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Abstract

Der Beitrag nimmt die durch den Klimawandel bedingte steigende Hitzebelastung zum Anlass und widmet sich vor
diesem Hintergrund der Frage, inwiefern hohe Temperaturen einen Einfluss auf die Radnutzung haben. Bisherige
Forschung zum Zusammenhang von Wetter und Radfahren fokussierte starker auf Regen oder winterliches Wet-
ter. Fir eine erste empirische Untersuchung verwendet der Beitrag Daten aus der Panelstudie MobilKULT. Aktuelle
Daten der Befragungsstudie (N=2.009) zeigen, dass die Gruppe derer, die angeben, das Rad an Hitzetagen (ab 32
Grad Celsius) wahrscheinlich stehen zu lassen, etwas groRer ist als die Gruppe derer, die dennoch Rad fahren. In
der Gruppe der Radfahrenden ist dieser Effekt homogen Uber verschiedene Teilgruppen — einzig Manner sowie
Personen in stadtischen Regionen geben weniger oft an, Freizeitwege mit dem Rad zu reduzieren. In Summe ver-
weisen die Ergebnisse auf die Bedeutung des Themas fiir die Analyse der Radmobilitdt sowie weiteren Forschungs-

bedarf zur entsprechenden Gestaltung von Infrastrukturen angesichts steigender Temperaturen.
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1. Einleitung

In Deutschland hat das Fahrrad in den letzten Jah-
renvor allem in urbanen Radumen stark an Bedeutung
gewonnen: In den Metropolen stieg der Radver-
kehrsanteil an allen Wegen zwischen 2002 und 2017
von neun auf 15 Prozent, in den Regiopolen und
GroR3stadten von zehn auf 14 Prozent (Nobis 2019).
Doch gerade in diesen Ballungsraumen ist das Poten-
zial fur den Radverkehr noch gréRer: Knapp ein Drit-
tel der Autofahrten kénnten laut einer Schatzung von
Expert:innen theoretisch auf das Fahrrad verlagert
werden (UBA 2024a).

Gleichzeitig leiden gerade in GroRstddten und Met-
ropolen die Bewohner:innen im Sommer unter einer
hohen Warmebelastung, denn die dicht bebauten ur-
banen Zonen heizen sich tagsiber besonders stark
auf und kuhlen nachts kaum ab (UBA 2024b). Dies
flhrt dazu, dass sogenannte heil3e Tage - Tage mit 30
Grad Celsius und mehr - in Grofstadten deutlich hau-
figer auftreten als im bundesdeutschen Durchschnitt
(UBA 2024b).

Doch wie wirken sich hohe Temperaturen auf die
Fahrradnutzung aus? Dariber ist bisher wenig be-
kannt. Das Fahrrad als Verkehrsmittel ist stark witte-
rungsabhdngig — jedoch spielte dabei bisher vor al-
lem ,schlechtes” Wetter mit Kélte und N&sse eine
Rolle: Im Sommer liegt der Radverkehrsanteil bei 13
bis 14 Prozent, im Winter bei sieben bis neun Pro-
zent. Die saisonalen Schwankungen sind beim Fahr-
rad starker ausgepragt als bei den anderen Verkehrs-
mitteln, wo sie in die entgegengesetzte Richtung wir-
ken (Nobis 2019).

