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1 Umsteigen auf das Fahrrad

Das Fahrrad wird als Alltagsverkehrsmittel aus den verschiedensten Griinden in der schweize-
rischen Verkehrsplanung im Allgemeinen nicht wahrgenommen oder unterschétzt (Sauter,
1999). Doch zumindest in den Stadten wird heute das Fahrrad als wichtiges Fortbewegungs-
mittel fiir eine langfristige Verkehrsstrategie mehr und mehr erkannt. So hat sich beispiels-
weise die Stadt Ziirich vorgenommen, den Fahrradanteil an den Wegen bis zum Jahr 2010 von
7 auf 12 Prozent zu steigern (Stab Verkehr, 2004). Fiir die Verdnderung der Fortbewegungs-
mittelwahl zu Gunsten des Fahrrads sind bessere Kenntnisse der Nutzungsstruktur und der

Nutzer selber wichtig. Diese Arbeit will hier einen Beitrag leisten.

Folgende Eigenschaften des Fahrradverkehrs sprechen fiir eine Forderung des Umsteigens

von motorisierten Verkehrsmitteln auf das Fahrrad:

1.1  Umsteigen entlastet die Umwelt

Immisionsgrenzwerte fiir Stickstoffdioxid, Feinstaub (PM10) und Ozon sind in der Schweiz
weiterhin, zum Teil deutlich, iiberschritten (Bundesamt fiir Umwelt, Wald und Landschaft,
2004), dabei ist der motorisierte Individualverkehr Hauptemittent. Der Anteil des motorisier-
ten Verkehrs an den CO,-Emissionen betrdgt — ohne internationalen Flugverkehr — hohe 34
Prozent (Bundesamt fiir Statistik, 2002). Zudem stellt der motorisierte Verkehr eine grosse
Larmquelle dar: Rund ein Drittel der Bevolkerung ist Liarmbelastungen durch Strasse, Bahn
und Luftfahrt ausgesetzt, die liber dem Immissionsgrenzwert liegen. Der Fahrradverkehr hin-
gegen verursacht weder Stickstoffoxide, Feinstaub, Ozon noch CO, und ist eine leise Fortbe-
wegungsform. Wiirde ein weiterer Teil der Verkehrsleistung per Fahrrad bewaltigt, hitte dies

eine Verringerung der Schadstoff- und Larmemissionen zur Folge.

1.2 Umsteigen ist gut fur die Volksgesundheit

Gemdss einer Stellungnahme des Bundesamtes fiir Gesundheit aus dem Jahr 2001 liegt der
Anteil der kdrperlich ungeniigend aktiven Personen in der Schweiz bei 37 Prozent und ist im
Steigen begriffen. Bewegungsmangel gilt als Risikofaktor fiir eine ganze Reihe von chroni-

schen Krankheiten. Nach vorsichtigen Annahmen ist der Bewegungsmangel in der Schweiz
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fiir 1.4 Millionen Erkrankungen, knapp 2000 Todesfélle und direkte Behandlungskosten von
1.6 Milliarden Franken verantwortlich (Bundesamt fiir Gesundheit, 2001). Fiir geniigend kor-
perliche Bewegung wiirde eine halbe Stunde Fahrrad fahren pro Tag geniigen (Bundesamt fiir
Sport, 2002) Die Forderung des Fahrradverkehrs ist somit auch aus préaventivmedizinischer

Sicht dusserst sinnvoll.

1.3 Wie kann der Umstieg auf das Fahrrad gefordert werden?

Diese Arbeit soll durch Untersuchung folgender Aspekte des Fahrradverkehrs Hinweise fiir

eine gezielte Fahrradférderung geben:

Als erstes soll anhand der fiir diese Arbeit zur Verfiigung stehenden Datengrundlage (Kap. 2)
untersucht werden, wie viel Wege mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden konnten (Kap. 3)
Anschliessend werden Eigenschaften des Radfahrers und mogliche Einfliisse auf die Fortbe-
wegungsmittelwahl untersucht (Kap. 4). Wie stark sich die Fortbewegungsmittelwahl je nach
Zweck des Weges unterscheidet und inwiefern dies durch die unterschiedliche Erreichbarkeit
der verschiedenen Zwecken erklédrt werden kann ist Gegenstand des Kapitel 5. Differenzen im
Fahrradanteil wihrend des Tages, der Woche und das Jahres werden unter dem Kapitel 6 auf-
gezeigt. Ein moglicher Einfluss des Wetters wird im Kapitel 7 untersucht. Wie oft das Fahrrad
in Kombination mit OV oder Auto verwendet wird, zeigt Kapitel 8. Welches die alternativen
Fortbewegungsmittel fiir Ziele oder Personen sind, die unterschiedlich oft mit dem Fahrrad
angefahren werden resp. unterwegs sind, kann aufgrund der Thurgau Befragung aufgezeigt
werden (Kap. 9). Eine wichtige Grosse fiir die Wahl des Fortbewegungsmittels, nimlich die
Geschwindigkeit, soll zum Schluss noch genauer betrachtet werden (Kap. 10). Die gemachten
Untersuchungen werden am Ende nochmals zusammengefasst, um eine differenziertere Aus-
sage liber das Potential des Fahrradverkehr zu machen, die wichtigen Einflussfaktoren fiir den
Fahrradanteil aufzuzeigen und mdgliche Hinweise fiir die Fahrradférderung zu geben (Kap.
11).

Eine solche Untersuchungen wurden bis heute in der Schweiz nicht oder unvollstdndig durch-
gefiihrt. So bestehen Forschungsliicken in den Fragen, ,,Wer fahrt warum Fahrrad?* und in
der Bestimmung von Umsteigepotentialen (Netzwerk Langsamverkehr, 1999). Die letzte
grossere Publikation zum Thema Fahrradverkehr (GVF, 1996) bezieht sich praktisch aus-
schliesslich auf die Verkehrsleistung (km/a). Dies fiihrt tendenziell zu einer Unterbewertung
des Fahrradverkehrs (Sauter, 1999). In der vorliegenden Arbeit wird deshalb die Verkehrsmit-
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telwahl — gemessen am Weganteil der einzelnen Fortbewegungsmittel — mit dem Fokus auf
dem Fahrradverkehr untersucht.
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2 Datengrundlage

Die vorliegende Arbeit beruht auf einer deskriptiven und explorativen statistischen Datenana-
lyse mittels der weit verbreiteten Software SPSS. Zwei im Folgenden genauer erliuterte Da-
tensétze standen zur Verfiigung. Zuerst soll jedoch auf einige grundlegende Elemente der Be-

schreibung des Verkehrsverhaltens eingegangen werden.

2.1 Wichtige Begriffe

Folgende, fiir die Beschreibung des Verkehrsverhaltens wichtige Begriffe, werden geméss
Axhausen und Frick (2004) definiert:

Eine Etappe ist die Bewegung mit einem Verkehrsmittel oder Fahrzeug einschliesslich aller
reinen Wartezeiten wihrend der Bewegung und vor Beginn der néchsten Etappe oder Aktivi-
tat.

Ein Weg ist die Sequenz der Etappen zwischen zwei Aktivititen. Ein Weg besteht aus einer
zu Fuss' Etappe oder ansonsten aus mindestens drei Etappen: zu Fuss zum Fahrzeug, mit dem
Fahrzeug und zu Fuss zum Ziel. Wenn das zu Fuss gehen die Aktivitét selber ist (wie zum

Beispiel beim Hunde ausfiihren von zu Hause aus) gibt es keinen Weg zu dieser Aktivitét.

Eine Reise ist eine Sequenz von Wegen, die am aktuellen Standort, d.h. in der Regel zuhause,

beginnt und endet (siehe Beispiel Abbildung 1)

Die Definition des Weges als Sequenz von Etappen erfordert die Bestimmung eines Haupt-
verkehrsmittels zu seiner Klassifikation. Hier kommen entweder heuristische Regeln zum
Einsatz, welche die verschiedenen Verkehrsmittel in eine Rangreihenfolge bringen, oder es
wird das Verkehrsmittel zugeordnet, das fiir die ldngste Etappe verwendet wurde. In dieser
Arbeit wird erstere Klassifikationsmdglichkeit verwendet. Es gilt folgende fiir diese Arbeit re-

levante Reihenfolge: Zug, Bus, Auto, Motorridder, Fahrrader, Fussgédnger.

' Zu Fuss gehen ist ein Verkehrsmittel, das auch Skateboarding, Rollschuhlaufen und @hnliches mit einschliesst.
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Abbildung 1 Beispiel einer, in Wegen und Etappen unterteilten, Reise

Freizeitweg mit 3 Etappen/Einkaufsweg mit 3 Etappen/Nachhause-Weg mit 3 Etappen

Wohnung zu Fuss Auto zu Fuss Tennis zu Fuss Auto
| [l
Weg Weg
zu Fuss Einkaufszentrum zu Fuss Auto zu Fuss Wohnung
[ |
Weg

Quelle: Abbildung (Bundesamt fiir Raumentwicklung und Bundesamt fiir Statistik, 2001)
gemiss der Axhausen et al (2004) um fehlende Fussetappen ergénzt.

2.2 Mikrozensus Verkehr 2000

Seit 1974 werden mit dem Mikrozensus Verkehrsverhalten (MZ) in der Schweiz alle 5 Jahre
Erhebungen zum Verkehrsverhalten der Bevdlkerung durchgefiihrt. Im Jahr 2000 wurden
27°918 Haushalte bzw. 29'407 Einzelpersonen beziiglich fiir das Mobilitdtsverhalten interes-
santen Themen befragt (Bundesamt fiir Raumentwicklung, Bundesamt fiir Statistik, 2001).
Vor allem wurden alle am Befragungstag zuriickgelegten Etappen und Wege sowie deren Ei-
genschaften abgefragt. Die verwendeten MZ Daten wurde von Chalasani (2005) iiberarbeitet

und erweitert.

