt werden, 
was einem Anteil von zehn Prozent der befragten Unternehmen entspricht. Die größte Be-
teiligung zeigen Kleinstunternehmen mit bis zu neun Angestellten (vgl. Abbildung 34). 
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Abbildung 34: Branchenstruktur und Größe der Unternehmen in der Stichprobe 

Standort der Unternehmen 

Vier von fünf der befragten Unternehmen haben ihren Betriebssitz in städtischen Räumen 
(vgl. Abbildung 35). Da in städtischen Räumen der Anteil an Radfahrenden höher ist als in 
ländlichen Räumen – aufgrund kürzerer Wege und besserer Radinfrastruktur mit vom Au-
toverkehr getrennt Wegen – ist hier davon auszugehen, dass der Unternehmensstandort 
einen Einfluss auf den Umfang der Radnutzung hat und bei Unternehmen in städtischen 
Räumen ein höherer Anteil an Radfahrenden zu finden sein wird. Weiter lässt sich erwar-
ten, dass bei einem höheren Anteil an Radfahrenden im Unternehmen die Nachfrage nach 
fahrradfreundlichen Ausstattungen und Angeboten ausgeprägter sein wird als bei ländli-
chen Unternehmen. Dieser Hinweis ist bei der Einordnung der im Folgenden dargestellten 
Ergebnisse zu beachten. 

Die folgende Abbildung zeigt die Verteilung nach Stadt und Land entlang der Unterneh-
mensgröße. Es lässt sich erkennen, dass sich besonders kleine Unternehmen häufiger in 
Städten befinden. Bei den mittleren Größenklassen hingegen ist der Stadt-Land-Unter-
schied weniger deutlich ausgeprägt. Die sehr großen befragten Unternehmen mit mehr als 
250 Mitarbeitenden befinden sich wiederum ausschließlich in städtischen Räumen. 
 

Abbildung 35: Standort der Unternehmen gesamt und nach Größenklassen 

Befragungspersonen in den Unternehmen 

Für das Interview stand in 34 Fällen die geschäftsführende Person zur Verfügung. Diese 
Gruppe wurde damit am häufigsten befragt. In diesem Ergebnis spiegelt sich die hohe 
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Beteiligung von kleinen Unternehmen wider, bei denen es keine oder seltener einen Un-
ternehmenssprecherin bzw. Unternehmenssprecher oder eine mobilitätsbeauftragte Per-
son im Unternehmen gibt. Die zweitgrößte Gruppe entfällt auf „Sonstige“ mit 21 Nennun-
gen. Da die Position offen abgefragt wurde, kann den offenen Nennungen entnommen 
werden, dass es sich um drei große Gruppen handelt: Personalabteilung bzw. -leitung, 
Marketing oder Assistenz der Geschäftsleitung. Von den n=70 geführten Interviews entfie-
len nur zwei auf Personen, die sich als mobilitätsbeauftragte Person zuordneten (vgl. Ab-
bildung 36). 
 

Abbildung 36: Befragungspersonen in den Unternehmen 

 

4.3.2 Verkehrsmittelnutzung und Unterstützung der Mobilität in den Unter-
nehmen 

Die Einschätzung der Befragungspersonen zur Verkehrsmittelnutzung der Mitarbeitenden 
auf Arbeitswegen kann sich aus zwei Quellen speisen. Entweder wurde eine Mitarbeiten-
denbefragung durchgeführt – was in dieser Befragung nur in n=11 Fällen die Basis darstel-
len kann, wie später gezeigt werden wird – oder aber auf Grundlage von Beobachtung am 
Arbeitsort oder Gesprächen, also keiner systematischen Erfassung. Im zweiten Fall kann 
von einer höheren Fehlerquote ausgegangen werden, da nur die Ankunft am Arbeitsplatz 
gesehen wird, aber nicht die Verkehrsmittelnutzung der vorausgegangenen Wege. Da je-
doch keine Quelle für die Einschätzung abgefragt wurde, kann das Ergebnis auch nicht 
plausibilisiert werden. 

Verkehrsmittelnutzung auf Arbeitswegen  

Deutlich wird, dass das Auto das wichtigste Verkehrsmittel darstellt. Das gilt auch, wenn 
nach Branchen differenziert wird. Viele Unternehmen geben an, dass es etwa gleichviele 
Nutzende der Verkehrsmittel Auto, Rad oder ÖV gibt. Dass die Möglichkeiten ÖV, Fahrrad 
oder zu Fuß für Arbeitswege von der Mehrheit der Mitarbeitenden genutzt werden, ist e-
her selten der Fall (vgl. Abbildung 37). 
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Abbildung 37: Verkehrsmittelnutzung der Mitarbeitenden auf Arbeitswegen 

Unterstützung für die Mobilität der Mitarbeitenden nach Branchen 

Die meisten Unternehmen geben an, dass sie der Mobilität ihrer Mitarbeitenden viel Un-
terstützung zukommen lassen. Über alle Unternehmen hinweg geben dies 47 Prozent an. 
Nur 13 Prozent geben an, dass sie sich darum wenig kümmern. Eine Differenzierung ent-
lang der Branchen muss die geringe Fallzahl im Blick behalten. Dabei fällt auf, dass Unter-
nehmen aus den Bereichen „Verarbeitendes Gewerbe/Baugewerbe“ und aus der „öffentli-
chen Verwaltung“ ihrem Engagement selbstkritischer gegenüberstehen und die Unterstüt-
zung nicht so umfassend einschätzen wie in den Branchen „Grundstücks- und Wohnungs-
wesen“ oder „Finanzen und Versicherung“ (vgl. Abbildung 38). Neben der geringen Fall-
zahl ist zu beachten, dass dies eine Selbsteinschätzung der Unternehmen ist und aus die-
sen Angaben nicht auf die Wahrnehmung innerhalb der Beschäftigten geschlossen werden 
kann. 

 

Abbildung 38: Unterstützung für die Mobilität der Mitarbeitenden nach Branchen 

Wird die Frage auf die Unterstützung für Radfahrende gerichtet, zeigt sich auch hier über 
alle Unternehmen hinweg, dass sie diese mehrheitlich aus hoch („viel“) eingeschätzt wird. 
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Das geben 45 Prozent der befragten Unternehmen an. Der Anteil, der angibt, ihren Mitar-
beitenden wenig Unterstützung bei der Nutzung des Fahrrads zukommen zu lassen, steigt 
im Vergleich zur „Unterstützung für Mobilität“ deutlich von 13 auf 23 Prozent an (vgl. Ab-
bildung 39). 

 

Abbildung 39: Unterstützung der Radfahrenden nach Branchen 

Zwischen den Branchen zeigen sich nur geringe Unterschiede, die aufgrund der kleinen 
Fallzahl nicht interpretiert werden sollten. Auffallend ist dennoch die sehr hohe Einschät-
zung des Engagements für die Belange von Fahrradfahrenden in der Gruppe der Unter-
nehmen aus dem Bereich „Grundstücks- und Wohnungswesen“. 

Eine Differenzierung nach Größenklassen zeigt, dass die Selbsteinschätzung der Unterstüt-
zung für Radfahrende bei sehr großen und sehr kleinen Unternehmen mit jeweils über 60 
Prozent besonders hoch ausgeprägt ist („viel Unterstützung“), während es bei den mittle-
ren Größenklassen jeweils nur ein Drittel der Unternehmen ist, die ihr Engagement als so 
hoch bewerten (vgl. Abbildung 40). 

 

Abbildung 40: Unterstützung der Radfahrenden nach Größenklassen 
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Ein Vergleich zwischen Stadt und Land hinsichtlich der Unterstützung der Mobilität oder 
des Radfahrens der Mitarbeiterinnen und der Mitarbeiter zeigt ein Stadt-Land-Gefälle. 
Von den Unternehmen, die ihren Mitarbeitenden viel Unterstützung bei der Mobilität zu-
kommen lassen, befinden sich 94 Prozent in städtischen Räumen. Bei den Unternehmen 
mit wenig Unterstützung sind es nur 69 Prozent. Vergleichbare Werte zeigt sich auch mit 
Blick auf die Unterstützung des Radfahrens (vgl. Abbildung 41).  
 

Abbildung 41: Unterstützung der Mobilität und des Radfahrens nach RegioStaR2 

 

4.3.3 Infrastruktur am Arbeitsplatz 

Stellplätze für Fahrräder 

Nach Aussage der befragten Unternehmen ist die Infrastruktur für Fahrräder am Unter-
nehmenssitz als gut zu bewerten. 81 Prozent der Unternehmen geben an, dass sich die 
Fahrräder gut und sicher anschließen lassen und 77 Prozent geben an, dass sich die Stell-
plätze auf dem Firmengelände befinden. Zudem geben 71 Prozent an, es stehen genügend 
Stellplätze im öffentlichen Raum zur Verfügung. Bei höherwertigen Qualitätsanforderun-
gen geht die Zustimmung allerdings deutlich zurück. Immerhin knapp die Hälfte gibt an, 
die Stellplätze sind überdacht, aber innerhalb von Gebäuden, Garagen oder Tiefgaragen 
stehen nur bei einem Drittel der befragten Unternehmen Fahrradstellplätze zur Verfügung 
(vgl. Abbildung 42). 
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Abbildung 42: Stellplätze für Fahrräder 

 

Im Vergleich der Unternehmen entlang der Anzahl der Mitarbeitenden zeigt sich, dass e-
her kleine und große Unternehmen über eine gute Infrastruktur verfügen. Bei hohen Qua-
litätsanforderungen, wie überdachten Stellplätzen oder Stellplätzen innerhalb von Gebäu-
den sind große Unternehmen besser in der Lage, diese den Mitarbeitenden anzubieten 
(vgl. Abbildung 43). 

 

Abbildung 43: Infrastruktur für Fahrräder nach Unternehmensgröße 

Werden die Aussagen zu den Fahrradstellplätzen mit der Bewertung der Autostellplätze 
verglichen, so wird deren Qualität etwas geringer eingestuft. Nur bei etwa einem Viertel 
der befragten Unternehmen sind die Stellplätze überdacht oder befinden sich in einer 
Tiefgarage. Kostenlose Parkplätze stehen nur bei rund 60 Prozent der Unternehmen zur 
Verfügung, Bei jedem fünften Unternehmen sind Firmenparkplätze kostenpflichtig anmiet-
bar. In knapp einem Viertel der Fälle stehen gar keine oder nur wenige Parkplätze zur Ver-
fügung (vgl. Abbildung 44). Aus den Antworten der Unternehmen wird nicht ersichtlich, 
dass es eine Privilegierung für Autofahrer hinsichtlich der Parkplatzinfrastruktur besteht. 
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Abbildung 44: Eigenschaften von Parkplätzen auf dem Firmengelände und Umgebung 

 

4.3.4 Ausstattungen und Angebote für Radfahrende im Unternehmen 

Ausstattungen für Radfahrende 

Bei den Ausstattungen, die Unternehmen Fahrradfahrenden zur Verfügung stellen, wurde 
Akkulademöglichkeiten mit 66 Prozent am häufigsten genannt, gefolgt von Trockenmög-
lichkeiten, die von 57 Prozent der Unternehmen angeführt wurden. Dann gibt es einen 
deutlichen Bruch bei den Häufigkeiten. Abschließbare Schränke oder Duschen werden nur 
von jeweils rund vier von zehn Unternehmen genannt. Ebenso häufig die Bereitstellung 
von Werkzeug und Pflegezubehör, was in dieser Gruppe die erste rein fahrradspezifische 
Ausstattung darstellt. Erwähnenswert ist schließlich, dass Sicherheitszubehör nur von 13 
Prozent der befragten Unternehmen genannt wurde, obwohl bereits sehr niedrigschwel-
lige Angebote, wie z. B. Warnwesten oder Reflektoren gezählt werden können (vgl. Abbil-
dung 45). 

 

Abbildung 45: Ausstattung für Radfahrende im Unternehmen  
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Werden die Unternehmen um eine Einschätzung gebeten, wie häufig die zur Verfügung 
gestellten Ausstattungen von Radfahrenden in Anspruch genommen werden, so werden 
abschließbare Schränke, Umkleideräume und Akkulademöglichkeiten am häufigsten ge-
nannt. Am wenigsten häufig wird Werkzeug und Pflegezubehör, Wertstatt oder Reparatur-
raum sowie Waschmaschine als Angebote genutzt. Dabei ist zu beachten, dass die Nut-
zungsintensität abhängig von der Häufigkeit der Bereitstellung ist (vgl. Abbildung 46).  

 
Abbildung 46: Nutzungshäufigkeiten der Ausstattungen für Radfahrende 

Um hier einen Eindruck von Angebot und Nachfrage zu erhalten, kann die Nutzungsquote 
errechnet werden, indem die Häufigkeit der Nennungen zur Inanspruchnahme durch die 
Anzahl der Bereitstellungen dividiert wird. Nun zeigt sich, dass Sicherheitszubehör häufig 
genutzt wird, wenn es zur Verfügung gestellt wird. Etwas weniger deutlich ausgeprägt fol-
gen anschließend Umkleideräume und abschließbare Schränke. Den kleinsten Nutzungs-
quotienten zeigt die Angebote Werkzeug und Pflegezubehör sowie Werkstatt und Repara-
turraum (vgl. Abbildung 47). 

Die Berechnung der Nutzungsquote muss die geringen Fallzahlen der Befragung berück-
sichtigen. Die Ergebnisse geben aber einen Hinweis, dass zwischen Bereitstellung von fahr-
radfreundlichen Ausstattungen und deren Nutzung eine Kluft bestehen kann, die einer ge-
naueren Betrachtung bedarf. Aus den hier vorliegenden Ergebnissen können jedoch dazu 
keine hinreichend belastbaren Erklärungen abgeleitet werden.  
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Die Berechnung der Nutzungsquote muss die geringen Fallzahlen der Befragung berück-
sichtigen. Die Ergebnisse geben aber einen Hinweis, dass zwischen Bereitstellung von fahr-
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Abbildung 47: Nutzungsquote der Ausstattungen für Radfahrende 

Angebote und Aktivitäten für Radfahrende 

Neben fahrradfreundlichen Ausstattungen können auch weitere Angebote oder Aktivitä-
ten vom Unternehmen initiiert werden, die auf die Förderung der Radnutzung zielen. Dazu 
können vor allem Informationsangebote und Veranstaltungen gezählt werden. Davon wer-
den digitale Informationen im Intranet und die Auslage von Broschüren und Flyern am 
häufigsten genannt. Knapp ein Viertel der Unternehmen bietet Mitmachaktionen an, wozu 
gemeinsame Veranstaltungen wie Stadtradeln oder Mitmachaktionen wie „Mit dem Rad 
zur Arbeit“ verstanden werden können. Testangebote, bei denen Räder von den Beschäf-
tigten ausprobiert werden können, werden nur sehr selten von den Unternehmen ange-
boten (vgl. Abbildung 48). 
 