Im Zuge des Klimawandels nehmen heille Tage vor
allem in urbanen Rdumen zu (UBA 2024b). GroRe
Hitze kann die Gesundheit in Form von Hitzestress,
Dehydration und Hitzschlag beeintrachtigen (UBA
2024b), insbesondere bei gefahrdeten und
vulnerablen Bevélkerungsgruppen, wie bspw. Alte-
ren, Kindern, Schwangeren oder Personen mit Vor-
erkrankungen (Foshag et al. 2024). Daher stellt sich
die Frage, inwiefern das Fahrrad an heiRen Tagen
noch als geeignetes Verkehrsmittel wahrgenommen
wird und wie Personen, die das Rad regelmaRig nut-
zen, mit Hitze umgehen.
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Es liegen mehrere Studien vor, die sich mit dem
Einfluss des Wetters auf die Fahrradnutzung (in Stad-
ten) beschéaftigen. Generell steigt die Fahrradnutzung
bei warmeren Temperaturen an. Dieser Temperatur-
effekt ist bei Freizeitwegen starker ausgepragt als bei
arbeitsbezogenen Wegen. Zudem ist dieser Effekt in
urbanen Gegenden weniger stark ausgepragt im Ver-
gleich zu Regionen auRerhalb des urbanen Zentrums
(Helbich et al. 2014). Optimale Temperaturen fir das
Radfahren liegen im Bereich von 19 bis 25 Grad Cel-
sius und moderater Luftfeuchtigkeit (Lanvin et al.
2024); ab Temperaturen Gber 25 bis 28 Grad Celsius
nimmt die Fahrradnutzung wieder ab (Ahmed et al.
2010; Miranda-Moreno & Nosal 2011; Phung & Rose
2008). Eine Reihe von Studien aus dem englischspra-
chigen Raum zu Bikesharing-Angeboten zeigen dhnli-
che Effekte: So nimmt die Nutzung von Bikesharing
bei hohen Temperaturen zwischen 26 und 28 Grad
Celsius (Bean et al. 2021; Heaney et al. 2019) bzw. ab
30 Grad Celsius (Kim 2018) ab. Einige Studien haben
Anpassungsstrategien an extreme Hitze gefunden,
wie die Vermeidung der Nutzung der Systeme
(Rabassa et al. 2021), eine verstarkte Nutzung der Bi-
kesharing-Systeme in den Abendstunden (Li et al.
2024), oder das generelle Verschieben der Fahrten in
kihlere Tageszeiten (Chan & Wichmann 2020). Ins-
besondere Frauen und éltere Personen vermeiden
nach Hitzewarnungen das Nutzen von Bikesharing
eher als Manner (Rabassa et al. 2021).

Der Literaturlberblick zeigt, dass bisher keine Stu-
dien aus Deutschland zu diesem Themengebiet vor-
liegen. Zudem haben viele der hier dargestellten Stu-
dien Bikesharing betrachtet. Die Nutzungsmuster
zwischen Bikesharing und dem privaten Fahrrad un-
terscheiden sich jedoch, bspw. werden mit privaten
Fahrradern eher ldngere Strecken zuriickgelegt im
Vergleich zu Radern aus Bikesharing-Systemen (Li et
al. 2019; Castillo-Manzano et al. 2016). Des Weiteren
liegen bisher kaum sozialwissenschaftliche Studien
vor, die Einstellungen und Praferenzen von Radfah-
renden im Kontext von Hitzebelastung untersucht
haben. Im Rahmen des vorliegenden Papers sollen
daher die Fragen beantwortet werden, wie das Fahr-
rad im Alltag genutzt wird und wie attraktiv Radfah-
ren bei groRRer Hitze ist oder ob auf andere Verkehrs-
mittel ausgewichen wird bzw. ob andere Anpas-
sungsstrategien genutzt werden.

Daflr verwenden wir Daten aus der finften Welle
der Panelstudie MobilKULT, die von Forschenden des
Fraunhofer ISI und der Hochschule Karlsruhe im
Herbst 2024 durchgefthrt wurde. In MobilKULT wer-
den Mobilitdtsgewohnheiten und ihre Verdanderun-
gen sowie deren Zusammenspiel mit Infrastrukturen,
kulturellen Faktoren und der Wahrnehmung mobili-
tatspolitischer MaRnahmen untersucht. Hierzu wer-
den zweimal jahrlich Menschen aus Baden-Wirttem-

berg und Mecklenburg-Vorpommern zu einer On-
line-Befragung eingeladen. Die flinfte Welle setzt den
inhaltlichen Schwerpunkt auf Fahrradmobilitat.

Zundachst stellen wir die methodische Vorgehens-
weise und grundlegende Ergebnisse zur Fahrradnut-
zung in der Stichprobe dar. In Kapitel 3 berichten wir
die Ergebnisse zu Fahrradnutzung bei Hitze und in Ka-
pitel 4 werden die Ergebnisse diskutiert und einge-
ordnet.

