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Executive Summary

Radfahrerinnen - eine vielversprechende Zielgruppe fiir den
innerstadtischen bzw. innerortlichen Handel

In den letzten Jahren wurden verstarkt Studien
zum Thema ,Rad“ durchgefihrt. Dabei wurde ein
Themenbereich zwar immer wieder am Rande
angerissen, aber noch nicht vertiefend betrachtet,
und zwar: ,Radfahren und Einkaufen®. Was ge-
ben Radfahrerlnnen flr einen typischen Einkauf
aus? Welche Produkte werden préaferiert einge-
kauft? Und schlieBlich auch die Frage, was bringt
dem Handel die Zielgruppe Fahrrad? Eine Kom-
bination von Priméarbefragungen in Osterreich
und weitreichender sekundar-statistischer Re-
cherche bringt jetzt spannende Antworten zu die-

sen Fragestellungen.

Eine der wichtigsten Grunde das Fahrrad zu be-
nutzen, stellt das Einkaufen dar. Rund 30 % der
Osterreicherlnnen geben an, gelegentlich mit
dem Rad einzukaufen. Am haufigsten zeigt sich
dies in Vorarlberg mit 44 %, am geringsten in
Wien (mit 16 %). Fahrradfahrende Personen be-
suchen den lokalen Einzelhandel haufiger als
PKW-Einkduferlnnen. Demnach versorgen sich
mehr als 80 % der fahrradnutzenden Personen in
Osterreich zumindest mehrmals wéchentlich in
den Handelsgeschaften. Im Vergleich dazu kom-
men die durchschnittlichen PKW-Nutzerinnen auf
68 % im selben Zeitraum. Durch diese in Summe
langere Verweilzeit (123 Einkaufstage PKW, 148
Einkaufstage Rad) kann eine bessere Stamm-
kundenbeziehung aufgebaut werden.

Durch diese hdéhere Besuchshaufigkeit steigt pro-
portional auch die Kontakthdufigkeit fir Aktionen,
Kampagnen und sonstige direkte Kundenanspra-

che.

Auf kirrzeren Strecken ist das Fahrrad allen ande-
ren hinsichtlich Schnelligkeit, Kosten und direkter
Erreichbarkeit Uberlegen. Geht man davon aus, daf3
jene Wegstrecken, die im Durchschnitt mit dem
Fahrrad zuruckgelegt werden (hier: etwa 1,5 km)
kiinftig auch nicht mehr mit dem Pkw zurlickgelegt
werden, so konnte (unter Beriicksichtigung der sai-
sonalen Einschrankungen) max. 30-35 % am in-
nerérilichen (Einkaufs-)Verkehr mit dem PKW ein-
gespart werden! In der Realitdt kénnte somit ein
Prozentsatz von 15 bis 20 % an Einkaufsfahrten mit

dem PKW auf das Fahrrad umgelegt werden.

Ein oftmals genannter Grund, warum der PKW
dem Fahrrad als Verkehrsmittel zum Einkaufen
vorgezogen wird, liegt bei der gréBeren Trans-
portkapazitat. Allerdings zeigen sich aus empiri-
schen Beobachtungen, daB3 die Halfte aller Ein-
kaufe weniger als 5 kg wiegt und sich rund 70 %
der getatigten Eink&ufe problemlos per Fahrrad

oder Korb nach Hause transportieren lassen.

Fahrradnutzende Personen kaufen gern dort ein,
wo sie wohnen oder arbeiten. Somit belassen Sie
ihre Kaufkraft in der eigenen Gemeinde. Radver-
kehr sichert somit die Struktur der Ortskerne und
Innenstadte. Geringere Affinitdt 143t sich zu den
Angebotsstrukturen in den Streu- und Peripherie-
lagen feststellen, insbesondere an verkehrsinten-
siven Standorten. Noch deutlicher gemieden wer-
den diese Standorte bei Schwerpunkten mit ,auto-

affinen” Branchen.



Bei einem normalen Einkauf gibt ein/e Fahrrad-
fahrerln rund 20 € fir seine/ihre Waren aus,
PKW-Nutzerlnnen hingegen im Durchschnitt
rund € 40. Rechnet man diese Werte mit der Be-
suchshaufigkeit hoch, so kann eine Wertschop-
fungsprognose pro Verkehrsmittel auf das ge-
samte Land hochgerechnet werden.
Oberflachlich fallt diese Beurteilung zugunsten
des PKWs aus, vergleicht man allerdings die
Bundesland-Ergebnisse und jene nach ausge-
wahlten Standortbereichen gesondert, zeigt sich
in manchen Fallen ein ganzlich anderes Bild. So
liegen beispielsweise die Bundeslander Steier-
mark und Vorarlberg hier gleichauf, ebenso wie
die betrachteten (landlichen) Gemeinden (meist
mit 1.500 bis 3.000 Einwohnern/Innen).