Tabelle 1 gibt einen Einblick in den Umfang der Befragung. Der Fahrradanteil scheint in den
verschiedenen Kantonen sehr unterschiedlich hoch zu sein. Gesamtschweizerisch werden
durchschnittlich 6.5 von 100 Wegen mit dem Fahrrad als Hauptfortbewegungsmittel zurtick-
gelegt.
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Tabelle | Modalsplitt der Wege, die in den verschiedenen ausgewihlten Kantonen starten
und Anzahl befragte Personen diesen Kantonen (MZ 2000)

Fahrrad Zu Fuss ov Auto Wege Befragte

[7o] [7o] [7o] [7o] [N] [N]

Thurgau 13.0 24.8 5.1 52.5 1’518 363
Bern 8.8 27.8 15.7 44.4 15’929 4°047
Ziirich 6.9 28.7 16.6 45.1 18°003 4’676
Genf 4.0 30.3 13.9 46.8 12°947 3’243
Fribourg 3.5 24.0 8.2 60.5 1’470 369
Waad 2.6 25.0 10.8 57.3 12°562 3’245
Tessin 2.1 30.2 6.4 56.6 2’887 740
Neuenburg 1.7 29.0 10.6 56.6 4’604 1’171
Total 6.5 27.9 12.1 50.0 103’376 26’107

2.3 Thurgau 2003

Vom August bis Dezember 2003 wurde eine sechswochige Verkehrsbefragung bei 99 Haus-
halten mit 230 Personen in Frauenfeld und Umgebung im Kanton Thurgau durchgefiihrt. In
einem Einflihrungsinterview fiillten die teilnehmenden Personen einen Haushalts- und Perso-
nenfragebogen aus. Zudem erhielten sie eine Einfithrung ins Wegetagebuch. Dieses wurde
von den Teilnehmern wenn moglich taglich nachgefiihrt. In diesem Tagebuch wurden alle zu-
riickgelegten Wege mit den einzelnen Etappen erfasst. Auch Ziel und Zweck wurden durch
die Teilnehmer im Tagebuch dokumentiert (Lochl, Axhausen, Schonfelder, Buhl und Wid-
mer, 2005).

Die untenstehenden Tabellen zeigen den Umfang der Daten zur Fortbewegungsmittelwahl
der Thurgau Befragung. Im Vergleich zur gesamtschweizerischen MZ 2000 Befragung liegt
der Fahrradanteil bei der Thurgau 2003 Befragung deutlich hoher. Auch Tabelle 1 zeigt fiir
Wege, die im Kanton Thurgau starten, einen Fahrradanteil von hohen 13 Prozent. Ein Unter-
schied zwischen der Thurgau 2003 und der MZ 2000 Befragung, welcher fiir die genauere
Untersuchung des Verkehrsverhaltens wichtig ist, stellt die Anzahl zuriickgelegte Wege pro
Teilnehmer dar. Wihrend bei der MZ 2000 Befragung durchschnittlich 4 Wege pro Teilneh-
mer zu verzeichnen sind, kommt die Thurgau Begleitbefragung auf durchschnittlich 160 We-

ge pro Person iiber die 6 Berichtswochen. Des Weiteren zeigt die Tabelle 2, dass Frauen in
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der Thurgau Befragung einen héheren Fahrradanteil haben und dass Personen unter 20 Jahren
bei weitem den grossten Fahrradanteil zeigen. Dieser Umstand wird im Kapitel 4.1 noch ge-

nauer untersucht.

Tabelle 2 Fortbewegungsmittelwahl nach Geschlecht (Thurgau 2003)

Anzahl Anzahl

Geschlecht Fahrrad Zu Fuss ov Auto Wege  Befragte

[7] [%] [%] [7] [N] [N]
Mann 12.7 19.1 8.6 58.3 187642 117
Frau 17.6 18.0 8.7 54.8 18’141 113
Total 15.1 18.6 8.6 56.5 36’783 230

Bemerkung: Die Kategorie Auto umfasst Fahrer und Mitfahrer.

Tabelle 3 Fortbewegungsmittelwahl nach Alter (Thurgau 2003)

Anzahl Anzahl

Alter Fahrrad Zu Fuss ov Auto Wege Befragte
[Jahre] [7o] [7o] [7o] [7o] [N] [N]
<10 25.8 33.5 7.5 24.4 1’445 9
10-20 353 19.0 15.7 29.5 7°533 53
20-30 5.6 17.3 9.6 64.8 2’650 15
30-40 8.5 17.5 7.3 66.0 4’568 25
40 - 50 9.4 16.1 5.4 67.9 8’732 51
50 - 60 7.4 17.7 7.2 67.3 8’174 50
60— 70 15.0 19.7 6.4 58.5 2’980 22
70 — 80 15.5 31.8 5.8 46.1 701 5

Total 15.1 18.6 8.6 56.5 36’783 230
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3 Potentiale des Fahrradverkehrs

In diesem Kapitel soll untersucht werden welche Distanzen bereits heute mit dem Fahrrad zu-
rickgelegt werden, bei wie vielen Wegen ein Umsteigen aufs Fahrrad moglich wére und was

das bewirken wiirde.

3.1 Fahrradanteil und Distanz der Wege

Wie Abbildung 2 zeigt, betrdgt der Fahrradverkehr — gemessen an der Anzahl Wege — auch
bei geringen Distanzen nur einen bescheidenen Anteil des Gesamtverkehrsaufkommens. Bei
einer Distanz von 2 — 3 km wird der OV als Fortbewegungsmittel hiaufiger als das Fahrrad
gewihlt, und bei 5 — 10 km werden Motorrdder und Mofas haufiger verwendet. Der Anteil des
Fussverkehrs, sinkt erst bei der Distanz von 10 bis 15 km unter den Fahrradanteil (Tabelle

siche Anhang 1).

10
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Abbildung 2 Fortbewegungsmittelwahl fiir verschiedene Distanzkategorien (MZ 2000)

ov — - Auto Motorrad / Mofa —— Fahrrad ---zu Fuss

50% -

40% -

30% -

20% -

10% -

0%

<05 0.5-1 1-2 2-3 3-5 5-10 10-15 >15
Distanz [km]

Bemerkung: Die x-Achse stellte die Distanz nicht kontinuierlich dar, dies fiihrt zu einer
Verzerrung, welche jedoch fiir die Darstellung des Fahrradanteils niitzlich ist.

Betrachtet man die Léange aller Wege, so fillt auf, dass erstaunlich viele Wege im potentiellen
Aktionsradius des Fahrrades liegen (Tabelle 4). Wenn alle Wege kiirzer als 10 km mit dem
Fahrrad zuriickgelegt wiirden, konnten 66 Prozent der Auto- und 60 Prozent der OV-Wege

eingespart werden.

11
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Tabelle 4 Kumulierter Anteil Wege der wichtigsten Fortbewegungsmittel fiir verschiedene

Distanzen (MZ 2000)

) Motorrad, Anzahl
Distanz ov Auto Mofa Fahrrad  zu Fuss Total Wege
[km] [70] [70] [70] [70] [70] [70] [N]
<0.5 0.5 2.4 4.6 17.0 51.3 17.0 17°535
<1 2.9 10.2 15.9 43.5 76.0 30.3 31°274
<2 11.9 20.7 30.8 66.1 87.5 41.7 43’114
<3 23.0 30.0 42.1 77.5 92.2 50.2 51°865
<5 39.9 45.2 61.3 88.4 96.8 62.4 64’523
<10 60.5 66.4 81.5 95.0 99.4 77.3 79°876
<15 70.5 76.9 88.5 96.6 99.8 84.2 86’995
<1000 99.9 100.0 100.0 100.0 100.0 99.9 103’299

3.2 Mogliche Einsparungen durch Umstieg auf das Fahrrad

Die in der Einleitung erwéhnten negativen Auswirkungen des Verkehrs, wie Luftverschmut-
zung, Lirm und Klimabelastung sind vor allem von den gefahrenen Kilometer abhingig.
Deshalb wurde untersucht, welche Reduktion der Fahrleistungen (gefahrene Kilometer) der
Umstieg auf das Fahrrad fiir verschiedene Distanzkategorien bringt (Tabelle 5). Der vollstén-
dige Umstieg auf das Fahrrad ist natiirlich auch fiir kiirzere Wege nur theoretisch moglich, in
der Praxis gibt es verschiedene Hindernisse fiir einen solchen Umstieg — auf einige soll im

Verlauf der Arbeit noch eingegangen werden.

Vergleicht man Tabelle 4 und 5, so sieht man, dass das Potential zur Reduktion der Fahrleis-
tung des Autos deutlich geringer als jenes zur Reduktion der Anzahl Wege. Wenn die Wege
unter 5 km mit dem Fahrrad zuriickgelegt wiirden, konnten 8 Prozent der Auto-Fahrleistung
reduziert werden; bei Wegen kiirzer als 10 km wiren es 19 Prozent. Die gleichzeitig unter-
suchte mittlere Fahrzeit fiir die Wege in der angegebenen Distanzkategorie zeigt, dass das
Fahrrad auf kurzen Distanzen ein relativ ziigiges Fortbewegungsmittel ist und der Umstieg
deshalb nur wenig Zeit kosten wiirde. Unter 10 km ist das Fahrrad sogar schneller als der OV.