Abbildung 48: Angebote und Aktivitäten für Radfahrende 

Wird die Anzahl der Angebote und deren Nutzung gegenübergestellt, so zeigt sich, dass 
Informationsangebote zwar häufig angeboten, jedoch eher selten genutzt werden. Dies 
gilt insbesondere für die Auslagen von Flyern und Broschüren, die nach Aussagen der Un-
ternehmen in keinem Fall in Anspruch genommen wurden. Ähnliches gilt für digitale Infor-
mationen im Internet (vgl. Abbildung 49). 
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Abbildung 49: Nutzungshäufigkeiten der Angebote und Aktivitäten für Radfahrende 

Auch hier lässt sich ein Nutzungsquotient aus dem Verhältnis von Angebot und Nachfrage 
bilden. Werden die so errechneten Quotienten in eine Rangfolge gebracht, wird deutlich, 
dass vor allem Aktionen, die zum Mitmachen anregen, positiv wahrgenommen werden, 
während passive bereitgestellte Informationen, auch über digitale Kanäle wie Intranet o-
der per E-Mail keine Resonanz unter den Beschäftigten erzielen (vgl. Abbildung 50). 
 

Abbildung 50: Nutzungsquote der Angebote für Radfahrende 

 

4.3.5 Gründe für die Unterstützung des Radverkehrs durch das Unternehmen 

Gründe für die Unterstützung des Radverkehrs durch das Unternehmen 

Werden Unternehmen nach den Gründen für die Unterstützung der Radnutzung von Mit-
arbeiterinnen und Mitarbeitern gefragt, dann lassen sich zwei wesentliche Ansätze unter-
scheiden. Auf der einen Seite stehen Gründe, die auf das Wohl und die Interessen der An-
gestellten ausgerichtet sind. Dazu gehören Nachhaltigkeit und Gesundheitsförderung oder 
auch die Nachfrage (und damit das Bedürfnis) der Mitarbeitenden. Das sind die Gründe, 
die mit Abstand am häufigsten benannt werden, jeweils von etwa jedem dritten 
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Unternehmen. Auf der anderen Seite stehen Gründe, die stärker auf das Wohl des Unter-
nehmens ausgerichtet sind, wodurch die Fahrradförderung als Mittel zum Zweck er-
scheint. Dazu können die Aussagen gezählt werden, die Unterstützung erfolge aus Image-
gründen für das Unternehmen oder auch zur Personalgewinnung, also um sich im Wettbe-
werb um gute Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter gegenüber Konkurrenten zu behaupten. 
Die dritte Gruppe der Gründe ist von einem latenten Pragmatismus gekennzeichnet. Dazu 
zählen Kostensenkung, Parkplatznot oder auch einfach Tradition. Ihnen kommt jedoch 
vergleichsweise wenig Bedeutung zu (vgl. Abbildung 51). 
 

Abbildung 51: Gründe für die Unterstützung des Radverkehrs durch Unternehmen 

Gründe dafür, dass die Radnutzung im Unternehmen keine Rolle spielt 

Die Unternehmen, die ihren Mitarbeitenden wenig oder keine Unterstützung bei der Nut-
zung des Fahrrads zukommen lassen, wurden ebenfalls nach den Gründen für die ausblei-
bende Förderung gefragt. Die am häufigsten getroffene Aussage lautet, dass nur wenige 
Mitarbeitende mit dem Rad kommen. Dies kann verschiedene Ursachen haben. Entweder, 
dass es grundlegend kein Interesse unter den Beschäftigten an der Radnutzung gibt und 
diese deshalb im Unternehmen noch gar nicht thematisiert wurde oder dass die Radnut-
zung auf Arbeitswegen aufgrund der peripheren Lage oder der fehlenden Rad-Infrastruk-
tur ungeeignet ist. Beim ersten Statement könnte versucht werden, über bestimmte Maß-
nahmen das Interesse zu wecken. Beim zweiten Statement wird jedoch auf externe Fakto-
ren verwiesen, die von Seiten der Unternehmen nicht geändert werden können.  

Zusammen entfielen zehn Nennungen auf die Antwortmöglichkeiten, in denen externe 
Faktoren angeführt wurden. n=13 Nennungen entfallen auf Gründe, die eher im Unter-
nehmen selbst angesiedelt sind, z. B. es sei nicht die Aufgabe des Unternehmens, sich um 
den Radverkehr der Angestellten zu kümmern oder es werde kein Nutzen darin gesehen. 
Diese eher in der Unternehmenskultur oder -philosophie in Verbindung stehenden Einstel-
lungen könnten mit geeigneten Maßnahmen – z. B. Informationen zur Gesundheitsförde-
rung des Radfahrens – geändert werden, wenn diese für da Unternehmen einen Mehr-
wert vermitteln. Beim aufgeführten Beispiel könnte das über die Verringerung der Krank-
heitstage unter den Beschäftigten erfolgen (vgl. Abbildung 52). 
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Abbildung 52: Gründe dafür, dass die Radnutzung im Unternehmen keine Rolle spielt 

Pläne betriebliche Mobilitätsangebote bzw. -maßnahmen einzuführen 

Werden die Unternehmen nach Angeboten und Maßnahmen gefragt, die sie beabsichti-
gen in nächster Zeit einzuführen, dann wird „Ladeinfrastruktur“ bei 30 von 44 Unterneh-
men (68 Prozent) mit Abstand am häufigsten genannt. An zweiter und dritter Stelle wird 
die Einführung von Fahrradleasing (39 Prozent der Nennungen) und die Förderung von 
Fahrgemeinschaften (24 Prozent der Nennungen) genannt. Am unteren Ende der Rangliste 
finden sich die Maßnahmen Job- bzw. Deutschland-Ticket oder die Anschaffung von 
Dienstwagen, deren Einführung von keinem Unternehmen geplant wird. Dabei muss be-
achtet werden, dass nur Unternehmen befragt wurden, die die jeweilige Maßnahme noch 
nicht umgesetzt haben. Da die meisten Unternehmen bereits ihren Mitarbeitenden 
Dienstwagen bereitstellen, haben sich nur 26 Unternehmen zur zukünftigen Einführung 
dieser Angebote und Maßnahmen geäußert (vgl. Abbildung 53). 
 

Abbildung 53 Pläne betriebliche Mobilitätsangebote bzw. -maßnahmen einzuführen 

Zertifizierung Fahrradfreundlicher Arbeitgeber  

Keines der befragten Unternehmen wurde bislang als fahrradfreundlicher Arbeitgeber zer-
tifiziert. Das Ergebnis ist wenig verwunderlich, da die Anzahl der zertifizierten 
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Abbildung 52: Gründe dafür, dass die Radnutzung im Unternehmen keine Rolle spielt 
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Unternehmen in Deutschland mit insgesamt rund 300 (Stand 05.11.20233) sehr gering ist. 
Bei einer zufälligen Auswahl von Unternehmen, war nicht zu erwarten, dass ein zertifizier-
tes Unternehmen in der Stichprobe landet (vgl. Abbildung 54). 
 

Abbildung 54: Zertifizierung Fahrradfreundlicher Arbeitgeber  

Mobilitätsbeauftragte Person im Unternehmen 

Mobilitätsbeauftragte Personen in Unternehmen haben die Aufgabe sich um die Mobili-
tätsangelegenheiten im Unternehmen zu kümmern, vornehmlich mit Blick auf die Ange-
stellten. Bei n=15 der 70 befragten Unternehmen gibt es eine mobilitätsbeauftragte Per-
son im Unternehmen. In zwei Fällen ist diese von anderen Aufgaben freigestellt. Es wäre 
zu erwarten, dass vor allem größere Unternehmen eine Person benennen, die sich im Mo-
bilitätsbelange kümmert. Es zeigt sich aber, dass auch kleine Unternehmen Personen im 
Unternehmen benennen, die sich um Fragen zur Mobilität kümmern sollen (vgl. Abbildung 
55).  
 

Abbildung 55: Mobilitätsbeauftragte Person im Unternehmen / Befragung zur Mobilität 

Befragungen zur Mobilität der Mitarbeitenden im Unternehmen 

Ein anderer Hinweis darauf, wie sehr sich ein Unternehmen mit den Bedürfnissen der Mit-
arbeitenden hinsichtlich ihrer Mobilität auseinandersetzt, kann in der Durchführung von 

                                                             
 

3 Quelle: Westfälische Nachrichten; URL: https://www.wn.de/specials/verkehr/fahrrad/fahrradfreundlich-arbeit-
geber-zertifizierung-eu-adfc-2853560?pid=true 
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Mitarbeitendenbefragungen zu diesem Thema gesehen werden. Nur n=11 der befragten 
Unternehmen haben ihre Mitarbeitenden zur Mobilität befragt und auf diesem Wege ver-
sucht, mehr Informationen über deren Bedürfnissen zu erhalten. Die geringe Zahl steht im 
Widerspruch zu den in Kapitel 4.3.2 aufgeführten Ergebnissen zur Unterstützung der Mo-
bilität der Mitarbeitenden. Es entsteht der Eindruck, dass diese Unterstützung sich nicht 
auf die Bedürfnisse der Mitarbeitenden stützt, sondern auf den Wahrnehmungen und Ein-
schätzungen von Leitungspersonen, was für diese am besten sei oder zu welchen Maßnah-
men das Unternehmen in der Lage ist. 

Wird betrachtet, ob die Durchführung von Befragungen zur Mobilität der Mitarbeitenden 
abhängig von der Unternehmensgröße ist, dann lässt sich das verneinen. Entlang aller Un-
ternehmensgrößen werden im geringen Umfang Befragungen durchgeführt, wobei der 
Anteil maximal 25 Prozent der Unternehmen innerhalb einer Größenklasse beträgt (vgl. 
Abbildung 56). 
 

Abbildung 56: Befragungen zur Mobilität der Mitarbeitenden im Unternehmen 

 

4.3.6 Zusammenfassung 

Die Befragung der Unternehmen stellt eine wichtige Ergänzung zur Befragung der Mitar-
beitenden dar. Es sei jedoch darauf hingewiesen, dass die Interpretation der Ergebnisse, 
insbesondere der Prozentangaben, immer unter Beachtung der geringen Interviewanzahl 
erfolgen sollte, die der Verallgemeinerbarkeit der Ergebnisse weitestgehend entgegen-
steht. 

 

Betriebliche Fahrradförderung 

Prozess des betriebli-
chen Mobilitätsma-
nagement 

- Ist-Zustand (Datenerfassung): In wenigen Fällen wurde 
eine Mitarbeitendenbefragung durchgeführt, um die Mo-
bilität der Mitarbeitenden zu erfassen; häufiger werden 
weniger systematische Erfassungen wie Beobachtungen 
und Gespräche angeführt.  

- Ist-Zustand (Unterstützung): Etwa die Hälfte der Arbeitge-
benden gibt an, dass sie ihre Mitarbeitenden hinsichtlich 
der Mobilität (auch der Fahrradmobilität) viel unterstüt-
zen; insbesondere kleine und große Unternehmen geben 
hohe Unterstützung an. 
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- Selbsteinschätzung der Unternehmen bzgl. Unterstützung 
der Radförderung positiv. 

Gestaltungsele-
mente/-faktoren 

Information und (intern) Kommunikation (bei der Interpreta-
tion der Prozentwerte muss die geringe Fallzahl der befragten 
Unternehmen beachtet werden): 

- Ist-Zustand  

o 40 Prozent bieten keine Informations- und 
Kommunikationsmaßnahmen an. 

o 31 Prozent nutzen digitale Informationen / 
Intranet und 26 Prozent legen analoge Bro-
schüren und Flyer aus. 

o 23 Prozent bieten Mitmachaktionen an. 

o Digitale Informationen und Broschüren wer-
den selten von Mitarbeitenden genutzt; im 
Gegensatz zu Mitmachaktionen. 

- Finanzielle Unterstützung:  

o Geplante Maßnahme: Einführung von Fahr-
radleasing (39 Prozent). 

- Koordination und Organisation: Es gibt nur in wenigen Fäl-
len einen Mobilitätsbeauftragten als Ansprechperson; häu-
figer liegt das Thema bei Geschäftsführenden, Personalab-
teilungen, Marketing oder Assistenz der Geschäftsführung 
und leitenden Angestellten. 

Betriebliche Infrastruktur:  

- Ist-Zustand (Fahrradabstellanlagen):  

o 81 Prozent meinen, dass sich Fahrräder gut 
und sicher anschließen lassen. 

o 77 Prozent geben an, dass sich die Stellplätze 
auf dem Firmengelände befinden. 

o 71 Prozent sagen, es stehen genügend Stell-
plätze im öffentlichen Raum zur Verfügung. 

o 47 Prozent haben überdachte Fahrradstell-
plätze (tendenziell eher größere Unterneh-
men). 

o Fahrradstellplätzen werden im Vergleich zu 
Autostellplätze mit einer etwas geringeren 
Qualität bewertet. 

- Ist-Zustand (Ausstattung):  

o 66 Prozent haben Akkulademöglichkeit (wird 
häufig genutzt). 



109	 BASt / M 356105 BASt / Projekt 77.0606 

o 57 Prozent haben Trockenmöglichkeit. 

o 43 Prozent abschließbare Schränke (wird 
häufig genutzt). 

o 41 Prozent Duschen. 

o 40 Prozent Werkzeug, Pflegezubehör. 

o 39 Prozent Umkleideräume (wird häufig ge-
nutzt). 

o zwischen Bereitstellung von fahrradfreundli-
chen Ausstattungen und deren Nutzung kann 
eine Kluft bestehen. 

- Geplante Maßnahmen:  

o Am häufigsten wird Ladeinfrastruktur ge-
nannt (68 Prozent). 

Motivation und Vor-
teile  

- Wohl und Interessen der Angestellten (z. B. Gesundheits-
förderung, Nachfrage der Mitarbeitenden) für etwa ein 
Drittel wichtig. 

- Wohl des Unternehmens (z. B. Image, Personalgewinnung) 
für etwa ein Fünftel wichtig. 

- Pragmatismus (z. B. Kostensenkung, Parkplatznot, Tradi-
tion) wird von wenigen genannt. 

Hemmnisse und Her-
ausforderungen 

- Als Gründe für die geringe Unterstützung von Radnutzen-
den wir am häufigsten genannt, dass so wenig Mitarbei-
tende mit dem Fahrrad zur Arbeit kommen; am zweithäu-
figsten wird angegeben, dass dies nicht Aufgabe des Un-
ternehmens sei. 

Tabelle 10: Quantitative Erhebung - Unternehmen: Betriebliche Fahrradförderung 

 

4.4 Vertiefung durch Interviews mit Arbeitgebenden 
Im Folgenden werden die wesentlichen Erkenntnisse der leitfadengestützten Interviews 
mit 13 arbeitgebenden Institutionen zusammengefasst. Die Interviewpartner variierten 
hinsichtlich der Unternehmensform (GmbH, gGmbH, Stiftung, öffentliche Einrichtung), der 
Unternehmensgröße (10 bis 220.000 Mitarbeitende), im Standort (städtisch, ländlich) und 
hinsichtlich der Zertifizierung „Fahrradfreundlicher Arbeitgeber“. Zusätzlich wurde ein In-
terview mit dem ADFC geführt, welcher die Zertifizierung auditiert und somit neben den 
spezifischen Erkenntnissen noch allgemeine Erkenntnisse zu Prozessen etc. innerhalb der 
Unternehmen, die sich mit einer Fahrradförderung beschäftigen, ergänzte. 