2. Stichprobenbeschreibung und grundlegende Er-
gebnisse zum Radfahren

2.1 Stichprobenbeschreibung

Insgesamt nahmen 2.009 Personen an der Befra-
gungswelle funf teil. 80 Prozent hiervon wohnen in
Baden-Wiirttemberg und etwas mehr als die Halfte
sind Frauen. Ein Drittel der Befragten wohnt in stad-
tischen und ein Finftel in landlichen Gegenden.
Mehr als vier von funf Teilnehmenden verfligen tber
mindestens ein Fahrrad im Haushalt. Die Verteilung
weiterer sozio-demographischer Faktoren kann ent-
nommen werden.

2.2 Grundlegende Ergebnisse zum Radfahren

Im Schnitt legen die Teilnehmenden acht Prozent
ihrer wochentlichen Wege mit dem Fahrrad zurick.
Dies entspricht durchschnittlich 16 Kilometer mit ei-
nem Fahrrad ohne elektrische Unterstiitzung oder 18
Kilometer mit einem Fahrrad mit elektrischer Unter-
stltzung. In stadtischen Gebieten ist der Anteil der
wochentlichen Wege, die mit dem Fahrrad zurtickge-
legt werden, hoher als in anderen Regionen. Manner
und Frauen fahren gleich viel Fahrrad, jedoch legen
jingere Personen (r =-0,07; p = 0,002), Personen mit
hoherer Bildung (r = 0,06; p = 0,01), sowie Personen
ohne Auto (t(321,15) = 3,8; p < 0,001) tendenziell ei-
nen hoheren Anteil ihrer wochentlichen Wege mit
dem Fahrrad zurck.

Bei den Wegezwecken der Fahrradnutzung liegen
private Erledigungen (z.B. Arztbesuche) mit einigem
Abstand vorne (N=721 Nennungen). Darauf folgen
Wege zum Einkaufen (N=558) und Tagesausfliige
(N=503). Arbeitswege (N=367), Besuche (N=327)
und Begleitung von Kindern (N=156) spielten eine un-
tergeordnete Rolle. Fiir Dienstreisen wird das Fahr-
rad nur von sehr wenigen Personen genutzt.
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Tabelle 1: Stichprobenbeschreibung

Anteil an der Stich-

probe (N =2.009)

Bundesland
Baden-Wirttemberg
Mecklenburg-Vorpom-

mern

80,1 % (N = 1.609)
19,9 % (N = 400)

Geschlecht
Mannlich 47,1 % (N = 946)
Weiblich 52,6 % (N =1.057)
Nicht-binar 0,3% (N=6)

Alter M = 48,9; SD = 16,2;
MD = 51; Min = 18;

Max = 89

Monatliches Haushaltsnet-

toeinkommen
<1.300 € 11,8 % (N = 238)
1.300€ - 2.600 € 27,1 % (N = 545)
2.600€ - 3.600 € 23,7 % (N = 477)
3.600€ - 5.000 € 22,1 % (N = 444)
>5.000 € 15,2 % (N = 305)

Anteil Personen mit mindes-
tens einem Fahrrad im Haus- 82,3 % (N = 1.653)
halt

Strukturregion®

Stadtisch 33,7 % (N = 668)
Vorstadtisch 45,3 % (N =901)
Landlich 21,0% (N = 416)

Beschaftigungsstatus

Vollzeitbeschaftigt 45,7 % (N =917)

Teilzeitbeschaftigt 14,6 % (N = 293)

Selbststandig 4,8 % (N =96)

In Ausbildung / Schule /

9 =
Studium 3,6%(N=72)

Im Haushalt tatig 2,9% (N =59)

Arbeitssuchend 3,3% (N =66)

Im Ruhestand 21,0 % (N =421)

In Elternzeit 1,0% (N =21)

Arbeitsunfahig / Erwerbs-

9 =
minderungsrente 2,2% (N = 45)

Sonstiges 0,7 % (N = 15)
Hochster Bildungsabschluss

Kein Schulabschluss 0,1%

Primarstufe 0,3%

Sekundarstufe 27,0%

Berufsausbildung 44,6 %

Akademischer Abschluss 27,9%

Anmerkung: M=Mittelwert; SD=Standardabwei-
chung; MD=Median

1 Gebiete mit mehr als 1.500 Einwohnenden pro km? wurden als stadti-
sche Gebiete kodiert, solche mit 300 bis 1.500 Einwohnenden pro km?
wurden als vorstadtische Gebiete kodiert und solche mit weniger als