12
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Tabelle 5 Einsparbare Fahrleistung (km) fiir Auto und OV beim kompletten Umsteigen auf
das Fahrrad fiir unterschiedliche Distanzen (Mikrozensus 2000)

Eingesparte Fahrleistung mittlere Wegzeiten nach Distanzen
Distanz ov Auto Distanz ov Auto  Fahrrad
[km] [%] [%] [km] [min..] [min..] [min..]
<0.5 0.0 0.1 <0.5 10 4 5
<1 0.1 0.6 05-1 9 5 8
<2 0.8 1.8 1-2 14 7 11
<3 2.0 3.6 2-3 18 9 16
<5 5.1 8.0 3-5 23 12 22
<10 11.6 18.9 5-10 31 17 39
<15 16.9 27.9 10-15 40 23 65
<20 21.1 354 15-20 45 29 82
<30 28.8 46.9 20-30 53 38 115

3.3 Wie viele Personen konnten vermehrt Fahrrad fahren?

Wie in der Einleitung erldutert, ist nicht nur die Reduktion der negativen Externalititen des
motorisierten Verkehrs eine mdgliche Motivation zur Forderung des Fahrradverkehrs, auch
der positive Beitrag der Bewegung fiir die Gesundheit spricht fiir die hdufigere Benutzung des
Fahrrades. Deshalb soll wurde untersucht, wie viele Personen kurze Wege motorisiert zurtick-
legen. Tabelle 6 zeigt, dass 45 Prozent der Personen mindestens einen Weg motorisiert zu-
ricklegen, der nicht langer als 5 km ist und somit gut mit dem Fahrrad befahren werden konn-
te.

Tabelle 6  Anteil der Personen, die kurze Wege mit motorisierten Verkehrsmitteln
zuriickgelegt haben, aufgeteilt nach der Distanz der Wege (MZ 2000)

Distanz

[km] <0.5 <1 <2 <3 <5 <10 <15
Personen

Anteil

[%] 34 12.2 23.3 32.3 44.6 57.7 63.4

13
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4 Wer fahrt Fahrrad ?

Bevor mogliche externe Einfliisse auf den Fahrradanteil genauer untersucht werden, soll die-
ses Kapitel Eigenschaften jener Personen untersuchen, die mit dem Fahrrad fahren. Dabei sol-

len auch die unterschiedlichen Nutzergruppen verglichen werden.

4.1 Fahrradanteil nach Alter und Geschlecht

Betrachtet man den gesamtschweizerischen Fahrradanteil nach Alter, so wird ersichtlich, dass
die weitaus grosste Abnahme des Fahrradanteils beim Ubergang zur Alterskategorie 20 - 30
Jahren stattfindet (Tabelle 7). In den MZ Daten sinkt der entsprechende Fahrradanteil von
15.6 Prozent auf 5.3 Prozent, bei den Thurgau Daten gar von 35.3 Prozent auf 5.6 Prozent
(Tabelle 3). Diese Abnahme ist einzig mit einem Umstieg auf das Auto erklédrbar, da ebenfalls
Fuss- und OV Anteil abnehmen. Der iiblicherweise in diesem Alterssegment erfolgende Er-
werb des Fiihrerscheins ist die wahrscheinlichste Erklarung fiir diesen Umstieg. Die mdgliche
Anderung des Fahrzweckes von Bildung zu Arbeit und die damit verbundene schlechtere Er-
reichbarkeit, vermag die Abnahme des Fahrradanteils nicht erkldren, wie ein Vergleich der
Weglédngen fiir die beiden Zwecke zeigt (Kap. 5). Ab 70 Jahren nimmt der Fahrradanteil ge-
samtschweizerisch rasch ab. Dass dies regional anders verlaufen kann, zeigt die Zunahme des
Fahrradanteils nach 60 fiir die Thurgau Befragung.
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Tabelle 7 Fortbewegungsmittelwahl nach Alter (MZ 2003) [Wege]

August 2005

) Anzahl Anzahl
Alter Fahrrad Zu Fuss ov Auto Wege Befragte
[Jahre] [7o] [7o] [7o] [7o] [N] [N]
<10 7.4 51.5 6.2 31.6 5849 1’523
10-20 15.6 28.8 22.0 25.5 12°870 3°088
20-30 53 19.8 13.1 58.0 137138 3’110
30-40 5.4 22.6 9.6 59.1 19°676 4’722
40 - 50 5.5 23.4 8.9 58.8 17°594 4’145
50 -60 5.2 25.0 10.1 57.2 15’536 3’922
60— 70 4.8 32.8 11.2 48.9 10’161 2’861
70 — 80 3.2 40.9 15.4 38.8 6’614 2°033
80 —-90 1.8 52.6 19.4 25.3 1’824 655
90 — 100 0.0 553 14.9 28.1 114 48
Total 6.5 27.9 12.1 50.0 103’376 26’107

Gesamtschweizerisch ist der Fahrradanteil bei den Ménnern etwas hoher (Tabelle 8). Auch

hier zeigen die Thurgau Daten, dass dies regional unterschiedlich sein kann. Mit 17.6 Prozent

wihlen hier die Frauen das Fahrrad deutlich héufiger als die Ménner mit 12.7 Prozent (Tabel-

le 2). Wie die MZ Daten zeigen, geht der tiefere Fahrradanteil bei den Frauen gesamtschwei-

zerisch zu Gunsten von Fuss- und OV-Wegen, withrend der tiefere Fahrradanteil der Ménner

bei der Thurgau Befragung mit einer hoheren Autobenutzung einhergeht.

Tabelle 8 Fortbewegungsmittelwahl nach Geschlecht (MZ 2003) [Wege]

Anzahl Anzahl

Geschlecht Fahrrad Zu Fuss ov Auto Wege Befragte
[%] [%] [%] [%] [N] [N]

Mann 6.9 24.0 10.0 53.9 51°349 12°440
Frau 6.0 31.8 14.1 46.1 52°027 13667
Total 6.5 27.9 12.1 50.0 103’376 26’107

15



Eigenschaften des Fahrradverkehrs August 2005

4.2 Profil der Nutzergruppen

Um zu untersuchen ob sich Personen, welche das Fahrrad benutzen von anderen Personen un-
terscheiden, wurden die Teilnehmer des MZ 2000 in Radfahrer, Fussginger, OV- und Auto-
Benutzer unterteilt (vergleiche Anhang A2). Die Bezeichnung ,,Autobenutzer* an der Stelle
von ,,Autofahrer* dient zur Verdeutlichung, dass auch Auto-Mitfahrer gemeint sind. Es ist zu
beachten, dass diese Einteilung beim MZ nur auf einem Befragungstag pro Person beruht und
somit viele unregelmissige Radfahrer nicht erfasst. Die Einteilung nach den gleichen Krite-
rien bei den Thurgau-Daten zeigt einen massiv hoheren Anteil an Radfahrern. Das ist damit
zu erkldren, dass alle die mehr als eine Etappe mit dem Fahrrad zuriicklegten, zu den Radfah-
rern eingeteilt wurden. Da Thurgau 2003 eine Befragung liber mehrere Wochen ist, wurden

hier auch Personen als Radfahrer erfasst, welche das Fahrrad nur selten benutzen.

Tabelle 9 Aufteilung der Teilnehmer der MZ 2000 und Thurgau 2003 Befragung in
Radfahrer, Fussginger, OV- und Auto-Benutzer '

) Auto- reine

Radfahrer OV-Benutzer Benutzer  Fussginger Total
MZ 2000
Anzahl [N] 2’664 5’085 13°271 4’415 25’435
Anteil [%] 10 19.5 51 17 97.5
Thurgau 2003
Anzahl [N] 155 54 21 0 230
Anteil [%] 67 23 9 0 100

" Einteilung in Nutzergruppen, sieche Anhang A2.

Das Spinnendiagramm (Abb. 3) mit den soziodemographischen Merkmalen der Nutzergruppe
der Mikrozensus Befragung zeigt, dass sich Auto-Benutzer und Radfahrer in gewihlten Ei-
genschaften nur gering unterscheiden. Die Gruppe OV-Fahrer und Fussginger weisen einen
deutlich hoheren Frauenanteil auf. Zudem ist bei den Fussgénger das Durchschnittsalter deut-

lich héher, wihrend die OV Fahrer erwartungsgemiss deutlich urbaner wohnen.
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Abbildung 3 Eigenschaften der Nutzergruppen im Vergleich zu den Radfahrern, ohne
Personen unter 20 Jahren (MZ 2000)

Alter (45 Jahre)

14l - - - Fussganger

_,—‘1/2/ A B OV-Benutzer
Haushaltsgrésse (2.6 Personen) -, LI T Frauen (49%) — - Auto-Benutzer
N — Fahrradfahrer

Urban wohnend (73%) ; ) ~——— Schweizer (91 %)

Einkommen (3620 Fr/Monat) Bildung (Buissnes Schule)

Arbeitsstunden (39.5)

Bemerkungen: In Klammern sind die mittleren Werte der Radfahrer angegeben, mit welchen
die Werte der anderen Nutzergruppen verglichen werden. Fiir das Einkommen wurde das
Bruttoeinkommen der Haushalte genommen. Einkommen iiber 14'000 Fr pro Monat wurden
nicht mehr genauer erfasst. Einteilung in Nutzergruppen, siche Anhang A2.

4.3 Fahrleistung nach Nutzergruppen

Da das Verkehrsverhalten der Teilnehmer der Thurgaubefragung iiber lingere Zeit verfolgt
wurde, kann hier eine Einteilung der Teilnehmer anhand der durchschnittlichen Fortbewe-
gungsmittelwahl erfolgen (vergleiche Anhang A2). Betrachtet man nun die mittlere Weglinge
der unterschiedlichen Nutzergruppen, fillt auf, dass die Radfahrer im Schnitt deutlich kiirzere
Wege zuriicklegen. Dies ist immer noch der Fall, wenn man die Schiiler aus der Betrachtung
entfernt und nur noch die tiber 20 Jéhrigen betrachtet. Wenn alle gleichviel Wege zuriicklegen
(sprich gleichviel Aktivitdten absolvieren), legen die Radfahrer somit 30 Prozent weniger Ki-

lometer zuriick als der Durchschnitt.
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Tabelle 10 Fahrleistung nach Nutzergruppen' (Thurgau 2003)

Radfahrer )
Rad- (&lter 20 Fuss- OV- Auto-

fahrer Jahre) ganger  Benutzer Benutzer Total
Anzahl Personen
[N] 70 36 55 23 80 228
mittlere
Weglinge 7.4 8.1 10.5 15.9 11.9 10.5
[km] (0.2) (0.3) (0.3) (0.5) (0.2) (0.1)
Vergleich mit
durchschnittlicher
Wegléinge
[%] 70 71° 100 152 114 100

' Einteilung in Nutzergruppen, siehe Anhang A2.
? In Klammern ist der Standart Fehler des Mittelwerts angegeben.
*Vergleich mit dem Durchschnitt der iiber 20 Jahrigen, welcher bei 11.4 km liegt.
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5 Wozu wird Fahrrad gefahren?