Da die Arbeitgebenden interviewt wurden, werden die Ergebnisse insbesondere das Seg-
ment „Betriebliche Fahrradförderung“ vertiefen. Zunächst werden die bereits realisierten 
fahrradförderliche Maßnahmen betrachtet. Danach wird die Initiierung von betrieblicher 
Fahrradförderung genauer betrachtet und zusammen mit den Motivatoren dargelegt. Die 
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geplanten Gestaltungselemente der betrieblichen Fahrradförderung werden ebenso be-
schrieben wie die hemmenden Einflüsse bei der Umsetzung. Abschließend wird die von 
den Institutionen durchgeführte Evaluation beschrieben.  

 

4.4.1 Bestehende fahrradfördernde Gestaltungselemente 

Alle befragten Institutionen unterstützen ihre Mitarbeitenden hinsichtlich der Mobilität. 
Die meisten Interviewten bieten ein JobTicket bzw. Deutschlandticket sowie das Dienst-
radleasing an. Diensträder und Dienstwagen werden teilweise zur Verfügung gestellt. Ins-
gesamt lässt sich bei den untersuchten Unternehmen in Bezug auf die Maßnahmen eine 
Fokussierung auf die Bereitstellung von Fahrrädern beobachten. Diensträder, um kurze 
Strecken während der Arbeitszeit möglichst nicht mit dem Pkw zu absolvieren, spielen da-
bei ebenso eine Rolle wie das Dienstradleasing. Aufgrund eines durchschnittlich hohen 
Wertes von Leasingfahrrädern (3.800 €) resultiert wiederum für einige Unternehmen die 
Notwendigkeit, sich mit der Bereitstellung von sicheren Abstellanlagen zu beschäftigen.  

Hinsichtlich der Infrastruktur am Arbeitsplatz äußern fast alle Institutionen, dass Park-
plätze für den Pkw und Fahrradabstellanlagen für Fahrräder existieren. Die Abstellplätze 
für Fahrräder sind teilweise überdacht, teilweise befinden sie sich in der Tiefgarage oder 
im öffentlichen Raum. Zu den häufig umgesetzten Infrastruktur-Maßnahmen gehören Ab-
stellplätze, Duschen, Umkleiden, Spinde und Trockenräume. Teilweise werden auch La-
destationen für Pedelecs bereitgestellt.  

Die Infrastruktur müsse laut einer Institution nicht immer neu gebaut werden, sondern es 
kann auch Bestehendes verändert werden. So war bei dieser Institution der Zugang zu den 
Duschen zuvor noch exklusiv für Mitarbeitende der Werkstatt und steht nun allen Mitar-
beitenden zur Verfügung.  

Neben dem Verkehrsmittelangebot und der Infrastruktur werden bei den bestehenden 
fahrradförderlichen Maßnahmen auch Services und die Kommunikation genannt. Service-
angebote der Unternehmen umfassen u. a. Fahrradchecks, Bereitstellung von Werkzeugen 
für kleinere Reparaturen, Verkehrssicherheitstrainings. Weiterhin zählen das Testen von 
verschiedenen Fahrrädern, die Ausgabe von Fahrradhelmen, das Sammeln von Bonus-
punkten und zur Verfügung stellen von Belohnungen (z. B. Snacks, Sattelschoner, Reflek-
toren) dazu.  

Für die Kommunikation werden folgende Beispiele genannt: Informationsbereitstellung 
(z. B. gute Fahrradrouten, Tipps zum Fahrradkauf, Sicherheitsinfos, Umgebungsplan, Men-
torenprogramm), private Chatgruppen, in denen sich die Radfahrenden austauschen und 
gemeinsam verabreden, interne Newsletter für die Verteilung von Informationen und Ein-
ladungen zu Events, Austausch mit anderen Organisationen (z. B. Arbeitskreis „Fahrrad-
freundlicher Arbeitgeber“, ähnliche Unternehmen) und die Bedürfnisse der Mitarbeiten-
den zu erfassen. Bei der Kommunikation wird darauf geachtet, dass diese eher einladend 
auf das Fahrradfahren aufmerksam macht und die Radfahrenden Wertschätzung erhalten. 
Eine allgemeine Kombination der betrieblichen Fahrradförderung mit dem Gesundheitstag 
findet in einigen der untersuchten Unternehmen statt, um dort für das Thema Fahrradfah-
ren zu sensibilisieren. 
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4.4.2 Initiierung von und Motivation für fahrradfördernden Maßnahmen 

Im Rahmen der Interviews werden die Motivation sowie der Anlass der Fahrradförderung 
für Mitarbeitende thematisiert. Bei der Initiierung von fahrradfördernden Maßnahmen 
zeigt sich im Rahmen der Interviews, dass vier verschiedene allgemeine Ansätze zum Er-
folg führen konnten: 

• Einzelinitiative aus der Belegschaft (Bottom-up), 
• Initiativen aus Fachabteilungen (Middle-out), 
• Entscheidung auf Führungsebene (Top-down) und 
• Externe Einflüsse. 

Mitarbeitende treiben in einigen Organisationen die Fahrradförderung aus persönlichen 
Gründen voran. In einem Fallbeispiel wurde das Dienstradleasing eingeführt, da die ent-
sprechenden Personen sich ein hochwertiges Fahrrad kaufen und nach Möglichkeit Geld 
sparen wollten. Teilweise suchen sich Mitarbeitende Unterstützer bzw. Unterstützerinnen 
für ihre Ideen und reichen sie über das betriebliche Vorschlagswesen ein.  

In drei der befragten Unternehmen erfolgt der Impuls zur Fahrradförderung aus Fachab-
teilungen heraus (Middle-out). Je nachdem, welche Motivation im Vordergrund steht, er-
folgt die Initiativen aus der Fachabteilung Nachhaltigkeits- oder Gesundheitsmanagement. 

Wird die Fahrradförderung von der Organisation vorangetrieben, so spielen insbesondere 
die Personalgewinnung und -bindung, die Reduktion des CO2-Anteils und das Gesund-
heitsmanagement für etwa die Hälfte der Institutionen eine wesentliche Rolle. Dabei wer-
den diese Aspekte unterschiedlich stark gewichtet. Eine befragte Person gibt an, dass 
Sätze wie „Wir tun was für die Umwelt. Wir tun was für die Gesundheit.“ durchaus fallen, 
aber de facto der Benefit in der Personalgewinnung im Vordergrund steht. Eine Zertifizie-
rung als „Fahrradfreundlicher Arbeitgeber“ wird von den befragten Unternehmen auf 
Social-Media-Kanälen und auf der betriebseigenen Webseite geteilt und gleichzeitig bei 
der Personalwerbung platziert. 

Die Reduktion des CO2-Fußabdrucks ist für einige Institutionen ein relevantes Thema. Eine 
stärkere Tendenz zur betrieblichen Fahrradförderung ergibt sich aus der auf EU-Ebene be-
schlossenen Corporate Sustainability Reporting Directive (CSRD), welche seit 2024 weitaus 
mehr Unternehmen (inkl. KMU) zur Nachhaltigkeitsberichtserstattung verpflichtet. Die 
Fahrradförderung in der Mitarbeitendenmobilität stellt dann einen Baustein von vielen 
dar. Das gilt speziell bei Unternehmen, deren Firmenwerte die Nachhaltigkeit umfassen. 
Häufig wird beim Top-Down-Ansatz ein Mitarbeitender bestimmt, von dem bekannt ist, 
dass er dem Fahrradfahren aufgeschlossen gegenübersteht.  

Einige Institutionen äußern externe Anlässe, um sich dem Thema anzunehmen. Vorgaben 
von Investoren hinsichtlich des CO2-Fußabdrucks, das Fahrradfahren als erste wieder er-
laubte sportliche Betätigung nach den Corona-Einschränkungen als Initialzündung oder ein 
Workshop zum Thema werden hierbei genannt. 

Eine weitere Initiierung, die aus der Wirkrichtung Top-down erfolgt, sind Zielvorgaben von 
Dachverbänden und Kommunen, welche als Katalysatoren für die betriebliche Fahrradför-
derung wirken können. Hier werden beispielhaft die Klimaziele des Gesamtverbands der 
Versicherer genannt, welche wiederum auf die Verbandsmitglieder wirken und diese nun 
verstärkt auf eine Förderung des Fahrrads im beruflichen Kontext setzen. 

Darüber hinaus geben einige Unternehmen an, dass die Fahrradförderung schon so lange 
im Unternehmen existiert, dass der ursprüngliche Anlass nicht mehr nachvollziehbar sei. 
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Es wird zudem beschrieben, dass unabhängig davon, auf welcher personellen Ebene die 
betriebliche Fahrradförderung initiiert wird, die Unterstützung der Geschäftsführung ge-
geben sein muss, da die Prozesse zur Umsetzung von Maßnahmen zur Fahrradförderung 
in der Regel abteilungsübergreifende Aufgaben sind. Beispielsweise muss für infrastruktu-
relle Maßnahmen das Gebäudemanagement eingebunden werden und die Personalabtei-
lung ist für die Umsetzung des Dienstradleasings verantwortlich. Weiterhin sollte auf die 
Wissenssicherung geachtet werden und das Prozesswissen sowie das geplante Vorgehen 
festgehalten und/oder geteilt werden. 
 

4.4.3 Planung der fahrradfördernden Gestaltungselementen 

Basierend auf den geführten Interviews zeigt sich, dass die betriebliche Fahrradförderung 
auf unterschiedliche Weise in die betriebliche Strategie integriert wird. Dabei zeigen sich 
sowohl systematische Herangehensweisen als auch weniger strukturierte Vorgehenswei-
sen. Während einige Unternehmen eine Reduzierung klimaschädlicher Auswirkungen der 
betrieblichen Mobilität als wichtigen Bestandteil ihrer Nachhaltigkeitsziele bewerten, 
bleibt die Fahrradförderung bei anderen eher eine ergänzende Maßnahme zur Klimastra-
tegie, ohne spezifische Zielsetzungen oder konkrete Mobilitätskonzepte.  

Die Vertreter und Vertreterinnen der befragten Unternehmen sagen größtenteils aus, dass 
der Zertifizierungsprozess zum „Fahrradfreundlichen Arbeitgeber“ hilfreich ist, um einen 
roten Faden für die Maßnahmenauswahl und -zusammensetzung zu erhalten. Die initiale 
Selbstevaluierung hilft den Unternehmen, ihre aktuelle Fahrradfreundlichkeit besser ein-
ordnen zu können. In Kombination mit dem „Handbuch Fahrradfreundlicher Arbeitgeber“ 
können diese Ergebnisse genutzt werden, um neue bzw. verbesserte Maßnahmen zu im-
plementieren. Einige Maßnahmenbereiche sind jedoch aus Sicht der Unternehmen nicht 
umsetzbar. Darüber hinaus werden die Selbstevaluierung und das Handbuch auch von Un-
ternehmen in Anspruch genommen, die nicht unbedingt eine Zertifizierung anstreben, 
sich damit jedoch einen Überblick über ihren Status Quo und mögliche Handlungsbedarfe 
verschaffen können. 

Die Interviewten schildern verschiedene Ansätze bei der Einbindung der Belegschaft zur 
Planung der Maßnahmen. Teilweise werden Mitarbeitende bei der Maßnahmengestaltung 
über Workshops oder Gespräche in Kleingruppen eingebunden. Häufig spielt der infor-
melle Austausch („Flurfunk“) eine große Rolle, um Wünsche und Vorschlägen zu erheben. 
Einen institutionalisierten Prozess gibt es selten. 

Von den acht interviewten Institutionen ohne eine Zertifizierung als „Fahrradfreundlicher 
Arbeitgeber“ gibt etwa die Hälfte an, aktuell keine zusätzlichen fahrradfördernden Maß-
nahmen zu planen. Eine Organisation verweist an dieser Stelle auf fehlende finanzielle 
Ressourcen. Die Institutionen, die zum Zeitpunkt der Befragung kein Dienstradleasing ha-
ben, überlegen, wie sie es einführen können.  
 

4.4.4 Herausforderungen bei der Umsetzung von fahrradfördernden Maßnah-
men 

Bei der Umsetzung von Maßnahmen zur Fahrradförderung können sich in der Praxis in-
terne und externe Herausforderungen ergeben.  
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Die acht interviewten Institutionen ohne eine Zertifizierung berichten von Hemmnissen 
und Herausforderung bei der Umsetzung von fahrradförderlichen Maßnahmen hinsichtlich 
der drei internen Aspekte personeller Aufwand, finanzielle Ressourcen und weitere Rest-
riktionen.  

Der personelle Aufwand wird insbesondere in der Vorbereitung der Maßnahme gesehen. 
So berichten mehr als die Hälfte der Institutionen, dass die Recherche hinsichtlich des 
Dienstradleasings aufwendig ist. In Zusammenhang damit ist für einige Institutionen die 
Suche nach dem richtigen Dienstleister, das Verstehen der steuerlichen Abrechnung bis 
hin zu Prozessänderungen in der Lohnbuchhaltung mit personellen Aufwendungen ver-
bunden. Eine Institution erklärt anhand des Aufbaus einer Ladesäule, dass manche Pro-
zesse viel Zeit in Anspruch nehmen. So muss der geeignete Standpunkt für die Ladestation 
gesucht, eine Genehmigung beantragt, eine Bestellung der Ladeeinheit ausgelöst und der 
Elektroinstallateur beauftragt werden. Das könne schon mal ein halbes Jahr dauern. Au-
ßerdem müsste geprüft werden, ob der Strombezug durch Mitarbeitende ein geldwerter 
Vorteil sei und wie die entsprechende Erfassung und Abrechnung erfolgen könne. Weiter-
hin wird von einigen Unternehmen angeführt, dass die Fahrradförderung ein Teil des Mo-
bilitätsmanagements und dies wiederum ein Unterthema des Nachhaltigkeitsmanage-
ments sei und dementsprechend auch andere Themen Aufmerksamkeit erhalten müssen. 
Einige Institutionen erläutern, dass auch die Einbindung verschiedener Akteure viel Zeit in 
Anspruch nimmt. Dabei sind je nach Thema und Institution Gewerkschaften, Betriebsräte, 
Aufsichtsräte, Gremien oder unterschiedliche Abteilungen zu nennen. 

Hinsichtlich der finanziellen Ressourcen für die Fahrradförderung zeigen sich grundle-
gende Unterschiede in den Handlungsspielräumen von privatwirtschaftlichen und öffentli-
chen Unternehmen. Gerade bei öffentlichen Einrichtungen oder gemeinnützigen Unter-
nehmen müssen Ausgaben für Mitarbeitende genau geprüft werden. Die finanziellen 
Spielräume zur Finanzierung von Radverkehrsfördermaßnahmen sind im öffentlichen Sek-
tor im Vergleich zur Privatwirtschaft kleiner, weshalb oft Querfinanzierungen aus anderen 
Fachbereichen (beispielsweise der Gesundheitsförderung) notwendig sind, um geplante 
Maßnahmen umsetzen zu können. Eine Institution gibt an, auf Fördermittel hinsichtlich 
der Radförderung angewiesen zu sein. 

Es werden weitere hemmende Aspekte genannt. Beispielsweise nennen einige Institutio-
nen die Herausforderung der Ungleichbehandlung. Die Herausforderung langfristige Lea-
singverträge für Fahrräder mit befristeten (teilweise kürzer als ein Jahr) Beschäftigungs-
verträgen oder Tarifverträgen übereinzubringen, führt zu einer Benachteiligung einer be-
stimmten Personengruppe in der Organisation. 