3. Fahrradnutzung bei Hitze

Teilnehmende, die mindestens einmal im Monat
ein Fahrrad nutzen (N=1.294), wurden gefragt, wie
wahrscheinlich es ist, dass sie ab 32 Grad Celsius2 das
Fahrrad stehen lassen. Hierbei wurde in der Frage dif-
ferenziert nach Alltags- (z.B. zur Arbeit oder zum Ein-
kaufen) und Freizeitwegen (z.B. Ausflige oder zum
Sport). Die Gruppe der Befragten, die das Rad stehen
lassen wirde, ist sowohl bei Alltags- als auch bei Frei-
zeitwegen jeweils etwas groRer als die Gruppe derer,
die trotzdem Rad fahren wiirden, wobei sich die Ant-
wortmuster fur Alltags- und Freizeitwege nicht unter-
scheiden.

Wird nach Strukturregion unterschieden, so zeigen
sich fUr Freizeitwege signifikante Unterschiede: Men-
schen in vorstadtischen oder landlichen R&umen ant-
worten eher als Antwortende aus stddtischen Regio-
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Abbildung 1: Wie wahrscheinlich ist es, dass Menschen
bei groBer Hitze das Fahrrad stehen lassen?

300 Einwohnenden pro km? wurden als ldndliche Gebiete kodiert (Eu-
rostat 2023).

2 Dies ist der Schwellenwert, ab dem der Deutsche Wetterdienst eine
Hitzewarnung (erste Warnstufe) herausgibt (DWD o. J.).
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nen, dass sie das Rad bei groRRer Hitze auf Freizeitwe-
gen stehen lassen wiirden (Abbildung 2). Fur Alltags-
wege sind die Unterschiede nicht signifikant.
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Abbildung 2: Wie wahrscheinlich ist es, dass Menschen in
unterschiedlichen Strukturregionen bei groRer Hitze das
Fahrrad stehen lassen? (Anteile der Antworten fir die Ka-
tegorien “eher wahrscheinlich” und “sehr wahrschein-
lich“)

Bei einer Unterscheidung nach Geschlecht® zeigt
sich fur Freizeitwege, dass Manner signifikant starker
als Frauen dazu tendieren, das Rad auch bei groRer
Hitze zu nutzen. Bei Alltagswegen ist dieser Unter-
schied erneut nicht signifikant (Abbildung 3).

Um zu prifen, ob das Alter einen Einfluss auf die
Wahrscheinlichkeit hat, das Rad bei Hitze stehen zu
lassen, wurden Korrelationen berechnet. Die Ergeb-
nisse zeigen, dass es keinen signifikanten Zusammen-
hang zwischen den Variablen gibt. Das heifRt, zumin-
dest in unserer Stichprobe zeigen sich keine systema-
tischen Zusammenhdnge zwischen dem Alter und
der Frage, ob das Rad bei Hitze verwendet wird oder
nicht. Auch zwischen unterschiedlichen Bildungs-
standen und Personen mit bzw. ohne Pkw gab es kei-
nen signifikanten Unterschied in der Tendenz, das
Rad bei Hitze nicht zu nutzen.

Personen, die angegeben haben, das Fahrrad bei
hohen Temperaturen eher nicht fir Wege im Alltag
und/oder in der Freizeit zu nutzen (N=641), wurden
gefragt, was sie stattdessen am ehesten tun wirden.
Die Mehrheit (55 %) gibt an, auf das Auto auszuwei-
chen. Jeweils dhnlich viele versuchen, den Weg zu

vermeiden, oder nutzen den OPNV. Bei der Antwort
,ich nutze ein anderes Verkehrsmittel” wurden ins-
besondere (Elektro-)roller oder ZufuRgehen genannt.
Bei der letzten Antwortmaéglichkeit ,,ich mache etwas
anderes, und zwar” wurde erneut haufig das ZufuR-
gehen angefuhrt (Abbildung 4).
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Abbildung 3: Wie wahrscheinlich ist es, dass Manner und
Frauen bei groRer Hitze das Fahrrad stehen lassen? (An-
teile fur die Antwortkategorien “eher wahrscheinlich”
und “sehr wahrscheinlich”)