Das Fahrrad wird oft als Freizeitfortbewegungsmittel betrachtet. Fiir welche Wegzwecke das
Fahrrad tatsidchlich eingesetzt wird und ob die unterschiedliche Erreichbarkeit der Zwecke
oder die Art des Zweckes, fiir Fortbewegungsmittelwahl entscheidend ist, soll im Verlauf die-

ses Kapitels untersucht werden.

5.1 Zweck der Fahrradwege

Fiir die Betrachtung der Zwecke wurden die iiber 20 Jahrigen betrachtet, damit der Einfluss
der Schiiler, welche sehr hdufig mit dem Fahrrad unterwegs sind, wegfillt. Wie der Fahrrad-
anteil nach Wegzwecken zeigt (Tabelle 11), ist das Fahrrad nicht nur ein Freizeitfortbewe-
gungsmittel. Fiir die Arbeit, zum Einkaufen und vor allem fiir den Wegzweck ,,Bildung* wird
das Fahrrad héufiger eingesetzt. Betrachtet man alle Altersgruppen (nicht nur jene iiber 20
Jahre wie in Tabelle 11) so ist der Anteil des Wegzweckes Bildung noch hoher (vergleiche
Anhang A4). Die Differenz zwischen Fahrradanteil gemessen an den Wegen mit dem Fahrrad
als Hauptfortbewegungsmittel und dem Fahrradanteil gemessen an den Wegen mit mindes-
tens einer Fahrradetappe, entspricht den Wegen, welche mit einem ,,h6herrangigen* Fortbe-
wegungsmittel kombiniert wurden (Auto oder OV). So wird ersichtlich, dass bei den Weg-
zwecken Bildung und Arbeit das Fahrrad relativ oft mit anderen Verkehrsmitteln kombiniert
wird, beim Einkaufen jedoch sehr selten. Die Kombination von Auto oder OV mit dem Fahr-

rad wird im Kapitel 8 genauer untersucht.
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Tabelle 11 Fortbewegungsmittelwahl nach Zweck des Weges fiir Personen iiber 20 Jahren (MZ

2000)
Anzahl
Fahrrad' Fahrrad® Zu Fuss ov Auto Wege
[%0] [%0] [%0] [%0] [%0] [N]
Arbeit 6.5 7.4 15.7 14.4 59.0 22’147
Bildung 9.5 12.5 18.2 30.3 36.1 985
Einkauf 5.7 5.8 34.5 10.2 47.9 18’603
Geschafts-
aktivitét 2.9 3.6 13.7 8.0 69.1 2’911
Geschafts-
reise 1.8 1.8 7.1 15.4 69.6 787
Freizeit 4.4 4.8 31.3 9.6 52.4 33’784
Service 1.5 1.6 11.7 2.6 83.3 3°045
Begleitung 0.8 0.9 22.3 3.5 71.7 1’510
Total 5.0 5.5 26.1 11.0 55.0 84°657

Bemerkung: Keine Antwort und Wegezweck ,,Wechsel des Fortbewegungsmittel” sind nicht
aufgefiihrt.

' Wege mit Fahrrad als Hauptfortbewegungsmittel

? Wege mit mindestens einer Fahrradetappe

5.2 Erreichbarkeit der verschiedenen Zwecke

Die Betrachtung der Verteilung der Weglidngen nach den verschiedenen Zwecken (Abb. 4)
zeigt, dass der Zweck Bildung hiufiger kurze Wege verzeichnet. Bei allen Zwecken liegt der
Anteil an Wegen unter 5 km zwischen 50 und 80 Prozent. Die Erreichbarkeit, gemessen an
der Distanz, kann bei keinem der untersuchten Wegzwecken den tiefen Fahrradanteil erkléren.
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Abbildung 4 Verteilung der Wegliangen aufgeteilt nach Wegzwecken (MZ 2000)
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6 Wann wird Fahrrad gefahren?

In diesem Kapitel soll untersucht werden, wie sich die Fortbewegungsmittelwahl im zeitli-

chen Verlauf verdandert. Dabei werden verschiedene Zeitskalen betrachtet.

6.1 Tagesverlauf

Betrachtet man die Abfahrtszeit der Wege, so erkennt man, dass der Anteil des Fahrradver-
kehrs, gemessen an den Wegen, am morgen am hochsten ist und abends und nachts etwa 20
Prozent tiefer liegt. Allerdings werden in der Nacht und am Abend allgemein nur 18 Prozent

aller Wege zuriickgelegt, so dass der tiefe Fahrradanteil nicht so stark ins Gewicht fallt.

Tabelle 12 Fortbewegungsmittelwahl nach Tageszeit (MZ 2000) [%]

Nacht Morgen Tag Abend Total
Fahrrad 53 6.8 6.6 5.6 6.5
zu Fuss 13.3 33.1 27.0 21.3 279
ov 21.3 10.7 12.5 7.8 12.1
Auto 55.0 45.1 50.4 61.4 50.0
Motos 4.1 2.4 2.4 3.2 2.6
Wege gesamt
[N] 5’821 40°293 44°493 12°769 103’376

Bemerkung: Nacht: 0 — 6 Uhr; Morgen: 6 — 12 Uhr; Tag: 12 — 18; Abend: 18 — 24 Uhr.

6.2 Wochenverlauf

Der Wochenverlauf des Fahrradanteils zeigt eine deutliche Abnahme des Fahrradanteils im
Verlauf der Woche. Wiahrend anfangs Woche noch 7.3 Prozent der Wege mit dem Fahrrad
absolviert werden, sind es am Freitag noch 6.1 Prozent und am Sonntag noch 4.6 Prozent. Das
entspricht einer Abnahme des Fahrradanteils um 16 respektive 37 Prozent im Vergleich zum
Montag. Wie Abbildung 5 zeigt, werden am Wochenende weniger Wege zuriickgelegt. Es
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sind jedoch immer noch 22 Prozent aller Wege, die am Wochenende zuriickgelegt werden.
(Tabelle mit Fahrradanteilen im Anhang AS5)

Abbildung 5 Verédnderung der Fortbewegungsmittelwahl im Verlauf einer Woche im Bezug
auf Montag (MZ 2000)
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Die Abnahme des Fahrradanteils innerhalb der Woche kann nicht mit anderen Fahrzwecken
begriindet werden. Auch der tiefe Fahrradanteil von unter 5 Prozent am Wochenende kann
nicht allein mit dem Ausfall der Wegzwecke ,,Bildung® und ,,Arbeit” erklirt werden, da auch
der Wegzweck ,,Freizeit einen durchschnittlichen Fahrradanteil von fast 6 Prozent verzeich-
net (vergleiche Kap. 5 oder Anhang A 4).

6.3 Jahreszeiten

Im Jahresverlauf zeigt der Fahrradanteil im Vergleich zu den anderen betrachteten Fortbewe-
gungsmitteln und Zeitskalen die grossten Schwankungen. Wéhrend im Winter fiir 4 Prozent
der Wege das Fahrrad gewéhlt wird, ist es im Sommer fast doppelt so viel. Im Sommer ist der
Fahrradanteil fast doppelt so hoch.
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Tabelle 13 Fortbewegungsmittelwahl wihrend den Jahreszeiten (MZ 2000)

August 2005

Friihling Sommer Herbst Winter Total
Fahrrad 7.2 8.2 6.4 4.5 6.5
zu Fuss 27.3 26.5 27.8 29.8 27.9
ov 12.8 11.1 12.1 12.2 12.1
Auto 48.9 50.0 50.0 50.8 50.0

24



Eigenschaften des Fahrradverkehrs August 2005

7 Einfluss der Wetters auf den Fahrradeinsatz

Der Einfluss des Wetters auf die Fortbewegungsmittelwahl, insbesondere den Fahrradeinsatz,
ist intuitiv klar, doch stuft beispielsweise der Dienst fiir Gesamtverkehrsfragen das Wetter
nicht als wesentliche Einflussgrosse fiir die Fahrleistung leichter Zweirdder ein (GVF, 1996).

Dieses Kapitel soll kldren, wie stark der Fahrradanteil vom Wetter beeinflusst wird.

7.1 Einflussfaktor Witterung

Bei ,,Schnee*?, »Regen“ oder ,,Bewolkung® ist der Fahrradanteil mehr als 20 Prozent unter
dem Durchschnitt, bei gutem oder ,,wechselndem® Wetter ist er 10 Prozent dariiber. Wahrend
bei ,,Regen der Autoanteil hoher liegt, scheint bei ,,Schnee® der Fahrradanteil eher zugunsten

des Fussverkehrs abzunehmen.

? Das Wetter wurde bei der Befragung erhoben. Definition der Wettersituationen nach Mikrozensuskategorisie-
rung.
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Tabelle 14 Fortbewegungsmittelwahl nach Wettersituation (MZ 2000)

) Fahrradanteil

Wetter Fahrrad Zu Fuss ov Auto Wege  Verdnderung
[%] [70] [70] [%] [N] [%]

Sonne 7.2 28.0 11.7 49.2 49°298 111
Streulicht 7.2 27.3 12.8 49.1 10°532 112
bewdlkt 5.0 28.9 12.8 49.9 10’930 78
Nebel 5.8 29.2 11.1 51.5 3’807 89
Regen 5.0 26.4 12.5 53.0 17°447 76
Schnee 4.9 344 10.2 47.2 1’692 76
wechselnd 7.1 27.9 11.8 50.1 8’627 110
Total 6.5 27.9 12.0 50.0 102’333 100

7.2 Temperatur und Niederschlag

Fiir die folgende Untersuchung wurden die Wetterdaten der Messstationen von Ténikon und
Giittingen, welche im Befragungsgebiet der Thurgau Befragung liegen, verwendet. Der Mit-
telwert der beiden stiindlich gemessenen Wetterdaten wurde der Startzeit der Wege aus der
Thurgau Befragung zugeordnet. Da vor allem der Einfluss auf den Einsatz des Fahrrades von

Interesse ist, wurde wieder der Anteil des Fahrradverkehrs betrachtet.