In den Interviews zeigt sich zudem, dass Top-Down und Bottom-Up Ansätze herausfor-
dernd sein können, wenn nicht alle mitziehen. Fehlende Initiativen und Handlungsbereit-
schaft kann hierbei sowohl auf Seiten der Unternehmensführung und Abteilungsleitungen 
wie auch bei der Mitarbeiterschaft bestehen.  

Zwei Institutionen beschreiben die Suche nach einem Anbieter für Dienstradleasing als 
herausfordernd. Insbesondere die Sorge, ob bei einem Störfall (z. B. Fahrradrücknahme 
bei Kündigung des Mitarbeitenden, Leasingkostenübernahme bei Mitarbeitenden, die aus 
der Lohnfortzahlung fallen) die Abwicklung möglichst reibungslos, unkompliziert und für 
den Arbeitgebenden günstig verläuft, ist hier zu nennen.  
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Eine Organisation gibt an, dass das radnutzende Vorbild im Top-Management fehlt, wäh-
rend eine andere Institution berichtet, seitdem eine Führungskraft die Diensträder nutzt, 
werden diese von dem entsprechenden Team mehr nachgefragt.  

Zu den externen Herausforderungen zählt insbesondere die umliegende Radverkehrsinfra-
struktur auf dem Arbeitsweg der Mitarbeitenden. Auf die Radwege hat der Arbeitgebende 
keinen Einfluss. Das Interesse an der Radnutzung ist teilweise da, jedoch sind die entspre-
chenden Zuwege nicht in ausreichender Qualität für Radfahrende (z. B. Kopfsteinpflaster) 
vorhanden. Eine Institution gibt an, dass einige Mitarbeitende den Straßenverkehr als zu 
gefährlich ansehen und daher auf keinen Fall mit dem Fahrrad zum Unternehmensstand-
ort fahren wollen. Andere Interviewte berichten davon, dass die sichersten Routen mit er-
heblichen Zeiteinbußen einhergehen oder vom Autoverkehr getrennte Radwege fehlen.  

Außerdem können Faktoren wie Denkmalschutzauflagen oder eine Lage in der Innenstadt 
die Umsetzung von Fahrradförderungsmaßnahmen erschweren. Baumaßnahmen können 
teilweise nicht wie geplant umgesetzt werden. Dies gilt insbesondere in Bezug auf die In-
stallation von Fahrradabstellanlagen, da die verfügbaren Flächen begrenzt oder Teil des 
öffentlichen Raums sind.  

Für öffentliche Unternehmen gibt es teilweise spezifische administrative Hürden (z. B. 
Dienstradleasing nicht möglich). Zudem wird die Förderlandschaft für das betriebliche Mo-
bilitätsmanagement als zu unübersichtlich beschrieben.  
 

4.4.5 Evaluation der fahrradfördernden Maßnahmen  

In den untersuchten Unternehmen und Institutionen fehlt es größtenteils an einer syste-
matischen Evaluierung der Maßnahmen zur Fahrradförderung, was auf verschiedene Ursa-
chen zurückgeführt wird. Zu nennen sind beispielsweise Umbauten bzw. Umzug des Un-
ternehmensstandorts, Auswirkungen der Corona-Pandemie, geänderte Home-Office-Re-
gelungen und dadurch ein Vorher-Nachher-Vergleich nicht valide durchgeführt werden 
kann. Mobilitätsbefragungen werden in einigen Unternehmen durchgeführt, jedoch fehlt 
es bisher an Vergleichserhebungen. 

Fast alle Institutionen geben an, dass sie keine konkrete Evaluation der fahrradfördernden 
Maßnahmen durchführen. Alle interviewten Personen schildern ihre persönliche Wahr-
nehmung. Die Wahrnehmungen sind dabei sehr vielseitig.  

Eine Person äußert sich wie folgt:  

„Ich kann nicht sagen, ob Menschen dauerhaft aufs Fahrrad umgestiegen sind. Da 
werden unsere Aktionen nichts ändern. Da muss etwas Grundlegenderes verän-
dert werden. Unsere Ladestationen werden etwas bewegen, aber auch das wird 
nicht die Masse sein. Ich sehe viel mehr Verantwortung in der Politik als bei den 
Arbeitgebern.“ 

Eine andere Person gibt an: 

„Die Nachhaltigkeit wird immer stärker. Das Bewusstsein ist da. Manche fahren 
eben Fahrrad, andere kann ich motivieren, manche kommen gar nicht auf die 
Idee und dann gibt es noch die, die wollen einfach nicht.“ 

Eine weitere Person schildert die persönliche Beobachtung hinsichtlich der Nutzung der 
Radabstellanlagen: 
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„Die gebauten Abstellanlagen sind nicht überdacht. Sie werden von den Schön-
wetterradlern genutzt. Die anderen nutzen das Geländer, denn da stehen die 
Fahrräder überdacht. “ 

Es werden auch einzelne Wahrnehmungen geäußert, wie beispielsweise, dass die Fahrrad-
garage im Vergleich zum Fahrradkeller einen Komfortgewinn darstellt, dass Pedelecs 
durch das Dienstradleasing finanziell für einige Mitarbeitende an Attraktivität gewonnen 
hat, dass die Mitarbeitenden mit den angebotenen Leistungen des Unternehmens hin-
sichtlich des Fahrrads zufrieden sind und dass der Teamspirit zwischen den fahrradfahren-
den Mitarbeitenden hoch ist.  

Darüber hinaus kennen alle Interviewten die Anzahl der Dienstradleasingverträge. Einige 
Organisationen erfassen die gefahrenen Kilometer oder Nutzungshäufigkeiten bei Dienst-
rädern sowie die Anmeldungen zu Aktionen wie Fahrradinspektionstagen. 

Der Stromverbrauch an den Ladestationen kann ebenfalls gemessen werden. Während ein 
Unternehmen den Aufwand für die Messung als zu hoch einschätzt, analysiert eine andere 
Organisation diese Daten und eine Dritte überlegt gerade, ob sie diese Messdaten ge-
nauer betrachten möchte. 

Einige Interviewte berichten, dass es informelle Gespräche gibt und sie sich persönlich bei 
einigen Mitarbeitenden erkundigen, ob hinsichtlich des Mobilitätsangebots etwas fehlt o-
der verändert werden sollte. Eine systematische Erfassung ist dabei nicht angestrebt. 

Kein Unternehmen berichtet von einer systematischen Evaluation der fahrradfördernden 
Maßnahmen mit Kosten-Nutzen- bzw. Wirkungsanalysen, sodass die Auswirkungen der 
Maßnahmen nicht objektiv bewertet werden können. Eine Organisation gibt an, dass sie 
eine firmeninterne Metrik entwickelt haben, die die nachhaltige Mobilität sowie mögliche 
Veränderungen erfasst. Eine weitere Institution plant, mit anderen Studien mehr über die 
Wirksamkeit der Maßnahmen zu erfahren.  

Es besteht in der Praxis kein einheitliches Verständnis darüber, wie die Wirksamkeit von 
Maßnahmen zu bewerten und diese gemessen werden kann. Es gibt unter den Inter-
viewpartnern und -partnerinnen einen Teil, der die Gewinnung neuer Radfahrender als Er-
folg betrachtet, während der andere Teil die Verbesserung der Bedingungen für beste-
hende Radfahrende als Maßstab für Wirksamkeit sieht. In den Unternehmen gibt es hierzu 
jedoch keine Vorgabe bzw. Definition der Wirksamkeit in Bezug auf die betriebliche Fahr-
radförderung. 

Vor dem Hintergrund der zukünftig verpflichtend zu erstellenden Nachhaltigkeitsberichte 
planen einige der befragten Unternehmen eine Messung und bei Bedarf die Einleitung von 
Maßnahmen zur Reduzierung der klimaschädlichen betriebsinternen Mobilität. Hierbei 
sind auch Mobilitätsumfragen und Analysen der Wirksamkeit der Fahrradförderungsmaß-
nahmen geplant. Die dazugehörigen Prozesse bestehen noch nicht, werden jedoch auf-
grund der nun geltenden Pflicht zur Nachhaltigkeitsberichtserstattung in einigen Unter-
nehmen erstmalig berücksichtigt und für die nähere Zukunft mitgedacht. 

 

4.4.6 Zusammenfassung 

Um vertiefende Erkenntnisse zur betrieblichen Fahrradförderung zu erhalten, wurden mit 
insgesamt 13 Institutionen Interviews geführt. Dabei wurde der Prozess der 
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Fahrradförderung detailliert erfragt, Motivatoren und Hemmnisse erfasst und die Evalua-
tion besprochen. 

 

Einflussfaktor Schlüsselerkenntnis 

Prozess des betriebli-
chen Mobilitätsma-
nagement 

- Ist-Analyse: 

o Zertifizierte Unternehmen finden die Selbste-
valuation „Fahrradfreundlicher Arbeitgeber“ 
hilfreich  

o Selten Mitarbeitendenbefragungen; häufig 
informelle Gespräche  

- Planung: 

o Systematische und weniger strukturiere Her-
angehensweisen (teilweise ohne Zielsetzung) 

- Evaluation: 

o Fast alle führen keine systematische Evalua-
tion der betrieblichen Fahrradförderung 
durch; häufig werden jedoch Wahrnehmun-
gen und persönliche Beobachtungen geschil-
dert 

o Anzahl der Dienstradleasingverträge sind be-
kannt, teilweise auch Anmeldungszahlen zu 
Serviceangeboten 

o Mobilitätsbefragungen in wenigen Unterneh-
men 

o Teilweise werden persönliche Gespräche ge-
führt 

o Keine Kosten-Nutzen- bzw. Wirkungsanalysen 

Aktivierung von Un-
ternehmen 

- Initiierung: 

o 4 Ansätze: Einzelinitiative aus der Belegschaft 
(Bottom-up), Initiativen aus Fachabteilungen 
(Middle-out), Entscheidung auf Führungs-
ebene (Top-down) und externe Einflüsse 

o Unterstützung der Geschäftsführung ent-
scheidend 

 

Gestaltungsele-
mente/-faktoren 

- Information und (intern) Kommunikation: 

o Informationsbereitstellung (z. B. gute Fahr-
radrouten, Tipps zum Fahrradkauf, Sicher-
heitsinfos, Umgebungsplan, Mentorenpro-
gramm), private Chatgruppen, in denen sich 
die Radfahrenden austauschen und 
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gemeinsam verabreden, interne Newsletter 
für die Verteilung von Informationen und Ein-
ladungen zu Events, Austausch mit anderen 
Organisationen (z. B. Arbeitskreis „Fahrrad-
freundlicher Arbeitgeber“, ähnliche Unter-
nehmen) und die Bedürfnisse der Mitarbei-
tenden zu erfassen.  

- Finanzielle Unterstützung: 

o Diensträder und Dienstradleasing oft Fokus 
der Unternehmen bzgl. Angebote für Mitar-
beitende  

o Teilweise wird darüber nachgedacht das 
Dienstradleasing einzuführen 

- Koordination und Organisation: 

o Bei Top-Down wird häufig ein Mitarbeitender 
bestimmt, welcher mit Fahrrad-Thematik ver-
bunden ist 

- Services: 

o Fahrradchecks, Bereitstellung von Werkzeu-
gen für kleinere Reparaturen, Verkehrssicher-
heitstrainings, Testen von verschiedenen 
Fahrrädern, Ausgabe von Fahrradhelmen, das 
Sammeln von Bonuspunkten und zur Verfü-
gung stellen von Belohnungen (z. B. Snacks, 
Sattelschoner, Reflektoren)  

- Betriebliche Infrastruktur:  

o Parkplätze für Pkws und Fahrrad (teilw. Über-
dacht) 

o Duschen, Umkleiden, Spinde, Trockenmög-
lichkeiten 

o überwiegend Ladestationen für Pedelecs 

Motivation und Vor-
teile  

- Betriebliche Fahrradförderung wird entweder von der Or-
ganisation selbst, den Mitarbeitenden oder durch Externe 
angestoßen: 

o Impuls von der Organisation: Personalgewin-
nung und -bindung, die Reduktion des CO2-
Anteils, das Gesundheitsmanagement und fi-
nanzielle Einsparungen wesentlich  

o Impuls von den Mitarbeitenden: persönliche 
Gründe meist im Vordergrund 

o Impuls von Extern: Vorgaben von Investoren 
hinsichtlich des CO2-Fußabdrucks, das 
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Fahrradfahren als erste wieder erlaubte 
sportliche Betätigung nach den Corona-Ein-
schränkungen als Initialzündung oder ein 
Workshop zum Thema 

Hemmnisse und Her-
ausforderungen 

- Interne Hemmnisse:  

o Personeller Aufwand: insbesondere bei Vor-
bereitung einer Maßnahme (z. B. Recherche, 
steuerliche Abrechnungen, Genehmigungs-
prozesse) 

o Finanzielle Ressourcen: einige Maßnahmen 
kosten Geld; insbesondere bei öffentlichen 
Einrichtungen und gemeinnützigen Unter-
nehmen herausfordernd 

o Weitere Restriktionen: Ungleichbehandlung 
der Mitarbeitenden, fehlender Handlungs-
wille von Führungsebene bei Bottom-Up; feh-
lender Änderungswillen der Mitarbeitenden 
bei Top-Down 

- Externe Hemmnisse wie umliegende Radverkehrsinfra-
struktur, Denkmalschutz, administrative Hürden für öffent-
liche Institutionen 

Tabelle 11: Vertiefungsinterviews Arbeitgebende: Betriebliche Fahrradförderung 
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5 Ergebnisverdichtung  

Im Folgenden erfolgt die Ergebnistriangulation und die damit verbundene Ergebnisdiskus-
sion.  

 

5.1 Persönliche Faktoren 
 

5.1.1 Berufsstand, Alter & Geschlecht 

Es bestehen nur wenig soziodemografische Unterschiede zwischen Nutzenden und Nicht-
nutzenden von Fahrrädern auf Arbeitswegen. Nutzende sind etwas jünger, haben einen 
leicht höheren formalen Bildungsabschluss, einen etwas geringeren ökonomischen Haus-
haltsstatus und leben häufiger in Mehr-Personen-Haushalten. Nichtnutzende besitzen 
häufiger einen Führerschein. Geringe Unterschiede bestehen auch beim Umweltbewusst-
sein oder den physischen Voraussetzungen wie der körperlichen Fitness.  

Die Verkehrsmittelausstattung ist etwas unterschiedlich: Nichtnutzende zeigen einen ho-
hen Fahrrad- oder Pedelec-Besitz, der leicht unterhalb der Nutzenden liegt. Der Autobesitz 
hingegen ist ausgeprägter. Anhand der Soziodemografie lassen sich somit keine Zielgrup-
pen identifizieren, die für Maßnahmen zur Förderung der Radnutzung auf beruflichen We-
gen besonders empfänglich sind. 

 

5.1.2 Soziale Lebensverhältnisse und sozioökonomische Strukturen 

Das Einkommen des Haushalts sowie das Alter der Kinder beeinflussen die Verkehrsmittel-
wahl. Leben jüngere Kinder im Haushalt wird der Pkw im Alltag häufiger genutzt und ist 
auf Grund der Wegeketten auch für Arbeitswege relevant.  