Als Basis weiterer Potentialberechnungen wer-
den die einzelhandelsrelevanten Kaufkraft-
volumina herangezogen. Demnach verfligen
Osterreichs Haushalte gegenwértig (ber ein
Kaufkraftvolumen von rd. 38,1 Mrd. € fir den

Erwerb ihrer Konsumguter pro Jahr.

Um die gegenwartigen Marktanteile sowie die
zukunftigen Potentiale des Rads am Einkaufen
bemessen zu kénnen, wurde eine weitere Hoch-
rechnung vorgenommen. Dazu wurden alle Stadte
und Gemeinden Osterreichs einer handelswissen-
schaftlichen Gliederung unterteilt und nach deren
struktureller Angebotsdichte die Kaufkraftkennzah-
len eingeschétzt bzw. aus der CIMA-eigenen
Standortdatenbank verwendet.

Dabei l&B3t sich feststellen, daB der nichtmotorisierte
Einkauf Uberwiegend auf den eigenen Ort be-
schrankt ist. Kaufkraftverflechtungen tber den eige-
nen Ort hinaus, werden insbesondere durch (touri-

stische) Gaste erzielt, der Einkauf spielt dabei eher
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eine untergeordnete Rolle. Insgesamt ergibt sich
daraus fur Gesamtosterreich ein Marktanteil von 6,6
%, den der Fahrradeinkauf am gesamten Kaufkraft-
volumen einnimmt. Dies entspricht einer Summe
von 2,53 Mrd. €.

In den Bundeslandern zeigen sich unterschiedliche
gegenwartige Marktanteile der Radeinkaufe mit
dem Bundesland Vorarlberg (9,8 %) an der Spitze

und Wien mit 4,9 % am Ende.

Aus der Modellberechnung konnte ebenfalls abge-
leitet werden, daB eine Erhéhung des Radver-
kehrsanteils um 1 % gleichzeitig ein zuséatzliches
Umsatzpotential von 0,2 % flr den lokalen Einzel-
handel realisieren 1a3t. Dies entspricht einer Sum-
me von € 87,6 Mio.

Sollte es gelingen, ein realistisches Einsparungs-
potential von Einkaufsfahrten mit dem PKW auszu-
schdpfen und diesen Anteil dann auf das Fahrrad
umzulegen, so ergebt sich daraus ein zuséatzliches
Umsatzpotential von
1,3 Mrd. € fur den értlichen Einzelhandel. Ganz

eindeutig davon profitieren werden davon die

insgesamt

Strukturen des innerstadtischen bzw. innerortli-
chen Handels, denn diese werden vorrangig von

den Radnutzerlnnen zum Einkaufen genutzt.



Einleitung

Inhalt und methodische Vorgangsweise

In den letzten Jahren erlebt das Radfahren im All-
tag eine Renaissance. Einen neuen Hoéhepunkt
der Beliebtheit erreicht das Fahrrad durch die
wachsende Sensibilisierung im Klimaschutz. Vie-
le (touristische) Stadte und Regionen setzten nun
auch immer mehr auf das Fahrrad, der motori-

sierte Verkehr soll im Hintergrund bleiben.

Obwohl in den letzten Jahren verschiedenste Un-
tersuchungen zum Thema ,Fahrrad“ durchgefthrt
worden sind, wurde ein Themenbereich zwar
immer wieder am Rande angerissen, aber noch
nicht vertiefend betrachtet, und zwar: ,Radfahren
und Einkaufen“. Was geben Radfahrerinnen fir
einen typischen Einkauf aus? Welche Produkte
werden préferiert eingekauft? Und schlieBlich
auch die Frage, was bringt bzw. kostet dem Han-
del die Zielgruppe Fahrrad? Diese Fragstellungen
sollen anhand der folgenden Studie untersucht
werden. Dabei wurde auf die Methodik und den
Teilergebnissen einer bereits im Jahr 2007
durchgefliihrten Untersuchung in Niederdsterreich
aufgebaut, die bereits diese Fragestellungen ein-
gehender betrachtet hatte. Hier wurden 3.000
Haushalte telefonisch priméar befragt sowie 500
Point of Sale-Befragungen in ausgewéhlten Stad-
ten Niederréstereichs durchgefiihrt. Die daraus
erhaltenen Kennzahlen und Uberlegungen wer-
den nun auf ganz Osterreich ausgedehnt.