Dass die Temperatur einen Einfluss auf den Fahrradanteil hat, zeigt die starke jahreszeitliche
Schwankung (Kap. 6.3). Die Thurgau Befragung wurde nicht iiber ein ganzes Jahr hinweg
durchgefiihrt. Die folgende Untersuchung des Zusammenhangs von Temperatur zur Zeit der
Abfahrt dient deshalb vor allem zur Kldrung der Frage, ob die tiglichen Schwankungen der
Temperatur auch einen Einfluss haben. Dazu wurden die Temperaturstundenwerte in zehn
gleichgrosse Kategorien eingeteilt. Es wird jedoch kein Zusammenhang zwischen Temperatur
und Fahrradanteil ersichtlich (Tabelle mit Fahrradwegen im Anhang A 6). Das weist darauf
hin, dass die Benutzung des Fahrrades nicht von kurzzeitigen Temperaturschwankungen be-

einflusst wird.
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Wiahrend weniger als 10 Prozent der Wege registrierten die Messstationen einen Niederschlag
in der Stunde der Abfahrt. Wie Tabelle 15 zeigt, ist der Anteil des Fahrradverkehrs wihrend
des Regens etwas tiefer. Der t-Test zeigt, dass der hohere Auto- nicht aber der tiefere Fahr-
radanteil signifikant ist. Auch fiir die Verinderung des zu Fuss und OV-Anteils besteht keine
Signifikanz. (Fahrrad: t(4400.08) = 1.64, p = 0.101; Auto: t(4362.767151)=-3.48, p <0.001)’

Tabelle 15 Fortbewegungsmittelwahl bei Regen (Thurgau 2003)

Fahrrad Zu Fuss ov Auto Anzahl Wege

[%0] [%0] [%0] [%0] [N]

kein Regen 15.2 18.7 8.7 54.1 33°227
Regen 14.2 17.9 7.9 57.2 1’318
Total 15.1 18.6 8.6 54.4 36’783

Betrachtet man den Fahrradanteil zu verschiedenen Regenintensititen ist gar kein Zusam-
menhang feststellbar (Tabelle 16). Dies bestitigt die Ergebnisse aus der MZ 2000 Befragung,
welche keinen grossen Unterschied zwischen dem Fahrradanteil bei Regen oder Schnee und
bei Bewolkung verzeichnet. Schlechtes Wetter scheint somit einen Teil der Radfahrer von der
Benutzung des Fahrrades abzuhalten. Von der Intensitét des schlechten Wetters hingegen,
scheinen sich jene Benutzer die trotz schlechtem oder Aussichten auf schlechtes Wetter auf

das Fahrrad steigen, wenig beeindrucken zu lassen.

Tabelle 16 Fortbewegungsmittelwahl bei drei verschiedenen Regenintensititen (Thurgau
2003)

Fahrrad Zu Fuss ov Auto Anzahl Wege

[%0] [%0] [%0] [%0] [N]

kein Regen 15.2 18.7 8.7 54.1 33°227
> (0.05 mm pro Stunde 13.4 18.4 7.6 58.3 1’318
> (0.2 mm pro Stunde 13.9 18.2 6.4 58.5 1’149
> (0.85 mm pro Stunde 15.3 16.8 10.0 54.5 1’089
Total 15.1 18.6 8.6 54.4 36’783

3 Es konnte keine gleichen Varianzen angenommen werden, deshalb ergibt der df-Wert keine ganze Zahl.
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8 Reisen und Kombinationen

Im Zusammenhang mit Reisen interessieren fiir diese Arbeit zwei Fragen. Erstens: Wie gross
ist die Einschriankung in der Fortbewegungsmittelwahl fiir die Wege aufgrund ihrer Verkniip-
fung in Wegketten? Dies hitte Auswirkungen auf die in Kapitel 3 gemachten Aussagen be-
ziiglich des Umsteigens auf das Fahrrad fiir kiirzere Wege. Zweitens soll in diesem Kapitel
untersucht werden, in welcher Kombination das Fahrrad verwendet wird.

8.1 Einschrankung der Fahrradwahl durch die Reise

Wie Tabelle 17 zeigt, haben 65 Prozent der Reisen zwei Wege, einen Hin- und Riickweg.
Immerhin 18 Prozent der Reisen haben 3 Wege und sind lénger als 15 km. Innerhalb solcher
Wegketten ist der Umstieg auf das Fahrrad nicht oder nur eingeschrinkt mdglich, weil das
Fortbewegungsmittel zur Bewiéltigung der langen Wege fiir kurze Wege nicht einfach stehen
gelassen werden kann. Diese Einschriankung verringert das theoretische Fahrrad Potential, wie

es in Kapitel 3 skizziert wurde.
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Tabelle 17 Anteil der Reisen nach Anzahl Wegen und Lénge der Reise (Thurgau 2003)

Wege Anteil Reisen nach Distanz der Reise in km [%] Total
pro Reise Reisen
[N] <0.5 <1 <3 <5 <10 <15  Total [N]
1 0.0 0.1 0.1 0.1 0.2 0.2 0.4 47
2 22 7.3 24.8 30.3 40.5 454 654 8770
3 0.3 0.9 3.6 6.0 8.8 10.1 17.5 2348
4 0.1 0.2 1.1 2.0 3.0 3.7 9.2 1’227
5 0.0 0.0 0.1 0.4 0.8 1.0 3.4 450
6 0.0 0.0 0.1 0.2 0.4 0.5 2.0 266
7 0.0 0.0 0.0 0.1 0.1 0.2 0.9 114
8 0.0 0.0 0.0 0.0 0.1 0.1 0.4 55
9 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.3 34
Total 2.6 8.5 29.8 39.2 53.9 0.0 100.0 13°402

Wie Tabelle 18 zeigt, ist der Anteil der kurzen Autowege etwa ein Drittel tiefer, wenn man

die Wege raus nimmt, welche Teil einer Reise sind die ldnger als 15 km ist. Somit ist unter

der Annahme, dass innerhalb der Reise nicht von OV bzw. Auto auf das Fahrrad umgestiegen

werden kann auch das theoretische Potential zum Umstieg auf das Fahrrad, wie es in Kapitel

3 berechnet wurde, in gleichem Ausmass tiefer, wenn angenommen wird, dass im Thurgau

gleiche Reisestrukturen wie in der gesamten Schweiz herrschen.
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Tabelle 18 Korrigiertes Potential zum Umsteigen von OV und Auto auf das Fahrrad,
gemessen am Anteil kurzer Wegen (Thurgau 2003)

urspriingliches Potential

korrigiertes Potential

Verhiltnis

(korrigiertes/

Distanz [%] [%] urspriingliches Potential)
[km] ) ) )

oV Auto oV Auto oV Auto
<0.5 0.3 3.5 0.1 2.3 0.38 0.66
<1 1.4 10.4 0.7 7.6 0.48 0.73
<2 11.4 24.5 8.7 18.8 0.77 0.77
<3 15.4 32.1 11.8 25.0 0.76 0.78
<5 20.4 46.5 15.0 36.3 0.74 0.78
<10 33.0 64.6 19.5 42.5 0.59 0.66
Wege Total
[N] 3013 19314 587 8213

Bemerkung: Korrigiertes Potential enthilt den Anteil kurzer Wege, welche nicht Teil einer
Reise sind, die ldnger als 15 km ist.

8.2 Kombination mit dem Fahrrad

Gesamtschweizerisch werden 6.5 Prozent der Wege mit dem Fahrrad als Hauptverkehrmittel

bewiltigt, doch beinhalten 7.1 Prozent der Wege mindestens eine Fahrradetappe. Somit wer-

den 0.6 Prozent der Wege mit dem Fahrrad kombiniert (vergleiche Anhang A4). Bei der

Thurgau Befragung wurden sogar 1.6 Prozent der Wege mit dem Fahrrad kombiniert. Be-

trachtet man den Anteil an den Zugfahrten so sieht man, dass bereits heute in der Schweiz ein
beachtlicher Teil der Zug-Wege mit dem Fahrrad kombiniert werden (Tabelle 19). Im Thur-

gau wird auch oft ein Bus-Weg mit dem Fahrrad kombiniert, diese Kombination ist jedoch

gesamtschweizerisch deutlich tiefer. Ganz selten sind Kombinationen von Auto und Fahrrad.

Wie in Kapitel 5.1 gesehen werden Kombinationen von Fahrrad und ,,hdherrangigen Fortbe-

wegungsmittel* vor allem fiir die Wegzwecke ,,Bildung® und ,,Arbeit* gewahlt.

30



Eigenschaften des Fahrradverkehrs

August 2005

Tabelle 19 Wege, die mit dem Fahrrad kombiniert werden (Thurgau 2003 und MZ 2000)

Zug andere OV Auto

Thurgau Kombination [%] 17.2 16.8 0.2
2003 Total Wege [N] 1°877 1°302 20°018
MZ 2000 Kombination [%] 11.0 1.0 0.2
Total Wege [N] 3°917 8°550 51°652

In Tabelle 19 sind die Kombinationen innerhalb eines Weges dargestellt, nicht erfasst werden

Kombinationen innerhalb einer Reise. Dies und die Anzahl Fahrradwege pro Reise wurde fiir

die Thurgau Befragung untersucht (Tabelle 20). Es wurde einerseits der Anteil an kombinier-
ten Reisen untersucht, andererseits der Anteil der Wege der kombinierten Reisen aufgetragen.