Es lässt sich in der Literatur ein überdurchschnittlich hoher Motorisierungsgrad bei Haus-
halten mit höherem Einkommen sowie eine intensivere Nutzung des Pkw verzeichnen. 
Haushalte mit höherem Einkommen besitzen und nutzen häufiger ein Pedelec, während 
einige Nichtnutzende den Kauf und die Reparatur eines Fahrrads als zu teuer wahrneh-
men.  

In den Befragungsdaten dieser Studie zeigt sich trotz des größeren Anteils an höheren Bil-
dungsabschlüssen bei den Fahrradnutzenden ein geringerer soziodemografischer Haus-
haltsstatus als bei den Nichtnutzenden. Insgesamt zeigen alle befragten Personen, dass im 
Alltag verschiedene Verkehrsmittel von Bedeutung sind. Fahrrad und Auto werden dabei 
am häufigsten genutzt. Auf beruflichen Wegen ist die Auto-Nutzung am stärksten ausge-
prägt. Über die Hälfte der Befragten nutzt das Auto auf beruflichen Wegen mindestens 
wöchentlich. Personen, die das Fahrrad auf beruflichen Wegen nutzen, zeigen einen brei-
teren Verkehrsmittelmix, bei der auch der ÖV eine größere Rolle spielt. Es zeigt sich eine 
multimodale Praxis, die intermodale Nutzung spielt nur eine geringe Rolle. Auch intermo-
dale Arbeitswege vergrößern durch die Einbindung des ÖV nicht die Reichweite und sie 
lassen sich vor allem auf kürzeren Arbeitswegen bis 15 Kilometern Länge beobachten.  
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Personen, welche das Fahrrad auf Arbeitswegen nicht nutzen, geben häufiger an, dass ihr 
Arbeitgeber Dienstwagen anbietet. Eine mögliche Schlussfolgerung könnte sein, dass die 
Förderung von Dienstwagen die Förderung des Fahrrads eher konterkariert. Andererseits 
ist auch der Anteil von Unternehmen mit Fahrradleasing bei den Nichtnutzenden höher als 
bei den Befragten, die mit dem Fahrrad fahren. Unterschiede sind zudem bei der Ladeinf-
rastruktur und dem Job- bzw. Deutschlandticket zu sehen. Hier liegt der Wert bei den 
Fahrradfahrende höher als bei Nichtnutzenden. Es kann jedoch keine Aussage darüber ge-
troffen werden, ob diese Maßnahmen überproportional häufig von Fahrradfahrenden ge-
nutzt und wahrgenommen werden, oder ob diese Angebote die Fahrradnutzung tatsäch-
lich fördern. 

72 Prozent der Personen, die auf Arbeitswegen kein Fahrrad nutzen, verfügen über eins. 
Dieser hohe Anteil verdeutlicht, dass ein geringer Anteil von 28 Prozent mit anderen Maß-
nahmen zur Förderung der Radnutzung zu erreichen sind, da sie über kein Fahrrad verfü-
gen. Der größere Anteil fällt prinzipiell in die hier zu adressierende Zielgruppe. Diese 28 
Prozent gilt es näher zu untersuchen. 

Im Umkehrschluss bedeutet das, dass 28 Prozent der aktuelle Nichtnutzenden kein Fahr-
rad oder Pedelec nutzen und demnach mit anderen Maßnahmen wie beispielsweise Sha-
ring-Angebote adressiert werden könnten.  

 

5.1.3 Mobilitätssozialisation 

Die Mobilitätssozialisation, das soziale Umfeld und die Zweckdienlichkeit des Fahrrads 
stellen Einflussfaktoren für die Radnutzung generell dar. Beispielsweise erhöhen positive 
Erfahrungen mit Fahrrädern in jungen Jahren später die Nutzungswahrscheinlichkeit auf 
Arbeitswegen. Weiterhin führt eine häufigere Fahrradnutzung dazu, dass negative Aspekte 
des Radfahrens seltener und positive Aspekte verstärkt wahrgenommen werden. 

Das soziale Umfeld ist nicht nur in jungen Jahren relevant, sondern auch die Freunde bzw. 
Freundinnen und Bekannte, Personen aus dem beruflichen Umfeld inkl. Führungskräfte 
beeinflussen das eigene Verhalten. 

Der wissenschaftliche Diskurs zur Verkehrsvermeidung und -verlagerung auf den Umwelt-
verbund ist auch in Teilen der Bevölkerung und Teilen der Politik angekommen. Ob sich 
die Mobilitätskultur dadurch dauerhaft verändern lässt, ist aktuell nicht absehbar.  

 

5.1.4 Einstellung und Gewohnheiten 

Die Verkehrsmittelwahl ist routinisiert und abhängig von Wegeketten. Routinen werden in 
Umbruchsituationen aufgebrochen und hinterfragt. Diese Umbrüche können jedoch auch 
von außen z. B. durch Testangebote herbeigeführt werden.  

Das Fahrradfahren wird von den Nutzenden mehrheitlich positiv wahrgenommen und die 
Förderung der Fitness, die frische Luft und die geringen Kosten stehen dabei im Vorder-
grund. Gleichzeitig wird von Fahrradnutzenden auch ein Vergleich zum Pkw vollzogen und 
mit dem Auto häufig negativ verbundene Aspekte wie Stau und Parkplatzsuche können 
durch die Nutzung des Fahrrads vermieden werden.  

In der Literatur wird dargelegt, dass ein ökologisch-ökonomisches Bewusstsein die 
Radnutzung positiv beeinflusst. Das lässt sich auch in den Befragungsdaten bestätigen. 
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Befragte Personen mit stärkerem Umweltbewusstsein nutzen das Fahrrad auf Arbeitswe-
gen häufiger. Allerdings wird bei den Gründen, die für die Nutzung des Fahrrads auf Ar-
beitswegen sprechen, das Umweltbewusstsein im Vergleich zu anderen Einflussfaktoren 
weniger häufig genannt.  

 

5.1.5 Komfort und körperliches Empfinden 

In der Fitness zwischen den Personen, die auf dem Arbeitsweg ein Fahrrad bzw. Pedelec 
nutzen und denen, die es nicht tun, besteht kaum ein Unterschied. Auf dem Weg zur Ar-
beit zu schwitzen sowie eine vorgeschriebene, angemessene Arbeitskleidung können hem-
mend wirken. 

 

5.2 Rahmenbedingungen 

5.2.1 Radverkehrsinfrastruktur 

Die Fachleute nennen sichere und komfortable Fahrradinfrastruktur als Grundvorausset-
zung für die Intensivierung des Fahrradverkehrs auf Arbeitswegen. Dabei sollten kreu-
zungsarme, breite Radwege mit einer guten Beleuchtung kommunenübergreifend vorhan-
den sein. 

Knapp die Hälfte der seltenen Fahrradnutzenden bewerten die Radwege mit „mindestens 
gut“. Dennoch stellen fehlende oder schlechte Radwege das zweitgrößte Hemmnis bei der 
Radnutzung dar. Ein positives Sicherheitsempfinden und gute Anbindungen an das Rad-
schnellwegenetz sind hilfreich, um die Radnutzung zu fördern. Radschnellwege scheinen 
teilweise für Nicht-Rad-Pendelnde als Aktivierung sinnvoll, können bei bestehenden Rad-
Pendelnden dagegen einen Großteil dazu bewegen, häufiger zu fahren. Der Ausbau von 
Radwegen erhält in der Bevölkerung als verkehrspolitische Maßnahme einen hohen Zu-
spruch.  

Das Radfahren im Mischverkehr nehmen insbesondere Nichtnutzende als kritisch wahr. 
Die Radnutzung kann vor allem durch bessere Infrastruktur gefördert werden.  

Um neue Radnutzende zu gewinnen, sind gute, durchgängige und vom Autoverkehr abge-
grenzte Radwege sowie hochwertige und sichere Abstellmöglichkeiten ein wesentliches 
Kriterium. Besonders im ländlichen Raum stellen fehlende oder schlechte Radwege eine 
große Hürde dar, um das Fahrrad häufiger zu nutzen. 

Weiterhin gibt knapp über ein Drittel der Befragten, in deren Haushalten es ein Auto gibt 
und die das Fahrrad für den Arbeitsweg zumindest selten nutzen, die fehlenden bzw. 
schlechten Radwege als Grund an, warum sie mit dem Auto, statt mit dem Fahrrad zu fah-
ren.  

 

5.2.2 Mobilitätsmanagement im Quartier 

Bei der Fahrradförderung im Quartier zählt die Bereitstellung von ausreichenden und qua-
litativ hochwertigen, gut beleuchteten Fahrradabstellanlagen zu den Basismaßnahmen. 
Ergänzende Maßnahmen wie beispielsweise Fahrradwerkstätten und weiterführende 
Maßnahmen wir die Kommunikation und Information sind hilfreich. Für die 
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Befragte Personen mit stärkerem Umweltbewusstsein nutzen das Fahrrad auf Arbeitswe-
gen häufiger. Allerdings wird bei den Gründen, die für die Nutzung des Fahrrads auf Ar-
beitswegen sprechen, das Umweltbewusstsein im Vergleich zu anderen Einflussfaktoren 
weniger häufig genannt.  

 

5.1.5 Komfort und körperliches Empfinden 

In der Fitness zwischen den Personen, die auf dem Arbeitsweg ein Fahrrad bzw. Pedelec 
nutzen und denen, die es nicht tun, besteht kaum ein Unterschied. Auf dem Weg zur Ar-
beit zu schwitzen sowie eine vorgeschriebene, angemessene Arbeitskleidung können hem-
mend wirken. 

 

5.2 Rahmenbedingungen 

5.2.1 Radverkehrsinfrastruktur 

Die Fachleute nennen sichere und komfortable Fahrradinfrastruktur als Grundvorausset-
zung für die Intensivierung des Fahrradverkehrs auf Arbeitswegen. Dabei sollten kreu-
zungsarme, breite Radwege mit einer guten Beleuchtung kommunenübergreifend vorhan-
den sein. 

Knapp die Hälfte der seltenen Fahrradnutzenden bewerten die Radwege mit „mindestens 
gut“. Dennoch stellen fehlende oder schlechte Radwege das zweitgrößte Hemmnis bei der 
Radnutzung dar. Ein positives Sicherheitsempfinden und gute Anbindungen an das Rad-
schnellwegenetz sind hilfreich, um die Radnutzung zu fördern. Radschnellwege scheinen 
teilweise für Nicht-Rad-Pendelnde als Aktivierung sinnvoll, können bei bestehenden Rad-
Pendelnden dagegen einen Großteil dazu bewegen, häufiger zu fahren. Der Ausbau von 
Radwegen erhält in der Bevölkerung als verkehrspolitische Maßnahme einen hohen Zu-
spruch.  

Das Radfahren im Mischverkehr nehmen insbesondere Nichtnutzende als kritisch wahr. 
Die Radnutzung kann vor allem durch bessere Infrastruktur gefördert werden.  

Um neue Radnutzende zu gewinnen, sind gute, durchgängige und vom Autoverkehr abge-
grenzte Radwege sowie hochwertige und sichere Abstellmöglichkeiten ein wesentliches 
Kriterium. Besonders im ländlichen Raum stellen fehlende oder schlechte Radwege eine 
große Hürde dar, um das Fahrrad häufiger zu nutzen. 

Weiterhin gibt knapp über ein Drittel der Befragten, in deren Haushalten es ein Auto gibt 
und die das Fahrrad für den Arbeitsweg zumindest selten nutzen, die fehlenden bzw. 
schlechten Radwege als Grund an, warum sie mit dem Auto, statt mit dem Fahrrad zu fah-
ren.  

 

5.2.2 Mobilitätsmanagement im Quartier 

Bei der Fahrradförderung im Quartier zählt die Bereitstellung von ausreichenden und qua-
litativ hochwertigen, gut beleuchteten Fahrradabstellanlagen zu den Basismaßnahmen. 
Ergänzende Maßnahmen wie beispielsweise Fahrradwerkstätten und weiterführende 
Maßnahmen wir die Kommunikation und Information sind hilfreich. Für die 
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Wohnungswirtschaft geht die Fahrradförderung mit einer Attraktivierung und Wertsteige-
rung des Wohnraums durch eine erhöhte Lebens- und Aufenthaltsqualität und einer ho-
hen Verkehrssicherheit einher. Weiterhin kann eine Kostenreduktion durch einen verrin-
gerten Stellplatzschlüssel erreicht und die Mobilitätsbedürfnisse spezieller Zielgruppen ad-
ressieren werden. Herausfordernd für die Wohnungswirtschaft ist der begrenzte Einfluss 
auf den öffentlichen Raum und die geringen Handlungsmöglichkeiten bei Bestandsquartie-
ren. Bei Neubauten besteht häufig eine Ungewissheit über die Mobilitätsbedürfnisse der 
zukünftigen Bewohnenden. 

 

5.2.3 Länge und Steigung des Arbeitsweges 

Fast alle Arbeitswege und auch Dienstwege, welche mit dem Fahrrad bestritten werden, 
haben eine maximale Distanz von 10 km, wobei die häufigsten Distanzen zwischen 2-5 km 
ausmachen. Folglich ist zurzeit kaum zu erwarten, dass viele Pendler mehr als 10 km mit 
dem Rad pendeln. Wird der Arbeitsweg mit dem Fahrrad und dem ÖPNV bestritten, so er-
folgen über die Hälfte aller Wege auf Distanzen über 10 km.  

Die Aussagen aus der Literaturanalyse bestätigen, dass - die Fahrtdauer und -distanz auf 
dem Arbeitsweg ein entscheidender Faktor auf dem Arbeitsweg ist. Die Arbeitswege von 
Radnutzenden sind kürzer als bei Nichtnutzenden. Fast die Hälfte aller Personen, die min-
destens monatlich mit einem Fahrrad zur Arbeit fahren, haben einen Arbeitsweg bis maxi-
mal 5 km Länge. Einen Arbeitsweg bis zu 10 km fahren fast zwei Drittel der Radnutzenden. 
Die Länge des Arbeitswegs ist bei den Nichtnutzenden deutlich länger. Knapp ein Drittel 
innerhalb der Gruppe der Nichtnutzenden hat einen Arbeitsweg bis maximal 10 km und 
könnte daher als zu adressierende Zielgruppe für den Umstieg vom MIV auf das Fahrrad 
bzw. Pedelec angesehen werden.  

Es sind auch raumstrukturelle Unterschiede zu berücksichtigen. Im ländlichen Raum sind 
die Arbeitswege deutlich länger und verlaufen häufiger parallel zum Autoverkehr. Sie 
scheinen damit unsicherer und weniger attraktiv zu sein. Außerdem spielt hierbei der 
Fahrradtyp eine Rolle. Mit Elektrorädern werden etwas weitere Strecken zurückgelegt. S-
Pedelecs könnten dazu beitragen diese Strecken noch weiter zu erhöhen.  

Die Wegelängen können sich durch Wegeketten (z. B. Kinder abholen, Einkauf, Hobby di-
rekt nach der Arbeit) weiterhin erhöhen. Es ist daher nicht nur die direkte Verbindung 
Wohn- und Arbeitsort zu betrachten, sondern auch weitere Etappen im Laufe des Tages. 