Insgesamt wurde dazu in Februar/Marz 2010 ei-
ne reprasentative Anzahl von 1.000 Haushalten
zusatzlich befragt, damit die Detailergebnisse
auch auf die Bundeslander umgelegt werden
kénnen. Die Auswahl der Stichprobe erfolgte
nach mehreren Kriterien, neben der Quotierung

nach demografischen Gesichtspunkten wurde

auch den Unterschieden in Topographie und
Zentralitdt Rechnung getragen. Dies liel3 sich da-
durch erreichen, indem neben stark verdichteten
urbanen und suburbanen Raumen ebenfalls de-
zentrale Strukturen in peripheren landlichen

Raumen berlcksichtigt worden sind.

Neben den Primarerhebungen wurde eine um-
fassende sekundarstatistische Recherche in ganz
Europa und teilweise auch auBerhalb davon
durchgefliihrt, um auch hier Vergleichswerte zu
erhalten. Abgerundet wurden diese Arbeiten
durch Expertenbefragungen und -—gesprache,
insbesondere zur Evaluierung von Best Practice
Beispielen und zur Abschatzung zukinftiger Po-
tentiale des Fahrrades. Besondere Spannung er-
reichen die Ergebnisse dann im direkten Ver-
gleich der Primé&rergebnisse mit den Sekundarer-
gebnissen, die dann auch gemeinsam gegen-
Ubergestellt werden. Den Abschluf3 bildet die gu-
tachterliche Einschatzung, welche Bedeutung

das Fahrrad im Einkaufen haben kann.



Hohe Fahrraddichte in Osterreich

Osterreich ist nahezu vollversorgt mit Fahrrddern

Bereits aus verschiedenen Untersuchungen wurde
die relativ hohe Versorgungsdichte mit Fahrradern
in den Osterreichischen Haushalten festgestellt.
Aus Mobilitats-
befragung 2008 (NO Landesregierung, Abt. Ge-

wurde Dbeispiels-

der  Niederosterreichischen
samtverkehrsangelegenheiten)
weise flr Niederdsterreich eine Fahrraddichte von
80 % erfaBt. Diese GréBenordnung wird in den Er-
gebnissen, der im Rahmen dieser Studie durchge-
fuhrten Primarerhebungen, weitestgehend besta-
tigt. Insgesamt konnten daraus fur Gesamtdster-
reich ein Wert von 84 % ermittelt werden, somit
befindet sich in 84 von 100 osterreichischen Haus-
halten zumindest 1 Fahrrad. Innerhalb der Bundes-
lander zeigen sich hier Differenzen mit dem ge-
ringsten Anteil in Wien (67 %) und dem Spitzen-
wert in Vorarlberg (92 %).

Berlcksichtigt man die Gesamtanzahl der Fahrra-
der in Osterreichs Haushalten, so lassen sich im
Durchschnitt mehr als 2 Stiick pro Haushalt nach-
weisen (genauer Mittelwert: 2,4). Kaum Unterschie-
de gibt es innerhalb der meisten Bundeslander, mit
Ausnahme von Wien mit einem Durchschnittswert
von 1 Fahrrad pro Haushalt. Meist befinden sich in
sungeren Familien® (mit mehreren Kindern) sogar
noch wesentlich mehr, bei den alteren Jahresgrup-

pen Uber 70 Jahre tendenziell weniger.

Aus der Hochrechnung der Haushaltsergebnisse
auf die gesamte Bevdlkerung Uber 15 Jahre kommt
auf jede/n Osterreicherin (theoretisch) zumindest
ein Fahrrad. Somit sollten sich in Osterreichs

Haushalten Uber 6 Mio. Fahrrader befinden.