Wird in dieser Frage nach der Strukturregion unter-
schieden, wird deutlich, dass insbesondere Men-
schen im landlichen Raum haufig auf das Auto aus-
weichen und kaum auf den OPNV. Menschen in der
Stadt nutzen auch das Auto, aber zum Teil auch den
OPNV (Chi2Test, X2 =49.769, p<.001). Zwischen Méan-
nern und Frauen zeigen sich bei der Alternativwahl
keine signifikanten Unterschiede, ebenso wenig zwi-
schen Befragten mit unterschiedlichem Alter und un-
terschiedlichem Bildungsstand. Bei einer Analyse
nach Pkw-Besitz (kein Pkw im Haushalt — mindestens
ein Pkw im Haushalt) zeigt sich, dass Personen mit
Pkw im Haushalt mit groRerer Wahrscheinlichkeit auf
das Auto ausweichen als Personen ohne Pkw. Perso-
nen ohne Pkw nutzen demgegeniiber eher den OPNV
als Personen mit Pkw (Chi2Test, X = 70.739, p<.001).
Beim Zusammenhang mit dem Einkommen zeigt sich,
dass Personen mit héherem Einkommen eher auf das
Auto ausweichen, Personen mit niedrigerem Einkom-
men eher auf den OPNV (Chi2Test, X* = 33.603,
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Abbildung 4: Welche Strategie wenden Befragte an, die bei Hitze das Rad stehen lassen? (Einfachauswahl)
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ausgesetzt zu sein.  mit dem Rad fahren

kann.

Abbildung 5: Welche Anpassungsstrategien an Hitze nutzen Befragte beim Radfahren unter Hitze? (Mehrfachauswahl)

p<.001). 3 Befragte, die angeben, das Fahrrad auch
bei hoheren Temperaturen fir Wege in ihrem Alltag
und/oder in ihrer Freizeit zu nutzen (N=608), wurden
gefragt, ob sie sich in einer anderen Form an die ho-
hen Temperaturen anpassen. Hier waren Mehrfach-
antworten moglich. Die meisten Befragten geben an,
andere Kleidung zu wahlen; einige nutzen auch eine
andere Route und/oder fahren zu einer anderen Uhr-
zeit (Abbildung 5).

4. Diskussion und Ausblick

In diesem Beitrag werden mogliche Auswirkungen
extremer Hitze auf das Radfahren untersucht - ein
Thema, das angesichts des Klimawandels mehr und
mehr an Bedeutung gewinnt. Betrachtet wurde da-
bei, inwiefern das Rad bei groRer Hitze eher stehen

3 Die Korrelation zwischen dem Einkommen und dem Pkw-Besitz (binar)
betragt 0.3 und ist hochsignifikant.

gelassen wird und auf welche Ausweichoptionen die
Personen tendenziell umsteigen im Fall von Hitze.

4.1 Diskussion

Unsere Ergebnisse zeigen, dass 40 Prozent der re-
gelmaRigen Radnutzenden das Fahrrad bei groRer
Hitze nicht mehr als attraktives Verkehrsmittel se-
hen, wahrend ungefahr ein gutes Drittel weiterhin
Rad fahrt. Die Fahrradnutzung ist somit auch anfallig
fur die Witterungsbedingungen im Sommer — bishe-
rige Studien verweisen insbesondere auf abneh-
mende Radnutzung bei Kalte und Nasse, unsere Er-
gebnisse bestatigen einen Wettereffekt auch fur
Hitze und in Ubereinstimmung mit Ergebnissen, die
bisher insbesondere flr Bikesharing aus anderen
Landern bereits vorlagen. Wahrend das Rad somit
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insgesamt als Verkehrsmittel an Bedeutung gewinnt,
ist Radfahren dennoch fragil in Abhdngigkeit von Wit-
terungsbedingungen. Angesichts des Klimawandels
ist davon auszugehen, dass widriges Wetter zunimmt
— neben Hitze spielen hier auch Starkregen oder
Stlrme eine Rolle.