 

5.2.4 Intermodalität 

Eine nachhaltige Mobilität umfasst mehr als nur das Fahrrad. Sie sollte ganzheitlich be-
trachtet und mit anderen Verkehrsmitteln wie dem öffentlichen Nahverkehr verknüpft 
werden. Ein Ansatz könnte darin bestehen, die Intermodalität zu stärken, sodass ein Teil 
der Arbeitsstrecke mit dem ÖPNV zurückgelegt wird und dadurch die mit dem Fahrrad zu 
fahrende Distanz reduziert wird. Da der bisherige Gesamtanteil an intermodalen, kombi-
nierten Rad-ÖV-Wege mit 3,5 Prozent sehr gering ist, wurden die Gründe hierfür näher 
betrachtet. Die Abstellmöglichkeiten am Wohn- und Arbeitsort sind gut bewertet worden. 
Anders verhält es sich hingegen mit den Abstellanlagen für Fahrräder an Bahnhöfen und 
Haltestellen. Hier zeigt sich Verbesserungsbedarf.  
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Die komplizierte Kombinationsmöglichkeit mit dem ÖV aufgrund der erschwerten Mit-
nahme von Fahrrädern im Zug spielt für knapp ein Drittel der Radfahrenden eine Rolle. Die 
Mitnahme im Zug befindet sich unter den drei wichtigsten Hinderungsgründen für die 
Radnutzung auf Arbeitswegen. 

 

5.2.5 Witterungsverhältnisse 

Die Witterungsverhältnisse umfassen Regen, Wind, Glatteis und auch sommerliche Hitze. 
Das Bedürfnis nicht verschwitzt oder durchnässt bei der Arbeit zu erscheinen ist die Top 1-
Nennung beim „größten Problem bei der Radnutzung auf Arbeitswegen“ sowie bei 
„Gründe gegen die Radnutzung auf Arbeitswegen“ und „Gründe für die Autonutzung statt 
Fahrradnutzung“. Das Radfahren wird als zu umständlich, Duschen und Umziehen dabei 
als zusätzlicher Zeitaufwand wahrgenommen. Die Wetterabhängigkeit nimmt auf langen 
Arbeitswegen an Bedeutung zu.  

 

5.2.6 Raumtyp 

Das Potenzial auf Arbeitswegen neue Radnutzende zu gewinnen, ist in städtischen Raum-
typen höher. Je kleinstädtischer und dörflicher der Raumtyp, desto weniger Radverkehr 
auf Arbeitswegen ist aktuell zu verzeichnen. Lange Distanzen im ländlichen Raum, unzu-
reichende Fahrradinfrastruktur sowie der Anstieg der Unfallzahlen außerorts in den letz-
ten zehn Jahren stellen erhebliche Hemmnisse für die generelle Nutzung des Fahrrads, ins-
besondere auf Arbeitswegen, dar. Fahrradwege sind häufig in ländlichen Regionen nicht 
vom Autoverkehr getrennt und werden damit als unsicher wahrgenommen. Im ländlichen 
Raum kommen also verschiedene Faktoren zusammen, die die Förderung der Fahrradnut-
zung mit Maßnahmen erschweren: Neben der Länge der Arbeitswege ist die verbesse-
rungsbedürftige Infrastruktur zu nennen, die investive Maßnahmen erfordert, also teuer 
sind. Auch in der Unternehmensbefragung werden die Herausforderungen deutlich, die 
mit einem Standort im ländlichen Raum verbunden sind, wenn die periphere Lage oder 
fehlende Radinfrastruktur zur Begründung angeführt wird, warum sie keine Maßnahmen 
zur Fahrradförderung ergreifen. 

Maßnahmenansätze sind der Radverkehrsinfrastruktur und der Länge des Arbeitswegs 
(inkl. Intermodalität) zu entnehmen. 

 

5.2.7 Fahrzeugtyp 

Das Pedelec als besonderer Fahrradtyp stellt sich in allen Erhebungen als relevante Funkti-
onserweiterung eines herkömmlichen Fahrrads dar. Das Pedelec baut hierbei Hemmnisse 
verschiedener Einflussfaktoren (Zeit des Arbeitsweges, Schwitzen u. a.) ab und findet sich 
daher dezidiert in eben diesen Faktoren wieder. Das Lastenrad sowie Fahrradanhänger 
wurden als weitere Fahrzeugtypen benannt, welche einen Einfluss insbesondere auf die 
Bewältigung von Wegeketten haben. 
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5.2.8 Kommunales Mobilitätsmanagement 

In vielen Kommunen besteht derzeit noch kein ganzheitlich konzipiertes und integriertes 
Mobilitätsmanagement. Bausteine des kommunalen Mobilitätsmanagements können viel-
fältig sein und umfassen die Entwicklung, Unterstützung und Durchführung von Mobili-
tätsberatungskonzepten, Mobilitätsmanagement an Schulen, Mobilitätsmanagement für 
Unternehmen, wohnungsbezogenes Mobilitätsmanagement, die Erreichbarkeitssicherung 
von Standorten sowie die Schaffung alternativer Angebote. Ambitionierte Vorgaben der 
Kommunen hinsichtlich des Klimaschutzes können nachhaltige Konzepte voranbringen. 

Kommunen haben einige Herausforderungen bei der Umsetzung des Mobilitätsmanage-
ments. Fehlende finanzielle und personelle Ressourcen sind ebenso zu nennen wie politi-
sche Mehrheiten und Prioritäten, Wissen hinsichtlich der Bedürfnisse der Einwohnenden, 
langwierige Verwaltungsprozesse.  

Die Einbindung großer und relevanter Akteure wie Unternehmen bei der Planung des Mo-
bilitätsmanagements könnte hilfreich sein. Die Eigeninitiative der Kommune ist wichtig, 
jedoch ist die Unterstützung auf Regional- und Landesebene wichtig und bei finanzschwa-
chen Kommunen sogar notwendig. Planungen über kommunale Grenzen hinweg können 
größeres Potenzial entfalten. Der Wissensaustausch untereinander z. B. zu Fördermöglich-
keiten, Stakeholdermanagement etc. kann hinsichtlich einer Prozessbeschleunigung för-
derlich sein.  

 

5.3 Betriebliche Fahrradförderung 
Es existieren nur geringe strukturelle Unterschiede der Unternehmen hinsichtlich der Rad-
verkehrsförderung. Größe oder Branche haben nur einen geringen Einfluss darauf, ob ein 
Unternehmen den Radverkehr fördert oder nicht. Die Bedürfnisse der Mitarbeitenden und 
die Unternehmenskultur scheinen entscheidender zu sein. Unternehmen mit Sitz in städti-
schen Räumen zeigen allerdings eine etwas größere Bereitschaft, die Mobilität und auch 
das Radfahren ihrer Mitarbeitenden zu unterstützen. 

 

5.3.1 Prozess des betrieblichen Mobilitätsmanagements 

Generell geben die befragten Unternehmen an, dass sie ihre Mitarbeitenden in der Mobili-
tät, auch in der Radmobilität, unterstützen.  

Es existieren keine einheitlichen Prozesse für die Einführung einer betrieblichen Fahrrad-
förderung in den befragten Unternehmen und selten schriftlich fixierte Strategien und 
Ziele. Sowohl die Initiierung als auch die Planung von einzelnen Maßnahmen variiert von 
Organisation zu Organisation.  

Ähnlich verhält es sich auch mit der Erfassung der Wirksamkeit und einer entsprechenden 
Evaluation von einzelnen fahrradförderlichen Maßnahmen. Persönliche Wahrnehmungen 
und informelle Gespräche werden in Kombination mit ein paar Daten (u. a. Anzahl der 
Dienstradleasingverträge) als Feedback genutzt. Die Evaluation scheint für die meisten Un-
ternehmen nicht wichtig zu sein oder mit einem zu hohen Aufwand einherzugehen. Nur 
etwa jedes siebte befragte Unternehmen hat eine Befragung der Mitarbeitenden zur Mo-
bilität durchgeführt. 
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Viele Unternehmen geben an, die Mobilität und das Radfahren zu unterstützen, Befragun-
gen zur Mobilität finden jedoch eher selten statt. Damit bleiben die tatsächlichen Bedürf-
nisse der Mitarbeitenden bei vielen Unternehmen unklar oder beruhen auf Einzelmeinun-
gen oder der Einschätzung des Leitungspersonals.  

Eine genauere Evaluierung zur Wirksamkeit von Maßnahmen für den Radverkehr könnte 
zu einer Fokussierung auf besonders wirksame Ausstattungen und Infrastrukturen beitra-
gen und somit Unternehmen zu zielgerichteten Investitionen motivieren. Eine Priorisie-
rung von Maßnahmen hat auch eine Entlastungswirkung von der Vielzahl der Maßnah-
men, die als fahrradfreundlich im Raum stehen.  

Es besteht kein einheitliches Verständnis darüber, wie Wirksamkeit gemessen werden 
sollte. Während einige meinen, dass die Anzahl an neuen Radfahrenden die entschei-
dende Größe darstellt, sehen andere bereits eine Verbesserung für bestehende Radnut-
zende als erfolgreich an. Weiterhin bleibt offen, wie die private Nutzung von Dienstradlea-
singfahrrädern in die Evaluation einfließen sollte. 

 

5.3.2 Initiierung und Aktivierung von Unternehmen für ein betriebliches Mo-
bilitätsmanagement 

Auslöser für die Beschäftigung mit der betrieblichen Fahrradförderung kann von verschie-
denen Akteuren kommen. Einerseits können intern Arbeitnehmende den Prozess starten, 
auch die Geschäftsführung oder andere leitende Angestellten können als Initiator auftre-
ten. Aus externer Perspektive können dagegen Verbände oder Investoren durch Zielvorga-
ben den Anstoß bewirken oder politische wie kommunale Akteure durch Direktive wie bei-
spielsweise das CRSD Unternehmen dazu bewegen, sich mit der betrieblichen Fahrradför-
derung auseinanderzusetzen. Die konkreten Anlässe für die Initiierung sind hierbei ge-
nauso vielfältig (siehe Motivatoren) wie die Akteure. Der Einstieg scheint dementspre-
chend individuell zu sein. Eine Möglichkeit der konkreten externen Aktivierung der ver-
schiedenen Akteure scheint dadurch nicht standardisiert darstellbar. 

 

5.3.3 Gestaltungselemente der betrieblichen Fahrradförderung 

Die Möglichkeiten der Arbeitgebenden positiv zur Radnutzung beizutragen sind eher be-
grenzt. Fahrradfreundliche Angebote der Arbeitsgebenden sind für Nutzende und Nicht-
nutzende in ähnlicher Ausprägung vorhanden. Ihnen kann dadurch nur eine geringe Wir-
kung zugesprochen werden. Zum Wechsel vom Auto oder ÖV auf das Fahrrad kann der Ar-
beitgeber über fahrradfördernde Maßnahmen nur einen geringen Beitrag leisten. Arbeit-
geberseitige Maßnahmen wirken dahingehend, dass Radnutzende weiterhin das Rad nut-
zen.  

Information und Kommunikation 

Bisher gibt es wenig Erkenntnisse über die Einflussfaktoren der Unternehmenskultur bzw. 
der Fahrradkultur im Unternehmen. Die Organisationen haben nur einen bedingten Ein-
fluss auf die Mobilität der Mitarbeitenden. Neben der Mobilitätssozialisation der Indivi-
duen kann die positive Kommunikation förderlich sein. Wie sehr sie zu Veränderungen 
führt, kann aktuell nicht gesagt werden. Jedoch hält etwa ein Drittel der Befragten, eine 
„bessere Information und Kommunikation“ seitens des Arbeitgebers, für sinnvoll, um die 
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Radnutzung zu steigern. Die Kommunikation sollte als dauerhafter Prozess verstanden 
werden.  

Die Einbindung der Mitarbeitenden abseits geplanter rein infrastruktureller Maßnahmen 
wird auf unternehmerischer Seite teilweise unterschätzt. Es wird generell seitens der 
Fachleute empfohlen, ergänzend auf kommunikative Maßnahmen zu setzen und mehr In-
formationen zum Thema Fahrradnutzung auf dem Arbeitsweg an die Belegschaft weiter-
zugeben. Es wird beschrieben, dass insbesondere für die Einbindung neuer Mitarbeitender 
sowie bestehender Nicht-Radfahrender eine regelmäßige und ggf. individuelle Aufklärung 
und Beratung erforderlich ist.  

Die Inanspruchnahme der (Informations-)Angebote und Aktivitäten ist eher gering. Mit-
machaktionen wie beispielsweise das Stadtradeln wirken dagegen eher motivierend. Gibt 
es hingegen nur wenige Radfahrende im Unternehmen, ist dies der Hauptgrund für eine 
geringe oder fehlende Unterstützung des Radverkehrs. 

Finanzielle Unterstützung 

Arbeitgebende können die Radnutzung nur in geringem Maße beeinflussen. Einzig die fi-
nanzielle Unterstützung von Arbeitgeberseite scheint geeignet, Nichtnutzende zur Radnut-
zung zu bringen. Als Beispiele sind hierbei die finanzielle Unterstützung bei der Beschaf-
fung eines Fahrrads oder Leasing-Angebote zu nennen.  

Das Dienstradleasing kostet Arbeitgebende insbesondere personellen Aufwand, bspw. bei 
der Recherche nach dem geeigneten Anbieter. Die Anpassung der Lohnabrechnung und 
die Bearbeitung von Störfällen verursachen Aufwände. Gleichzeitig wird das Dienstradlea-
sing als Corporate Benefit wahrgenommen. Es wird häufig als bestehende oder geplante 
Fahrradförderung genannt. 

Koordination und Organisation 

Aktuell hat nur jedes fünfte Unternehmen eine mobilitätsbeauftragte Person im Unter-
nehmen. Diese Zahl steht der Aussage, dass die meisten Unternehmen ihre Mitarbeiten-
den in der Mobilität unterstützen, entgegen. Ohne die personelle Verantwortung inner-
halb der Organisation ist eine Förderung herausfordernd, insbesondere vor dem Hinter-
grund einer notwendigen thematischen Einarbeitung. Teilweise wird die Fahrradförderung 
als Teil des Nachhaltigkeits-, des Personal-, des Gesundheitsmanagements oder gänzlich 
als Querschnittthema gesehen.  

Da die Fahrradförderung häufig nur von einer Person innerhalb der Organisation verant-
wortet wird, gibt es ein hohes Risiko des Wissensverlustes und einer Prozessverzögerung, 
wenn diese Person ausfällt oder durch andere Aufgaben stark eingebunden ist. 

Services 

Ausstattungen speziell für den Radverkehr (z. B. Reparaturmöglichkeiten, Fahrradpflege, 
Dusche) werden in der Wahrnehmung der Unternehmen gar nicht oder nur selten ge-
nutzt.  