So zeigt sich, dass bei der Thurgau Befragung rund 6 Prozent der Wege innerhalb der Weg-

kette eine OV- oder Auto-Etappe und eine Fahrradetappe enthalten.

Tabelle 20 In einer Reise mit dem Fahrrad kombinierte Verkehrsmittel (Thurgau 2003)

Anteil Kombinationen an allen Reisen bzw. Wege [%]

Autos Total

Zug Bus Auto (Mitfahrer) Alle [N]

Reisen 1.5 1.5 1.4 1.2 4.6 13°699
Wege 1.8 1.6 2.4 1.8 6.1 36’783
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9 Alternativen zum Fahrrad

In diesem Kapitel interessiert, welche alternativen Fortbewegungsmittel verwendet werden,
falls nicht das Fahrrad beniitzt wird. Dazu wird im ersten Fall untersucht, ob sich der Modal-
splitt fiir Ziele, die hdufig mit dem Fahrrad angefahren werden unterscheiden — abgesehen von
Benutzung des Fahrrads. Im zweiten Fall wird dasselbe mit Personen gemacht, die unter-
schiedlich haufig Fahrrad fahren.

9.1 Fur dasselbe Ziel

Da die Thurgau Befragung iiber lingere Zeit am selben Ort stattfand, wurden gleiche Ziele
von verschiedenen Personen mehrmals angefahren. In Tabelle 21 wurden jene Ziele unter-
sucht, welche mehr als 39mal von einer befragten Person angegeben wurden. Diese Ziele
wurden in 4 Kategorien eingeteilt, je nachdem wie oft dazu das Fahrrad benutzt wurde. Be-
trachtet man den durchschnittlichen Modalsplitt dieser Ziele fiir die restlichen Fortbewe-
gungsmittel, so sicht man fiir den Autoanteil ab mehr als 10 Prozent Fahrradanteil eine starke
Abnahme. Diese Abnahme wird durch eine Zunahme der restlichen Fortbewegungsmittel

kompensiert.
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Tabelle 21 Fortbewegungsmittelwahl fiir Ziele die unterschiedlich oft mit dem Fahrrad
angefahren werden (Thurgau 2003)

Modalsplitt der alternativen

Fortbewegungsmittel [%)]'
Anzahl Anzahl

Wege Ziele ) Auto
Fahrrad Anteil [N] [N] Fuss (0)Y Auto Mitfahren
kein 4’084 59 23 10 58 9
wenig (> 0%) 4’219 35 22 6 61 11
mittel (> 10 %) 7177 47 30 7 48 15
hoch (> 26 %) 6’115 47 31 12 43 14
Total 21°595 188 26 9 54 12

Bemerkung: Der Modalsplitt der alternativen Fortbewegungsmittel wurde auf 100 Prozent
ergianzt damit Trends besser erkennbar sind. Ohne diese Korrektur wiirden fast alle Anteile
abnehmen.

9.2 Fur dieselbe Person

Da im Gegensatz zu den MZ Daten bei den Thurgau Daten die Person im Schnitt 160 Wege
zurlicklegen, kann besser untersucht werden, welche alternativen Fortbewegungsmittel zum
Fahrrad eingesetzt werden (Tabelle 22). Die Personen werden dazu in etwa gleich grosse
Gruppen mit steigendem Fahrradanteil eingeteilt. Bei dieser Betrachtungsweise wird deutlich,
dass Personen mit zunehmender Beniitzung des Fahrrads auch hiufiger mit dem OV oder zu
Fuss unterwegs sind und weniger Auto fahren. Dies gilt jedoch erst fiir Personen, bei denen
mehr als jeder 50ster Weg mit dem Fahrrad absolviert wird. Personen die sehr selten mit dem
Fahrrad unterwegs sind, scheinen deutlich hdufiger Auto zu fahren als jene, die nie das Fahr-
rad benutzen. Personen, die sehr hdufig mit dem Fahrrad unterwegs sind, sind im Auto deut-

lich hdufiger als Mitfahrer unterwegs.
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Tabelle 22 Fortbewegungsmittelwahl von Personen die unterschiedlich oft mit dem Fahrrad
unterwegs sind (Thurgau 2003)

Modalsplitt der alternativen

mittlere . o

Anteil Wege Anzahl Wege Fortbewegungsmittel [%]

mit Personen pro Person ) Auto
Fahrradetappe [N] [N] Fuss ov Auto  Mitfahren
nie 80 147 18 11 58 13
mind. 1 Weg 35 170 17 8 66 9
mehr als 2.1 % 58 168 27 18 37 18
mehr als 20 % 57 163 31 12 27 31
Total 230 160 22 13 49 16

Bemerkung: Der Modalsplitt der alternativen Fortbewegungsmittel wurde auf 100 Prozent
ergianzt damit Trends besser erkennbar sind. Ohne diese Korrektur wiirden fast alle Anteile
abnehmen.

Bei den Personen verindert sich der Modalsplitt der alternativen Fortbewegungsmittel deutli-
cher als bei den Zielen (Tabelle 21). Dies weist darauf hin, dass die Praferenzen der Radfahrer
die Fortbewegungsmittelwahl stirker beeinflussen als die Eigenschaften des Ziels. Ein hohe-
rer Fahrradanteil ist in beiden Fillen mit einem hoheren Anteil umweltfreundlicher Fortbewe-

gungsmittel verbunden.
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10 Wie schnell ist das Fahrrad?

Fiir die Berechnung der Geschwindigkeit wurde die aufgrund der geokodierten Start- und
Zielpunkten berechnete Distanz des kiirzesten Pfades durch die von den Befragten angegebe-
ne Unterwegszeit geteilt. Diese Berechnungsweise bewirkt bei Umwegen und Wartezeiten ei-

ne Reduktion der Geschwindigkeit.

10.1 Vergleich mit alternativen Fortbewegungsmittel

Wie Abbildung 6 zeigt, ist das Auto auch bei kurzen Distanzen schneller als das Fahrrad.
Hingegen ist das Fahrrad bei Strecken bis zu 10 km schneller als der OV. In grossen Stidten
ist die Geschwindigkeit des Autos tiefer, wihrend das Fahrrad sogar etwas schneller ist. Da-
durch liegt bei Distanzen bis zu 5 km in der Stadt die Geschwindigkeit des Autos nur wenige

Stundenkilometer iiber jener des Fahrrads.
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Abbildung 6 Mittlere Geschwindigkeit [km/h] von Fahrrad und alternativen
Fortbewegungsmitteln fiir verschiedenen Wegléangen [km] (MZ 2000)

40 -

B JRREE
€ 30 ” R
= .’ — Fahrrad CH
i-—‘- —— Fahrrad Stadt
2 AV CH
%’ OV Stadt
§ = = Auto CH
S - - Auto Stadt
[7)]
[«}]
(V)

5 e
0

<05 05-1 1-2 2-3 3-5 5-10
Distanzkategorie [km]

Bemerkungen: Stadt heisst, dass sowohl Ziel wie auch Start des Weges innerhalb der gleichen
Stadt liegt. Es wurden nur Stddte mit mehr als 30'000 Einwohner beriicksichtigt. Die x-Achse
stellte die Distanz nicht kontinuierlich dar, dies fiihrt zu einer Verzerrung, welche jedoch fiir
die Darstellung der Fahrradgeschwindigkeit niitzlich ist.

Betrachtet man die Wege innerhalb Ziirich, der grossten Schweizer Stadt (Tabelle 23), so ist
der Geschwindigkeitsunterschied zwischen Fahrrad und Auto noch geringer.
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Tabelle 23 Mittlere Geschwindigkeit von Fahrrad und alternativen Fortbewegungsmitteln fiir
verschiedenen Wegldngen bei Wegen mit einem Zielpunkt in der Stadt Ziirich (MZ

2000)
Distanz Fahrrad Auto ov ZuFuss  Wege Total
[km] [km/h] [km/h] [km/h] [km/h] [N]
<0.5 8.5 8.1 5.7 3.9 1’130
0.5-1 11.2 14.4 7.7 4.9 657
1-2 12.6 14.4 7.7 5.8 591
2-3 15.3 16.1 9.7 5.0 450
3-5 18.1 19.1 11.9 4.9 657
5-10 16.2 254 14.7 5.3 674

Bemerkung: Fiir jede berechnete Geschwindigkeit standen mindestens 17 Wege zur
Verfiigung.

10.2 Einfluss von Geschlecht und Alter

Gemadss Abbildung 7 ist der Unterschied in der Fahrradgeschwindigkeit zwischen den Alters-
kategorien ist bei Erwachsenen gering. Die Frauen scheinen mit 25 am schnellsten unterwegs
zu sein. Ab 25 Jahren sind die Ménner schneller unterwegs als die Frauen, ab 55 Jahren
nimmt die Geschwindigkeit bei beiden Geschlechtern ab. Wiirde man auch die iiber 80 Jahri-
gen auftragen, wiren die Frauen wieder schneller als die Ménner, doch sind in dieser Katego-
rie bei den Frauen nur 19 und bei den Méanner nur 13 Wege zu verzeichnen, wiahrend die Al-
terskategorien ansonsten zwischen 90 und 1000 Wege beinhalten (genaue Daten der Abbil-

dung 7, siche Anhang 7).
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Abbildung 7 Mittlere Geschwindigkeit [km/h] vom Fahrrad, nach Geschlecht und Alter

(MZ 2000)
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Bemerkung: Das Alter wurde in 10 Jahres Intervalle eingeteilt.
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11 Fazit

11.1 Potential des Fahrradverkehrs

Gemessen an den Wegen ist das Potential zur Erhohung des Fahrradanteils sehr gross, was
bedeutet, dass die Einsatzhdufigkeit des Fahrrades massiv erhoht werden konnte. Gemessen
an der Fahrleistung (gefahrene Kilometer), welche fiir die Umweltbelastung des motorisierten
Verkehrs massgebend ist, féllt das Potential jedoch tiefer aus. So konnte bei einer Bewalti-
gung aller Wege kiirzer als 10 km mit dem Fahrrad zwar 66 Prozent der Autofahrten einge-
spart werden, jedoch nur 19 Prozent der gefahrenen Auto-Kilometer (Kap. 3.1, Kap. 3.2). Da-
bei ist zu beachten, dass gemiss den Thurgau Daten etwa ein Drittel der Autowege Teil einer
Reise sind die langer als 15 km ist. Der Umstieg auf das Fahrrad auf diesen kurzen Wegen ist
aus logistischen Griinden stark erschwert — weder Auto noch Fahrrad konnen in den meisten

Féllen einfach Mitten in der Reise stehen gelassen werden (Kap. 8.1).