Die Haufigkeit der Fahrradnutzung unterscheidet
sich bei den Befragten zwischen verschiedenen Teil-
gruppen — so fahren Befragte aus Stadten, jlingere
Personen, Personen mit hoherer Bildung bzw. ohne
Auto haufiger Rad. Was den Verzicht auf das Fahrrad
bei Hitze betrifft, zeigen sich nur wenige Unter-
schiede zwischen Teilgruppen. Zunachst bestehen
keine Unterschiede in der Auswirkung von Hitze auf
das Radfahren bei Alltags- und Freizeitwegen. Perso-
nen in Stadten und Manner berichten jedoch, auch
bei Hitze auf Freizeitwegen seltener auf das Radfah-
ren zu verzichten als Befragte aus vorstadtischen
oder landlichen Regionen bzw. als Frauen.

Der Unterschied zwischen Stadt und Land ist inso-
fern Uberraschend, als dass Stadte als besonders be-
lastet gelten bei Hitze aufgrund des Aufheizungsef-
fektes durch die dichtere Bebauung. Helbich et al.
(2014) merkten hierzu aber an, dass in urbanen Ge-
genden im Sommer durch starkere Beschattung die
Hitze auch ertréglicher sein kann. Dass Manner eher
angeben, in der Freizeit mit hoherer Wahrscheinlich-
keit trotz Hitze Rad zu fahren, deckt sich mit bisheri-
gen Befunden aus der Literatur. So finden Rabassa et
al. (2021), dass Manner weniger als Frauen dazu nei-
gen, ihre Radnutzung an Hitze anzupassen. Gleichzei-
tig haben Manner ein erhohtes Risiko fur hitzebe-
dingte Erkrankungen, was laut Gifford et al. eher auf
psychologische und verhaltensbedingte Faktoren als
auf physiologische Faktoren zurtickzufiihren sein
kann (2019).

Menschen, die bei Hitze das Rad eher stehen las-
sen wirden, berichten zum Uberwiegenden Teil, in
diesen Fallen auf das Auto auszuweichen. Dies trifft
vor allem auf Personen aus landlichen Rdumen sowie
auf Personen mit Pkw im Haushalt zu. Es ist anzuneh-
men, dass hier neben Gewohnheiten Verflgbarkeits-
effekte eine Rolle spielen — neben der Verflgbarkeit
des (eigenen) Autos auch die auf dem Land oft
schlechtere OV-Anbindung. Diejenigen, die das Fahr-
rad auch bei Hitze nutzen, passen sich insbesondere
mit der Wahl der Kleidung an das Wetter an, was
auch frihere Studien bereits berichteten (Chan &
Wichmann 2020; Li et al. 2024).

Die Férderung des Radfahrens als umweltfreundli-
che und gesunde Form der Mobilitdt steht bei Hitze
— und anderen Extremwetterereignissen — in einem
Konflikt: Sinnvollerweise vermeiden Teilgruppen der
Bevolkerung das Radfahren in solchen Situationen,
was aus gesundheitlicher Sicht Sinn macht. Gleichzei-
tig wirft dies die Frage nach der Verlasslichkeit des
Rades als Verkehrstrager auf und die Frage, inwieweit

infrastrukturelle MaRnahmen hier greifen kénnen,
um den Verzicht auf das Radfahren auf wenige Tage
zu begrenzen. Denn solange Radfahren stark wetter-
abhangig ist, erfordert es stets alternative Mobilitats-
moglichkeiten im Hintergrund — die aber dazu fiihren
kénnen, dass das Fahrrad auch bei weniger extre-
mem Wetter zurlickgestellt wird. Personen, die nicht
Uber Alternativen verfligen, sind wiederum starkeren
Risiken ausgesetzt. Insbesondere in stadtischen Rau-
men koénnten aber Potentiale zur Kihlung und Be-
schattung durch entsprechende Stadtplanung beste-
hen. Dies sollte in zuklnftigen Studien genauer un-
tersucht werden.

4.2 Grenzen der Studie und weiterer Forschungsbe-
darf

Die Ergebnisse wurden auf Grundlage von Selbst-
berichtsdaten einer Online-Befragung erhoben. Das
heiRt, es wurde nicht unmittelbar tatsachliches Ver-
halten gemessen, was auf eine mogliche Verzerrung
der Daten hinweisen kann. Unsere Ergebnisse zur
Fahrradmobilitdt sind jedoch vergleichbar mit Stu-
dien wie Mobilitat in Deutschland (Nobis 2019), was
flr die Validitat der Angaben spricht.