Gleichzeitig sind die Services der Arbeitgebenden ein wichtiges Kriterium, um die Radnut-
zung zu steigern. Ein besserer Service, bessere Angebote seitens des Arbeitsgebens sowie 
eine bessere Infrastruktur empfinden mehr als die Hälfte der Personen, welche selten das 
Fahrrad auf Arbeitswegen nutzen, als geeignet, um die Motivation zur Radnutzung zu stei-
gern.  
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Betriebliche Infrastruktur 

Insgesamt ist das Selbstbild der Unternehmen hinsichtlich der Unterstützung der Mobilität 
und des Radverkehrs sehr gut. Mehrheitlich sind sie der Meinung, sie lassen ihren Mitar-
beitenden viel Unterstützung zukommen. Allerdings sind damit häufig niedrigschwellige, 
d. h. günstige, einfach umzusetzende oder auch fahrradunspezifische Ausstattungen der 
Unternehmen verbunden. So wurde häufig angegeben, dass den Mitarbeitenden eine Lad-
einfrastruktur zur Verfügung steht, worunter auch eine einfache Steckdose zum Laden von 
Pedelec-Akkus verstanden werden kann. Zu den fahrradunspezifischen Ausstattungen 
können abschließbare Schränke gezählt werden, die oftmals dem Wechsel der Alltags- und 
Arbeitskleidung dienen und nicht speziell für Fahrradfahrer vorgesehen sein müssen. An-
dererseits ist nicht bedeutsam, ob Ausstattungen zur Fahrradförderung bereitgestellt wer-
den oder aus anderen Gründen. Wichtiger ist, dass sie ihren Zweck erfüllen und den Be-
dürfnissen der Radfahrenden entsprechen bzw. zur Fahrradnutzung motivieren.  

Die quantitative Befragung der Arbeitgebenden ergab, dass am häufigsten Ladeinfrastruk-
tur als geplante zukünftige Maßnahme genannt wird. Welche Gründe dahinterstehen, 
kann nicht beantwortet werden. Denkbar ist die einfache Umsetzung, der Bedarf der An-
gestellten durch vermehrte Nutzung von Pedelecs oder eine Art „Greenwashing“. 

Die gekauften bzw. geleasten Fahrräder und Pedelecs werden immer hochpreisiger. Vor 
diesem Hintergrund sind sichere und komfortable Abstellanlagen wichtig. Die Qualität der 
Stellplatzangebote für Fahrräder ist weitestgehend gut. Zwar sind die meisten Stellplätze 
nicht überdacht, aber die Räder sind sicher abstellbar. Große Unternehmen haben ten-
denziell ein qualitativ hochwertigeres Angebot an Fahrradstellplätzen. Im Vergleich gibt es 
zwischen den Nutzenden und Nichtnutzenden kaum Unterschiede in der Qualität der 
Fahrradabstellanlagen. Die sichere Möglichkeit das Rad abzuschließen ist bei Radnutzen-
den etwas häufiger vorhanden als bei Nichtnutzenden.  

 

5.3.4 Motivatoren und Vorteile 

Es konnte verschiedene Motivationen und Vorteile für Organisationen identifiziert wer-
den, sich mit der Fahrradförderung zu beschäftigen. In allen Erhebungen spielen für die 
Organisationen das Nachhaltigkeits- und Gesundheitsmanagement sowie die Personalge-
winnung und -bindung eine wesentliche Rolle. Das Fahrrad wird hierbei als ein Baustein 
von vielen angesehen. Darüber hinaus wird teilweise die Unternehmenskultur, die Eigen-
motivation, ein Standortwechsel, der Austausch mit anderen Unternehmen, die (Re-)Zerti-
fizierung als „Fahrradfreundlicher Arbeitgeber“, das Selbstverständnis der Geschäftsfüh-
renden sowie das Image genannt.  

Im Personalgewinnungsprozess erfragen insbesondere Jüngere Benefits wie das Dienst-
radleasing. Gleichzeitig bewerten auch Personalverantwortliche das Dienstradleasing als 
Vorteil im Einstellungsprozess.  

Bei dem Engagement einzelner Mitarbeitenden spielt häufig die intrinsische Motivation 
eine wesentliche Rolle. 
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Betriebliche Infrastruktur 

Insgesamt ist das Selbstbild der Unternehmen hinsichtlich der Unterstützung der Mobilität 
und des Radverkehrs sehr gut. Mehrheitlich sind sie der Meinung, sie lassen ihren Mitar-
beitenden viel Unterstützung zukommen. Allerdings sind damit häufig niedrigschwellige, 
d. h. günstige, einfach umzusetzende oder auch fahrradunspezifische Ausstattungen der 
Unternehmen verbunden. So wurde häufig angegeben, dass den Mitarbeitenden eine Lad-
einfrastruktur zur Verfügung steht, worunter auch eine einfache Steckdose zum Laden von 
Pedelec-Akkus verstanden werden kann. Zu den fahrradunspezifischen Ausstattungen 
können abschließbare Schränke gezählt werden, die oftmals dem Wechsel der Alltags- und 
Arbeitskleidung dienen und nicht speziell für Fahrradfahrer vorgesehen sein müssen. An-
dererseits ist nicht bedeutsam, ob Ausstattungen zur Fahrradförderung bereitgestellt wer-
den oder aus anderen Gründen. Wichtiger ist, dass sie ihren Zweck erfüllen und den Be-
dürfnissen der Radfahrenden entsprechen bzw. zur Fahrradnutzung motivieren.  

Die quantitative Befragung der Arbeitgebenden ergab, dass am häufigsten Ladeinfrastruk-
tur als geplante zukünftige Maßnahme genannt wird. Welche Gründe dahinterstehen, 
kann nicht beantwortet werden. Denkbar ist die einfache Umsetzung, der Bedarf der An-
gestellten durch vermehrte Nutzung von Pedelecs oder eine Art „Greenwashing“. 

Die gekauften bzw. geleasten Fahrräder und Pedelecs werden immer hochpreisiger. Vor 
diesem Hintergrund sind sichere und komfortable Abstellanlagen wichtig. Die Qualität der 
Stellplatzangebote für Fahrräder ist weitestgehend gut. Zwar sind die meisten Stellplätze 
nicht überdacht, aber die Räder sind sicher abstellbar. Große Unternehmen haben ten-
denziell ein qualitativ hochwertigeres Angebot an Fahrradstellplätzen. Im Vergleich gibt es 
zwischen den Nutzenden und Nichtnutzenden kaum Unterschiede in der Qualität der 
Fahrradabstellanlagen. Die sichere Möglichkeit das Rad abzuschließen ist bei Radnutzen-
den etwas häufiger vorhanden als bei Nichtnutzenden.  

 

5.3.4 Motivatoren und Vorteile 

Es konnte verschiedene Motivationen und Vorteile für Organisationen identifiziert wer-
den, sich mit der Fahrradförderung zu beschäftigen. In allen Erhebungen spielen für die 
Organisationen das Nachhaltigkeits- und Gesundheitsmanagement sowie die Personalge-
winnung und -bindung eine wesentliche Rolle. Das Fahrrad wird hierbei als ein Baustein 
von vielen angesehen. Darüber hinaus wird teilweise die Unternehmenskultur, die Eigen-
motivation, ein Standortwechsel, der Austausch mit anderen Unternehmen, die (Re-)Zerti-
fizierung als „Fahrradfreundlicher Arbeitgeber“, das Selbstverständnis der Geschäftsfüh-
renden sowie das Image genannt.  

Im Personalgewinnungsprozess erfragen insbesondere Jüngere Benefits wie das Dienst-
radleasing. Gleichzeitig bewerten auch Personalverantwortliche das Dienstradleasing als 
Vorteil im Einstellungsprozess.  

Bei dem Engagement einzelner Mitarbeitenden spielt häufig die intrinsische Motivation 
eine wesentliche Rolle. 
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5.3.5 Hemmnisse und Herausforderungen 

Es kann sowohl innerhalb des Unternehmens Herausforderungen geben, sich mit der Fahr-
radförderung zu beschäftigen, als auch externe Gegebenheiten als hemmende Faktoren 
geben. Zu den internen Herausforderungen zählen insbesondere der personelle Aufwand, 
die finanziellen Ressourcen und weitere Restriktionen (z B. Ungleichbehandlung von Mit-
arbeitenden, höheres erwartetes Unfallrisiko, Wirksamkeit einzelner Maßnahmen unklar). 
Bei den finanziellen Herausforderungen sind insbesondere die Planung und Errichtung von 
Fahrradabstellanlagen zu nennen.  

Bei den personellen Ressourcen ist es etwas vielschichtiger. Zum einen fehlt es häufig an 
Zeit sich neben den anderen Aufgaben mit der Fahrradförderung zu beschäftigen. Zum an-
deren fehlt teilweise auch das fachliche Wissen. Es gibt auf Grund der individuellen Situa-
tion des Unternehmens keine einheitlichen, vorgefertigten Lösungen. Die entsprechenden 
Maßnahmen sollten auf den Bedürfnissen der Mitarbeitenden basieren, die wiederum zu-
nächst erfasst werden müssten. Entsprechende Recherchen zu einzelnen Gestaltungsele-
menten sind abermals zeitintensiv. Teilweise hängen die personellen und finanziellen As-
pekte zusammen. So fehlt häufig Personal, um Fördergelder zu beantragen. 

Einige Organisationen betrachten die Mobilität ihrer Mitarbeitenden nicht als Teil ihrer 
Aufgabe.  

Zu den externen Hindernissen gehören die umliegende Radverkehrsinfrastruktur, die peri-
phere Lage oder auch der Denkmalschutz. 

Darüber hinaus besteht in einigen Organisationen ein Henne-Ei-Problem. Die geringe An-
zahl an Radfahrenden ist der häufigste Grund dafür, dass die Radnutzung und auch die 
Radförderung im Unternehmen keine Rolle spielt.  
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6 Maßnahmenansätze und 
Fazit 

Die Ergebnisse der Befragungen haben deutlich gemacht, dass die Steigerung des Mo-
dalsplit-Anteils des Fahrrads auf Arbeitswegen eine anspruchsvolle Zielstellung ist. Einige 
Maßnahmenansätze konnten identifiziert werden. Dazu tragen verschiedene Einflussfak-
toren bei. 

6.1 Abgeleitete Maßnahmen 
Im Folgenden werden die Maßnahmenansätze alphabetisch sortiert aufgelistet und kurz 
beschrieben. Weiterhin erfolgt die Zuordnung der wesentlichen Einflussfaktoren entspre-
chend der Maßnahme. 
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6.2 Limitationen 
Das Forschungsprojekt lieferte bedeutende Erkenntnisse sowie umfassende Analysen zur 
Förderung der Nutzung von Fahrrad und Pedelec auf Arbeitswegen. Allerdings sind be-
stimmte methodische und praktische Einschränkungen zu berücksichtigen, die potenziell 
die Generalisierbarkeit und Interpretation der Ergebnisse einschränken. Die Anzahl der Ak-
teure, die für die Gestaltung des Wohnumfeldes oder des Wohnquartiers verantwortlich 
sind, war begrenzt. Es wurde festgestellt, dass Quartiersentwickler potenziell einen Ein-
fluss auf die Schaffung fahrradfreundlicher Wohnquartiere ausüben können. Dennoch er-
fordert dieser Aspekt weitergehende, spezifische Untersuchungen. Die Gestaltungsmög-
lichkeiten im Bestand und im Neubau unterscheiden sich erheblich. Eine Evaluation einzel-
ner Maßnahmen konnte im Rahmen dieses Vorhabens nicht durchgeführt werden. In der 
quantitativen Erhebung der Arbeitnehmenden konnte festgestellt werden, dass sowohl 
Personen mit intermodaler Nutzung von ÖV und Fahrrad sowie Nutzende von Lastenrä-
dern einen geringen Prozentsatz ausmachen. Durch die kleinen Fallzahlen dieser Nutzen-
dengruppen konnten keine repräsentativen Aussagen über ebendiese gemacht werden, 
sondern nur Tendenzaussagen. Der Einfluss von kulturellen Hintergründen wurde in die-
sem Vorhaben nicht berücksichtigt. Der kulturelle Hintergrund der Individuen, hier der 
Mitarbeitenden, kommt in der Mobilitätsforschung zu kurz. Möglicherweise lassen sich 
bestimmte Personengruppen anders ansprechen und hinsichtlich der Fahrradnutzung mo-
tivieren. Durch eine geringere Fallzahl in der Befragung der Arbeitgebenden konnten be-
züglich der Unternehmen keine repräsentativen Aussagen zu branchenspezifischen Ein-
flüssen oder Einflüsse durch Unternehmensgröße getätigt werden.  

In den qualitativen Interviews, insbesondere mit zertifizierten Arbeitgebenden, wurde 
festgestellt, dass keine Evaluationsberichte zu bestehenden Maßnahmen vorlagen. Dies 
erschwert die Ableitung von Rückschlüssen hinsichtlich der Wirksamkeit dieser Maßnah-
men.  

 

6.3 Forschungslücken 
Während des Vorhabens konnten einige bestehende Forschungsfragen nicht beantwortet 
werden. Weitere offene Fragen haben sich im Verlauf der Arbeiten aufgetan. Diese sollen 
der Struktur nach in die drei bestehenden Segmente unterteilt werden. 

Es hat sich im Verlauf des Forschungsvorhabens gezeigt, dass Wegeketten einen relevan-
ten Einfluss auf das Mobilitätsverhalten auf Arbeitswegen haben können. Insbesondere 
Familien haben durch diese Wegeketten besondere Bedürfnisse bei der Wahl des Ver-
kehrsmittels und greifen häufiger auf den Pkw zurück. Die Länge des Arbeitsweges als 
starkes Hemmnis bei der Nutzung von Fahrrad und Pedelec auf Arbeitswegen wird durch 
Wegeketten verstärkt. Der Forschungsbedarf fokussiert die Frage, ob und inwiefern die 
Herausforderung von Wegeketten überwunden werden kann, um einen Umstieg auf das 
Fahrrad und Pedelec auf Arbeitswegen zu fördern. In diesem Zusammenhang könnten 
auch die Möglichkeiten des S-Pedelecs geprüft werden. 

Fahrzeugtypen wie Lastenräder und Anhänger konnten aufgrund der zu geringer Fallzah-
len in der quantitativen Erhebung nicht bewertet werden und könnten nochmal dezidiert 
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bezüglich der Nutzung auf Arbeitswegen und innerhalb der Wegeketten, die mit dem Ar-
beitsweg zusammenhängen, untersucht werden.  

Insbesondere junge Menschen nutzen das Fahrrad regelmäßiger als ältere Personen. Mit 
dem Führerscheinerwerb und dem Autobesitz sinkt die Nutzung des Fahrrads. Welche 
Maßnahmen speziell für jüngere Menschen geeignet sind, um sie weiterhin in der Fahr-
radnutzung zu halten, wurde nicht untersucht. Jede jüngere Person, die nicht aus der 
Fahrradnutzung aussteigt, hat auf Grund des Kohorteneffekts langfristig einen Einfluss auf 
den Modal Split, da anzunehmen ist, dass diese Personen auch mit steigendem Alter wei-
terhin zu den Fahrradnutzenden zu zählen sind.  

Es konnte festgestellt werden, dass die räumliche Lage von Unternehmen einen Einfluss 
auf die Nutzung von Fahrrädern und Pedelecs auf Arbeitswegen haben. Während städti-
sche Unternehmen mehr Mitarbeitende mit Fahrradnutzung vorweisen, sind in ländlichen 
Regionen Mitarbeitende selten mit dem Fahrrad unterwegs. Es sollte die Frage untersucht 
werden, welche weiteren konkreten Maßnahmen im ländlichen Raum abseits der Radver-
kehrsinfrastruktur und der Förderung der Intermodalität sinnvoll sein könnten, um die 
Fahrradnutzung zu fördern.  