Zur Beurteilung des Potentials fiir die Gesundheitsférderung durch den Fahrradverkehr wurde
erfasst, wie viele Personen das Fahrrad im Alltag einsetzten konnten. 40 Prozent der Teil-
nehmer des MZ 2000 legten am Befragungstag ein oder mehr Wege motorisiert zuriick, die
kiirzer als 5 km waren, konnten somit das Fahrrad ohne grosseren Zeitaufwand nutzen, da sie
in ihrem Alltag fiir das Fahrrad geeignete Strecken zuriicklegen (Kap. 3.3). Auch hier gilt die
Einschriankung aufgrund der Wegketten (Kap. 8.1).

11.2 Einflussgrossen des Fahrradverkehrs

Anhand der gemachten Untersuchungen konnen nun jene externen Einfliisse benennt werden,

welche einen grossen Einfluss auf den Fahrradanteil, gemessen an den Wegen, haben.
Alter: Der Fahrradanteil von Personen zwischen 10 und 20 ist 2.4mal hoher als der Durch-

schnitt. Nach 20 fillt dieser Anteil auf 5.3 Prozent. Ab dem Alter von 50 Jahren nimmt der
Fahrradanteil langsam, nach 70 Jahren rasch, ab. (Kap. 4.1)
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Distanzen: Den grissten Fahrradanteil verzeichnen Wege zwischen 0.5 und 2 km. Mit zu-
nehmender Distanz nimmt der Fahrradanteil kontinuierlich ab. Wege langer als 15 km weisen

noch einen Fahrradanteil von 1.4 Prozent. (Kap. 3.1)

Wegzweck: Wege mit dem Ziel Bildung haben, auch wenn unter 20 Jihrige nicht beriicksich-
tigt werden, einen fast doppelt so hohen Fahrradanteil. Zur Arbeit wird leicht iiberdurch-
schnittlich, zum Einkaufen oder fiir die Freizeit leicht unterdurchschnittlich oft das Fahrrad
benutzt. Servicewege und insbesondere Begleitwege verzeichnen einen sehr geringen Fahr-
radanteil. (Kap. 5.1)

Jahreszeiten: Von den zeitlichen Schwankungen haben die Jahreszeiten den grossten Ein-
fluss. Im Sommer betrigt der Fahrradanteil 8.2 Prozent und sinkt dann im Winter auf 4.5 Pro-
zent. (Kap. 6.3)

Wochentag: Interessanterweise liegt der Fahrradanteil zu Beginn der Woche iiber 7 Prozent
und nimmt ab Dienstag kontinuierlich ab. Am Sonntag betrdgt der Anteil noch 4.6 Prozent —
weit unter dem durchschnittlichen Fahrradanteil von Freizeitwegen. (Kap. 6.2)

Wetter: Bei guten Wetter ist der Fahrradanteil 11 Prozent hoher als im Durchschnitt. Schnee,
Regen und Bewdlkung haben etwa gleich grossen Einfluss auf den Fahrradanteil, sie reduzie-
ren ihn um mehr als 20 Prozent. Die Intensitit des Regens scheint keinen Einfluss zu haben
(Kap. 7).

Tagesverlauf: Nachts liegt der Fahrradanteil 20 Prozent tiefer, morgens rund 5 Prozent h6her

als im Tagesdurchschnitt. (Kap. 6.1).

11.3 Hinweise zur Forderung des Fahrradverkehrs

Verschiedene Faktoren scheinen den Fahrradanteil zu beeinflussen. Durch Identifikation die-
ser Faktoren konnte der Fahrradanteil gezielt erhoht werden. Einige Hinweise ergibt die vor-

liegende Arbeit:

Wege kurz halten: Bei kurzen Wegen ist der Fahrradanteil am hochsten (Kap. 3.1). Deshalb
sollte versucht werden, &ussere Umstéinde so zu gestalten, dass kurze Wege hiufiger sind.
Dies kann durch eine Vermischung von Wohn- und Arbeitsort geschehen, was die Arbeitswe-

ge verkiirzt. Aber auch funktionierende Quartiere, welche Einkaufs- und Freizeitmoglichkei-
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ten in der Néhe bieten, kdnnen zu kiirzeren Wegen und somit einem hoheren Fahrradanteil

beitragen.

Umstieg auf Auto verhindern: Durch die Verhinderung des Umsteigens auf das Auto nach
dem Alter von 20 Jahren liesse sich der Fahrradanteil fiir die Alterskategorien ab 20 Jahren
mehr als verdoppeln (Kap. 4.1). Grund der beobachteten Abnahme des Fahrradanteils bei den
tiber 20 Jahrigen, liegt nicht in der schlechteren Erreichbarkeit des Arbeitsortes im Vergleich
zum Bildungsort (Kap. 5.2). Hauptgrund scheint vielmehr der Erwerb des Fiihrerscheins so-
wie die Finanzierbarkeit eines eigenen Autos zu sein. Infokampagnen bei den Erwerbern des
Fiihrerscheins oder eine restriktivere Vergabe der Fiihrerscheine wiirden deshalb den Fahrrad-
anteil erh6hen.

Lingere Wege fiir die Nutzung des Fahrrads attraktiver machen: Wenn es gelidnge einen
substantiellen Umstieg bei den lingeren Wegen auf das Fahrrad zu bewirken, wére die Re-
duktion des motorisierten Individualverkehrs beachtlich (Kap. 3.2). Deshalb sollte versucht
werden, die Bereitschaft zu erhohen, lingere Wege mit dem Fahrrad zuriickzulegen. Dies
kann einerseits durch die Erhohung der Attraktivitit der Fahrradstrecken erreicht werden. Da
Gefahrlichkeit sowie Lirm und Abgase von Autos héufig genannte Griinde fiirs Nicht-
Radfahren sind (Bracher 1987, Bundesminister fiir Verkehr 1991), konnte eine Attraktivie-
rung langer Wege dadurch erreicht werden, dass die Fahrradbahn auf getrennte oder wenig
befahrene Fahrwege verlegt wiirde. Wird die Geschwindigkeit der Fortbewegungsmittel als
ein fiir die Fortbewegungsmittelwahl entscheidendes Kriterium erachtet, so besteht ab 5 km
eine klare Verschlechterung der Attraktivitit des Fahrradeinsatzes. Die Verwendung von klei-
nen Elektromotoren zur Unterstiitzung des Muskelantriebes und Erhéhung der Geschwindig-
keit konnte hier anderseits durchaus die Bereitschaft, lange Wege zurlickzulegen, erhohen und

deshalb eine fiir den Umstieg forderliche Wirkung haben.

Kombination ermoéglichen: Durch die Vereinfachung des Fahrzeugwechsels wird ermog-
licht, dass kurze Etappen innerhalb eines Weges und kurze Wege innerhalb einer Reise mit
dem Fahrrad zuriickgelegt werden konnen. Heute werden etwa 11 Prozent der Zugfahrten mit
dem Fahrrad kombiniert; Kombinationen mit dem Auto sind sehr selten (Kap. 8.2). Fehlende
Kombinationsmoglichkeiten schrinken das theoretische Fahrradpotential deutlich ein (Kap.
8.1). Das Umsteigen kann gefordert werden, wenn am Ende von Wegen und Etappen eine ein-
fache Moglichkeit zur Fortsetzung des Weges bzw. der Reise mit dem Fahrrad geschaffen
wird. Dies kann beispielsweise mit attraktiven Fahrradabstellpldtzen, Miet- oder Leih-Service

an den OV-Stationen, am Arbeitsort oder bei Parkhidusern erreicht werden.
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Wettereinfluss reduzieren: Der fiir den Fahrradanteil negativen Einfluss von Wetter und

damit verbunden den Jahreszeiten kann mit mehreren Strategien reduziert werden.

Bessere Wetterprognosen: Da bei Bewdlkung der Fahrradanteil um die gleiche
Grossenordnung abnimmt wie bei Regen und Schnee, kann Abnahme des Fahrradan-
teils nicht mit einer objektiven Verschlechterung der Fahrqualitit erklart werden, wie
dies beim Regen und Schnee der Fall ist (Kap. 7.1). Eher ist es darauf zuriick zu fiih-
ren, dass bei Bewdlkung ein erhohtes Regen- oder Schneefallrisiko befiirchtet wird
und dies vom Radfahren abhélt. Kénnte man mit einer genauen Wetterprognose die
Personen dazu bringen, bei Nebel und Bewolkung ebenso haufig das Fahrrad zu be-
nutzen wie an Tagen mit wechselnden Wetterverhéltnissen, liesse sich der Fahrradan-
teil leicht erhohen. Eine solche Massnahme konnte ein SMS-Service sein, der Radfah-

rer bei wirklichem Regenrisiko warnt.