Die in dieser Studie angegebene Temperatur von
32 Grad Celsius zur Definition grofRer Hitze wurde
entsprechend der Temperatur gewahlt, bei der der
Deutsche Wetterdienst Hitzewarnungen herausgibt.
Frihere Studien insbesondere aus dem Bereich Bike-
sharing verweisen darauf, dass Radfahren schon bei
geringerer Hitze abnimmt. Mdglicherweise sind die
Effekte von Hitze und Wéarme also gréRRer als dies die
vorliegende Befragung zeigt. Bisher nicht betrachtet
wurde die Auswirkung von Akklimatisierung oder Ge-
wohnung an ein bestimmtes Wetter oder Klima in
verschiedenen Stadten. So finden Ahn et al. (2022)
fir die USA, dass die Hitzeempfindlichkeit beim Rad-
fahren in Stadten mit unterschiedlichen klimatischen
Bedingungen sehr unterschiedlich ausgepragt sein
kann. Zudem spielen auch weitere Faktoren wie die
Luftfeuchtigkeit oder die UV-Belastung eine Rolle
(Ahn et al. 2022).

An dieser Stelle kommen aber wieder die vorhan-
denen Infrastrukturen in den Fokus, wie beispiels-
weise das Vorhandensein von beschatteten Radwe-
gen. Hier besteht zur genauen Ausgestaltung weite-
rer Forschungsbedarf, etwa dazu welche Routenfih-
rung von Radfahrenden als besonders schonend
empfunden werden. Ein weiteres Themenfeld in die-
sem Kontext ist die Fahrradnutzung bei Hitze im Kon-
text sozialer Ungleichheit: Sozial benachteiligte Grup-
pen wie einkommensschwache Menschen sind im
Vergleich zu anderen Bevolkerungsgruppen in ihrer
Mobilitat Uberproportional stark Hitze ausgeliefert,
weil sie tendenziell Uber weniger Moglichkeiten zur
Hitzeanpassung verfligen (Karner et al. 2015) bzw. in
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weniger gut angeschlossenen Wohnlagen leben. Hier
gilt es mogliche Anpassungsstrategien flr diese
Gruppen verfligbarer zu machen —z.B. die Sicherstel-
lung eines grundlegenden OPNV-Anschlusses sowie
glinstige Ticketpreise, um den Umstieg auf den OPNV
wahrend Hitze zu erleichtern. Ein weiteres Thema
sind auch die Auswirkungen von Hitze auf die Ver-
kehrsmittelwahl bzw. die Belastung durch Hitze im
Rahmen von Wegen, die flir Sorgearbeit zu erbringen
sind, z.B. Begleitfahrten von Kindern oder alteren
Personen.

4.3 Ausblick

Die Studie hat gezeigt, dass ein relevanter Teil der
Menschen bei Hitze das Fahrrad stehen lasst und die
Mehrheit dieser Personen vom Rad auf das Auto um-
steigt. Dies kann die Entwicklung zu nachhaltiger
Fahrradmobilitat konterkarieren. Hier stellt sich die
Frage nach Gegenmalnahmen, wie etwa die Hitzere-
sistenz von Stadten durch Begriinung, blaue Infra-
strukturen wie Gewdsser und angepasste Infrastruk-
tur wie schattige Radwege, sowie Trinkbrunnen zu
erhdéhen. Auch Kommunikationsstrategien und web-
basierte Routinganwendungen, wie sie beispiels-
weise flr Heidelberg entwickelt wurden, kénnen hel-
fen, Mobilitat in Zeiten groRer Hitze ertraglicher zu
gestalten. Dies ist insbesondere fir vulnerable Grup-
pen eine wichtige MaRnahme zum Schutz der Ge-
sundheit (Foshag et al. 2024) und gleichzeitig ein Bei-
trag dazu, Fahrradfahren als glinstige, gesunde und
umweltvertragliche Mobilitatsform zu unterstitzen.
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