Bezüglich der betrieblichen Fahrradförderungen wurde festgestellt, dass bisher selten eine 
Erhebung von Mobilitätsbedürfnissen der Mitarbeitenden erfolgt. Eine Evaluation der 
Wirksamkeit von Maßnahmen findet ebenfalls kaum statt. So ist die Wirkung der betriebli-
chen Fahrradförderung schwer zu ermitteln. Möglich wäre es, Unternehmen für beide Er-
hebungen ein standardisiertes Vorgehen zur Verfügung zu stellen. Dies hätte den Vorteil, 
dass bei den einzelnen Organisationen große Aufwände und Kosten vermieden werden. 
Gleichzeitig könnte eine übergeordnete Instanz über alle Unternehmen hinweg die Verän-
derungen dokumentieren. Forschungsbedarf besteht hierbei in der konkreten Ausgestal-
tung der Befragung. 

Eine nachhaltige Mobilitätskultur als Teil der Unternehmenskultur wurde als wichtiger 
Faktor beschrieben. Es konnte festgestellt werden, dass verschiedene Akteure, sowohl in-
tern als auch extern, als Auslöser für eine betriebliche Fahrradförderung bestehen. Es 
konnte nicht eindeutig festgestellt werden, ob eine systematische und gezielte Aktivierung 
durch externe und institutionalisierte Einflüsse möglich ist und wie diese am effektivsten 
gestaltet werden könnte. Aktuell scheint es in der Forschung unklar zu sein, was Arbeitge-
bende genau brauchen, um sich mit einer nachhaltigen Mobilität ihrer Mitarbeitenden auf 
Arbeitswegen auseinanderzusetzen. Denkbar könnten beispielsweise mehr Informationen 
über Beratungsangebote durch Verbände, der Zusammenschluss verschiedener Unterneh-
men oder konkrete Anleitungen über Kosten-Nutzen-Berechnungen sein. Außerdem be-
steht in diesem Zusammenhang die Frage, inwiefern eine Kulturveränderung hin zu einer 
fahrradfreundlichen Mobilitätskultur im Unternehmen angestoßen werden und verfestigt 
werden kann. 

Bisher ist unklar, welche Anforderungen und Möglichkeiten verschiedene Branchen an das 
betriebliche Mobilitätsmanagement stellen. Auch, wie diese mit der Unternehmensgröße 
zusammenhängen, wurde noch nicht umfassend untersucht – insbesondere im Hinblick 
auf die Förderung des Fahrrads. Es gibt aktuell keine Untersuchung, welche Unterneh-
mensbranchen besonders viel für die Fahrradförderung tun und ob bestimmte Branchen-
gänzlich auf eine Förderung der Fahrradnutzung verzichten. Bisher konnten keine dezidier-
ten Untersuchungen und Empfehlungen hinsichtlich unterschiedlicher Gewerbe (und den 
dazugehörigen möglichen Abhängigkeiten vom Kfz/Pkw, z. B. häusliche Pflegedienste) und 
Unternehmensgrößen (Anzahl Mitarbeitende, Umsatzhöhe) ausgemacht werden. 
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6.4 Ausblick 
In diesem Vorhaben wurden Einflussfaktoren für die Nutzung des Fahrrads bzw. Pedelecs 
auf Arbeitswegen genauer untersucht.  

Zunächst ist an dieser Stelle festzuhalten, dass das Fahrrad alleinig nicht den MIV ersetzen 
kann. Ziel sollte es sein, eine ganzheitliche Betrachtung des Umweltverbundes zu forcie-
ren. Weiterhin ist allgemein bekannt, dass die Mobilität ein äußerst routiniertes Verhalten 
darstellt. In Lebensumbruchsituationen werden Routinen hinterfragt. Solche Momente 
sollten genutzt werden, um den Umstieg auf das Fahrrad zu fördern. Darüber hinaus ist zu 
prüfen, wie Routinebrüche bewusst von außen herbeigeführt werden können (z. B. durch 
mehrwöchige Testangebote), denn auch diese können das Verhalten langfristig verändern. 
Die Fahrradförderung kann drei Aspekte beabsichtigen: Nutzende anderer Verkehrsmittel 
zu Fahrradnutzenden zu machen, die Nutzung von Gelegenheitsnutzenden zu intensivie-
ren und Personen mit einer intensiven Fahrradnutzung motivieren, weiterhin das Fahrrad 
zu nutzen.  

Die Ergebnisse des Vorhabens haben deutlich gemacht, dass die Steigerung des Mo-
dalsplit-Anteils des Fahrrads auf Arbeitswegen eine anspruchsvolle Zielstellung ist. Einige 
Maßnahmenansätze konnten identifiziert werden. Dazu tragen verschiedene Einflussfak-
toren bei. Zunächst ist die Zielgruppe einzugrenzen auf die Personen, die eine fahrrad-
taugliche Entfernung zum Arbeitsplatz haben. Arbeitswege mit mehr als 15 Kilometer 
Länge sind für die meisten Arbeitnehmenden mit dem Fahrrad als alleiniges Verkehrsmit-
tel nicht mehr zu bewältigen. Sie sehen sich körperlich dazu nicht in der Lage oder möch-
ten nicht verschwitzt am Arbeitsplatz ankommen. Eine bedeutsame Hürde stellt zudem 
die Wetterabhängigkeit (u. a. Regen, Schnee, Hitze) dar.  

Arbeitswege sind bei Personen aus ländlichen Räumen im Durchschnitt länger als in städti-
schen Räumen. Zudem sind dort Fahrradwege häufig nicht vom Autoverkehr getrennt und 
werden damit als unsicher wahrgenommen. Im ländlichen Raum kommen also verschie-
dene Faktoren zusammen, die die Förderung der Fahrradnutzung mit Maßnahmen er-
schweren: Neben der Länge der Arbeitswege ist die verbesserungsbedürftige Radverkehrs-
infrastruktur zu nennen. Ein lückenloses, sicheres Radwegenetz sollte hierbei die Zielset-
zung sein. Mit dem Pedelec werden tendenziell längere Strecken überwunden. Die stei-
genden Verkaufszahlen von Pedelecs lassen auf eine hohe Akzeptanz und Nachfrage 
schließen. Teilweise ist der hohe Anschaffungspreis ein hemmender Faktor und Pedelecs 
werden über das Dienstradleasing genutzt. Das Pedelec ist eine Technologie, die die Fahr-
radnutzung auf Arbeitswegen unterstützen kann.  

Ein Ansatzpunkt, um die Fahrradnutzung auch auf langen Arbeitswegen zu ermöglichen, 
kann in der intermodalen Gestaltung von Arbeitswegen gesehen werden, bei der Fahrrad 
und ÖV kombiniert werden. Es lassen sich verschiedene Herausforderungen identifizieren. 
Häufig ist die Fahrradmitnahme im ÖV nicht möglich oder nicht gestattet. Wird das Fahr-
rad nur auf der ersten und letzten Meile verwendet, sind zwei Fahrräder oder andere 
Fahrradtypen wie bspw. Klappräder erforderlich, sofern die jeweiligen vor- oder nachgela-
gerten Wege nicht fußläufig zu bewältigen sind. Außerdem fehlen sichere Abstellmöglich-
keit an Bahnhöfen und Haltestellen.  

133 BASt / Projekt 77.0606 

Ein fachlicher Austausch zwischen benachbarten Kommunen könnte ebenso hilfreich in 
der Infrastrukturplanung sein wie Gespräche zwischen Unternehmen und Dialoge zwi-
schen Kommunen und Unternehmen.  

Dass eine bessere Radverkehrsinfrastruktur für Fahrräder positiv zur Nutzung beiträgt, ist 
hinlänglich bekannt. Es stellt sich jedoch die Frage, wo Ansatzpunkte für Mitarbeitende 
und Unternehmen bestehen, die Radnutzung zu fördern. Es wurden vier Ansätze zur Initi-
ierung von fahrradförderlichen Maßnahmen identifiziert: Top-Down-, Middle-Out-, Bot-
tom-Up- und der externe Ansatz. Je nach Ansatz variiert die Motivation für die Fahrradför-
derung. Das Gesundheitsmanagement und Nachhaltigkeitsmanagement sowie die Perso-
nalbindung und -gewinnung spielen hierbei ebenso eine Rolle wie individuelle Vorteile. 

Die Fahrradförderung ist nur selten in der Strategie der Organisation verankert und kon-
krete Ziele nicht immer vorhanden. Eine Befragung der Mitarbeitenden kann wichtige Ein-
blicke in die Bedürfnisse geben, wird jedoch selten durchgeführt. Die Erfassung der Be-
dürfnisse der Beschäftigten stellt einen sinnvollen Ansatzpunkt dar, um die für die jewei-
lige Organisation passenden Maßnahmen auswählen zu können. Dadurch können Kosten 
und Ressourcen gespart werden. Außerdem können so die Maßnahmen mit der größten 
Wirkung ausgewählt werden, da davon auszugehen ist, dass nicht für jedes Unternehmen 
das gleiche Maßnahmenbündel geeignet ist. Durch die unterschiedlichen Rahmenbedin-
gungen von Unternehmen, wie Größe und Lage sowie bestehende Ausstattungsmerkmale 
und Einrichtungen werden vermutlich je nach Organisation bzw. Unternehmen verschie-
dene Maßnahmenkombinationen geeignet sein.  

Die im Handbuch „Fahrradfreundlicher Arbeitgeber“ (ADFC; 2022) aufgeführten 55 ver-
schiedenen Maßnahmen stellen einen guten Überblick dar und geben Hinweise zur Um-
setzung von einzelnen Maßnahmen. Organisationen versuchen ihre Mitarbeitenden durch 
Kommunikation und Information, finanzielle Unterstützungsleistungen, betriebliche Infra-
struktur und Services zu unterstützen. In diesem Vorhaben konnte gezeigt werden, dass 
zwischen Angebot und tatsächlicher Nutzung durchaus eine Lücke entstehen kann und 
nicht jede Maßnahme immer die gewünschte Wirkung entfaltet. Hier kann auf die Ergeb-
nisse zu Duschen oder Waschmaschine verwiesen werden, deren Bereitstellung und Nut-
zung kein optimales Verhältnis zeigen. Es gilt diese wirksamen Gestaltungselemente zu 
verstetigen, weshalb eine genauere Untersuchung der Wirkung auf Unternehmensebene 
erfolgen sollte. Zudem müssen auch weiche Faktoren, wie bspw. die Unternehmenskultur, 
in die Analysen zur Entwicklung wirksamer Maßnahmen einbezogen werden. Das Lei-
tungspersonal kann z. B. eine Vorbildrolle übernehmen, wenn sie selbst das Fahrrad für 
den Arbeitsweg nutzen und damit auch Mitarbeitende zur Fahrradnutzung motivieren.  

Da bisherige Organisationen ihre Maßnahmen kaum systematisch evaluieren, lässt sich die 
Effektivität aller Einzelmaßnahmen nicht beziffern. Entsprechende Übertragbarkeiten auf 
andere Unternehmen sind aktuell kaum möglich.  

Die Zukunft der Fahrradnutzung auf Arbeitswegen sieht vielversprechend aus. Es gibt Po-
tenzial für den Umstieg vom MIV auf das Fahrrad bzw. Pedelec. Ein positiver gesellschaftli-
cher Diskurs, eine lückenlose Radverkehrsinfrastruktur, ausreichend Abstellanlagen an 
Bahnhöfen und Haltestellen und das Pedelec als solches können den Umstieg unterstüt-
zen. Gleichzeitig besteht noch weiterer Forschungsbedarf hinsichtlich der Wirksamkeit 
einzelner betrieblicher Maßnahmen und wie eine fahrradfreundliche Kultur in der Organi-
sation gefördert werden können. 
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Dass eine bessere Radverkehrsinfrastruktur für Fahrräder positiv zur Nutzung beiträgt, ist 
hinlänglich bekannt. Es stellt sich jedoch die Frage, wo Ansatzpunkte für Mitarbeitende 
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nalbindung und -gewinnung spielen hierbei ebenso eine Rolle wie individuelle Vorteile. 

Die Fahrradförderung ist nur selten in der Strategie der Organisation verankert und kon-
krete Ziele nicht immer vorhanden. Eine Befragung der Mitarbeitenden kann wichtige Ein-
blicke in die Bedürfnisse geben, wird jedoch selten durchgeführt. Die Erfassung der Be-
dürfnisse der Beschäftigten stellt einen sinnvollen Ansatzpunkt dar, um die für die jewei-
lige Organisation passenden Maßnahmen auswählen zu können. Dadurch können Kosten 
und Ressourcen gespart werden. Außerdem können so die Maßnahmen mit der größten 
Wirkung ausgewählt werden, da davon auszugehen ist, dass nicht für jedes Unternehmen 
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und Einrichtungen werden vermutlich je nach Organisation bzw. Unternehmen verschie-
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schiedenen Maßnahmen stellen einen guten Überblick dar und geben Hinweise zur Um-
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Kommunikation und Information, finanzielle Unterstützungsleistungen, betriebliche Infra-
struktur und Services zu unterstützen. In diesem Vorhaben konnte gezeigt werden, dass 
zwischen Angebot und tatsächlicher Nutzung durchaus eine Lücke entstehen kann und 
nicht jede Maßnahme immer die gewünschte Wirkung entfaltet. Hier kann auf die Ergeb-
nisse zu Duschen oder Waschmaschine verwiesen werden, deren Bereitstellung und Nut-
zung kein optimales Verhältnis zeigen. Es gilt diese wirksamen Gestaltungselemente zu 
verstetigen, weshalb eine genauere Untersuchung der Wirkung auf Unternehmensebene 
erfolgen sollte. Zudem müssen auch weiche Faktoren, wie bspw. die Unternehmenskultur, 
in die Analysen zur Entwicklung wirksamer Maßnahmen einbezogen werden. Das Lei-
tungspersonal kann z. B. eine Vorbildrolle übernehmen, wenn sie selbst das Fahrrad für 
den Arbeitsweg nutzen und damit auch Mitarbeitende zur Fahrradnutzung motivieren.  

Da bisherige Organisationen ihre Maßnahmen kaum systematisch evaluieren, lässt sich die 
Effektivität aller Einzelmaßnahmen nicht beziffern. Entsprechende Übertragbarkeiten auf 
andere Unternehmen sind aktuell kaum möglich.  

Die Zukunft der Fahrradnutzung auf Arbeitswegen sieht vielversprechend aus. Es gibt Po-
tenzial für den Umstieg vom MIV auf das Fahrrad bzw. Pedelec. Ein positiver gesellschaftli-
cher Diskurs, eine lückenlose Radverkehrsinfrastruktur, ausreichend Abstellanlagen an 
Bahnhöfen und Haltestellen und das Pedelec als solches können den Umstieg unterstüt-
zen. Gleichzeitig besteht noch weiterer Forschungsbedarf hinsichtlich der Wirksamkeit 
einzelner betrieblicher Maßnahmen und wie eine fahrradfreundliche Kultur in der Organi-
sation gefördert werden können. 
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