Negativer Wettereinfluss reduzieren: Die negativen Einfliisse von schlechtem Wet-
ter fiir den Fahrradeinsatz sind vielfiltig. Da jedoch auch bei schlechtem Wetter im-
mer noch etwa 5 Prozent der Wege mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden, schliesst
schlechtes Wetter den Fahrradeinsatz nicht aus. Gelingt es, die negativen Einfliisse des
Wetters und des Winters zur reduzieren ist eine Erhohung des Fahrradanteil mdglich
(Kap. 7.1, Kap. 6.3). Mogliche Massnahmen zur Reduktion der negativen Wetterein-
fliisse sind eine Verbesserung der Ausriistung der Radfahrer, trockene Abstellplitze
fiir die Fahrrdder und keine zusitzliche Benachteiligung der Radfahrer auf der Strasse,

wie beispielsweise Pfiitzen oder im Winter gar Schneehaufen auf der Fahrradbahn.

11.4 Eigenschaften des Radfahrers

Wer fiahrt Fahrrad? Wihrend an einem Tag gemiss MZ 2000 gesamtschweizerisch 10 Pro-

zent der Personen mindestens eine Etappe mit dem Fahrrad zuriicklegen, so sind es liber meh-

rere Wochen hinweg gemaéss der Thurgau Begleitbefragung 67 Prozent (Kap. 4.1). Somit ist

ein grosser Teil der Bevolkerung mit dem Fahrrad vertraut. Jene Personen, die wihrend der

MZ 2000 Befragung mit dem Fahrrad unterwegs waren, zeigen im Vergleich zu den anderen

betrachteten Verkehrsteilnehmer nur relativ kleine Unterschiede beziiglich Alter, Geschlech-

terverteilung, Einkommen, Bildung, Arbeitsstunden, Haushaltsgrosse, Nationalitdt und Urba-

nitit. Am dhnlichsten beziiglich dieser Merkmale sind der Fahrradgruppe die Auto-Benutzer
(Kap. 4.2).
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Sind Radfahrer auch sonst umweltfreundlich unterwegs? Die Personen der Thurgau Be-
fragung, die liberdurchschnittlich oft das Fahrrad benutzen, verzeichnen 30 Prozent kiirzere
Wege als der Durchschnitt der Befragten — sogar kiirzere Wege als die Fussgéngergruppe
(Kap. 4.3). Damit ist bei gleicher Anzahl Wegen auch deren Fahrleistung 30 Prozent tiefer.
Zudem zeigt die Thurgau Befragung, dass Personen, die héufig Radfahren, auch ofters zu
Fuss, mit dem OV oder als Mitfahrer unterwegs sind (Kap. 9.2). Radfahrer scheinen somit

allgemein weniger weit und umweltfreundlicher zu reisen.

43



Eigenschaften des Fahrradverkehrs August 2005
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Anhange

August 2005

A 1 Potential des Umsteigens

Tabelle 24 Fortbewegungsmittelwahl fiir die unterschiedliche Distanzkategorien (MZ 2000)

Motorrad kumulative

) oder Prozent

Distanz ov Auto Mofa  Fahrrad  zu Fuss Total aller Wege
[km] [70] [70] [70] [70] [70] [N] [70]
<0.5 0.3 7.0 0.7 6.5 84.4 17°535 17.0
0.5-1 22 29.6 22 12.9 51.9 13°739 30.3
1-2 9.5 45.4 3.3 12.8 28.0 11°840 41.7
2-3 15.8 55.4 3.4 8.8 15.5 8751 50.2
3-5 16.7 62.0 4.0 5.8 10.5 12°658 62.4
5-10 16.7 71.2 3.5 2.9 4.9 15’353 77.3
10-15 17.5 76.0 2.6 1.6 1.6 7’119 84.2
> 15 22.5 73.2 1.9 1.4 0.3 16’304 99.9
Total 12.1 50.0 2.6 6.5 27.9 103’376 99.9
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A 2 Einteilung in Nutzergruppen

Tabelle 25 Aufteilung der Teilnehmer der MZ 2000 und Thurgau 2003 Befragung in
Radfahrer, Fussgiinger, OV- und Auto-Benutzer

Fiir Einteilung gemaéss Tabelle 9,
Abbildung 3 und Tabelle 26. Mind.

eine Etappe mit: Nutzergruppen

Fiir Einteilung geméss Tabelle 10, Rad- OV- Auto- Fuss-
{iberdurchschnittlich' unterwegs mit: fahrer =~ Benutzer Benutzer ginger’
Fahrrad ja nein nein nein
ov ja nein nein
Auto ja nein
zu Fuss ja

"Im Vergleich zu den anderen Teilnehmer der Thurgaubefragung

? Fiir Tabelle 9, Abbildung 3 und Tabelle 26 wurden nur reine Fussginger betrachtet, das
sind jene Personen, welche alle Etappen zu Fuss zuriicklegten.
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A 3 Soziodemographische Daten

August 2005

Tabelle 26 Soziodemographische Merkmale fiir die unterschiedlichen Nutzergruppen' (MZ

2000)
) Auto-

Radfahrer Fussginger OV-Benutzer Benutzer Total
Alter 45.5 57 49.6 47.1 49.1
Geschlecht 1.49 1.64 1.61 1.48 1.53
CH-
Nationalitét
(Ja, Nein) 1.08 1.14 1.14 1.137 1.137
Letzter
Bildungs-
abschluss 3.13 2.4 2.9 2.9 291
Arbeits-
stunden pro
Woche 39.5 40.2 40 423 41.4
Art des
Zuhauses
(Rural,
Urban) 1.2 1.2 1.12 1.32 1.27
Haushalts-
grosse 2.57 2.16 2.07 2.54 2.39
Haushalts-
einkommen 2.8 2.2 2.7 3 2.8
Arbeit
(Ja, Nein) 1.26 1.6 1.38 1.28 1.35

" Einteilung in Nutzergruppen, sieche Anhang A2.
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A 4 Modalsplitt nach Zweck

Tabelle 27 Fortbewegungsmittelwahl nach Zweck des Weges (MZ 2000)

Anzahl

Fahrrad' Fahrrad® Zu Fuss ov Auto Wege

[%0] [%0] [%0] [%0] [%0] [N]

Arbeit 6.7 7.7 15.8 15.2 57.3 23’420

Bildung 15.6 17.2 44.9 22.7 11.5 7°912

Einkauf 6.0 6.2 339 10.6 47.5 20°297
Geschafts-

aktivitét 2.9 3.7 14.1 8.1 68.6 3°006
Geschafts-

reise 1.7 1.9 8.4 14.9 68.6 837

Freizeit 5.9 6.4 31.2 10.1 49.6 41°743

Service 2.1 2.2 12.1 2.6 82.0 3°352

Begleitung 1.2 1.3 224 3.8 70.3 1’732

Total 6.5 7.1 27.9 12.1 50.0 103°376

Bemerkung: Keine Antwort und Wegezweck ,,Wechsel des Fortbewegungsmittel” sind nicht
aufgefiihrt.

' Wege mit Fahrrad als Hauptfortbewegungsmittel

? Wege mit mindestens einer Fahrradetappe
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A 5 Fahrradanteil im Wochenverlauf

Tabelle 28 Fortbewegungsmittelwahl aufgeteilt nach den Wochentagen (MZ 2000)

August 2005

Donn- Sams-
Montag Dienstag Mittwoch  erstag  Freitag tag Sonntag Total
[7o] [7o] [7o] [70] [7o] [70] [7o] [7o]
Fahrrad 7.3 7.4 7.4 6.6 6.1 5.0 4.6 6.5
zu Fuss 30.6 28.3 27.2 27.5 27.7 25.2 28.5 27.9
ov 12.2 13.5 13.0 13.1 13.3 10.1 7.4 12.1
Auto 46.0 47.1 49.1 49.0 49.6 56.3 56.2 50.0
Motos 3.0 2.7 2.4 2.6 2.6 2.2 2.2 2.6
Anzahl
Wege
[N] 16’734 16’570 15’867 15’343 152°06 13’272 10’384 103’376
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A 6 Einfluss der Temperatur auf den Fahrradanteil

August 2005

Tabelle 29 Fortbewegungsmittelwahl fiir unterschiedliche Temperaturen wéhrend des Weges

(Thurgau 2003)

mittlere )

Temperatur Fahrrad zu Fuss ov Auto Wege
-1.1 15.4 17.5 11.7 50.4 1’788
1.8 15.4 14.7 10.4 53.7 2’250
3.5 15.0 16.1 10.2 54.9 2758
5.4 17.9 15.6 10.4 51.5 3’116
7.4 16.6 17.6 7.6 54.1 2’603
9.6 16.9 18.0 8.5 533 2°695
12.7 13.0 16.9 8.9 59.1 3’965
15.8 13.6 20.4 7.4 56.7 5’148
19.1 15.0 20.3 7.8 54.8 5’645
25.9 14.8 21.3 7.7 52.7 6’815
Total 15.1 18.6 8.6 54.4 36’783

Bemerkung: Lufttemperatur wurde 2 m iiber dem Boden, im Stundenmittel und an den zwei

Messstationen (Giittingen und Tadnikon) gemessen.
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A 7 Geschwindigkeit nach Alter und Geschlecht

Tabelle 30 Fahrradgeschwindigkeit nach Alter und Geschlecht (MZ 2000)

August 2005

Manner Frauen

Standart Anzahl Standart Anzahl
Alter Geschw. Fehler des Wege Geschw.  Fehler des Wege
[Jahre] [km/h] Mittelwerts [N] [km/h]  Mittelwerts [N]
<10 8.10 0.36 253 8.47 0.46 177
15 11.98 0.20 1’187 12.43 0.26 825
25 14.33 0.43 348 13.58 0.40 350
35 15.10 0.35 526 12.16 0.28 527
45 14.94 0.34 466 12.45 0.28 503
55 15.67 0.37 427 11.69 0.35 380
65 12.80 0.41 233 9.74 0.33 259
75 12.41 0.69 114 10.05 0.75 96
85 6.29 0.52 13 12.98 1.80 19
Total 12.40 0.41 3’567 11.51 0.55 3’136
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