Vorarlberg

00
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Burgenland
Salzburg
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Grafik 1: Versorgungsdichte der Haushalte mit Fahrradern — nach Bundesléandern

Quelle:  CIMA 2007;2010



Generelle Verkehrsmittelwahl

Radverkehr in Osterreich im europédischen Durchschnitt

Betrachtet man den werktéaglichen Personenverkehr in
Osterreich, so erweist sich der Anteil der radfahrenden
Personen mit 5 % als relativ niedrig (Herry Consult,
i.A. des BMWV, 2007, z.T. Zahlen aus 1995, 2001 und
2003). Innerhalb der Bundeslander zeigt sich dieser
Prozentsatz allerdings als deutlich unterschiedlich. So
steht Vorarlberg mit 15 % Radverkehrsanteil unange-
fochten an 1. Stelle. Der vergleichsweise geringste An-
teil Fahrradfahrerinnen an der Bevdlkerung findet sich
mit 5 % in Wien, hier prasentiert sich der Offentliche

Verkehr als leistungsstark.

Auf einer anderen Betrachtungsebene wurde auf Ba-
sis des Mikrozensus (Statistik Austria, Studie Umwelt-
bedingungen und Umweltverhalten, 2007) ein viel-

schichtiger Vergleich der Fahrradnutzung durchge-

fihrt. Dazu wurde die tagliche fahrradnutzende Bevol-
kerung in verschiedenen Kiriterien abgebildet und mit-
einander in Beziehung gesetzt. Demnach nutzen 8,1 %
der Osterreicherlnnen taglich das Fahrrad, am meisten
wieder in Vorarlberg (14,1 %), vor Salzburg (13,2 %),
Tirol (11,5 %) und der Steiermark (9,3 %).

Aus diesem umfangreichen Datenfundus wurde eine
zusatzliche Auswertung vorgenommen, um Bevolke-
rungsgruppen herauszulésen, die besonderes haufig
das Rad insgesamt und insbesondere téglich nutzen
(="Rad-Stars”). Demgegenuber erfolgte eine Aufstel-
lung von Personengruppen, die insgesamt nur geringe
Fahrradaffinitat aufweisen sowie diese Verkehrsmittel

nur seltener nutzen (="Radmuffel”).

Osterreich 1995

Wien 2001

Vorarlberg 2008

Tirol 1995

GroRraum Salzburg
2004

Salzburg 1994

Oberdsterreich 1995

Niederdsterreich 2003

Kérnten 1995

Burgenland 1995

Modal-Split nach Bundeslandern
(werktaglicher Personennormalverkehr

H Ful

H Rad

= MIV-Lenker

= MIV-Mitfahrer

el

40%

0% 20%

60% 80% 100%

Grafik 2: Modal-Split nach Bundeslandern
Quelle:
Ergebnisse der Verkehrsverhaltensbefragung, 2008

Statistik Austria, Studie Umweltbedingungen und Umweltverhalten, 2007; Herry Consult GmbH, Mobilitat in Vorarlberg —



“Rad-Stars”

Gliederungsmerkmale (aus - .

Mikrozensus, Personen iiber tdgliche keine
‘ Radnutzung in % |Radnutzung in %

15 Jahre)

Personen in der

Altersgruppe unter 20 Jahre 9,5 35,8

Personen in der

Altersgruppe 40 bis unter

50 Jahre 8,7 33,8

SchiilerInnen und

StudentInnen 15,1 27,4

Personen mit (Fach-)

Hochschulabschluss 10,9 34,0

Personen in Gemeinden iiber

20.000 Einwohnern (ohne

Wien) 14 36,7

Personen in Gemeinden mit

Agrarquote bis 2,9% 10,2 36,1

Gemeinden mit "Mittlerer

Bevdilkerungsdichte" 9.4 34,3

Personen in Haushalten mit

4 Personen 8,4 32,4

Gesamtdurchschnitt

Osterreich 8,1 41,7

Tabelle 1: ,,Rad-Stars”

Quelle:  CIMA eigene Bearbeitung, 2010

So neigen beispielsweise Bewohnerlnnen in groRe-
ren Stadten' mit hoherem Verdichtungsgrad sowie
mittlerer Bevdlkerungsdichte tendenziell zu hdherer
Fahrradnutzung. Im landlichen, diinn besiedelten
Raum ist der Radanteil aufgrund der gro3en Distan-
zen zu den Katastralgemeinden und der oft auch un-
attraktiven Routen (Steigungen, lange Distanzen,
usw.) niedriger. Eine ebenso hdhere Nutzung des
Rades kann bei Personen mit héherem Bildungshin-
tergrund festgestellt werden, denen vermutlich auch
hoéhere Kaufkraft zuzuschreiben sein wird als ande-

ren Bevdlkerungsgruppen.

Anders als die ,Rad-Stars” bewegen sich die ,Rad-
muffel“ wesentlich geringer taglich mit dem Fahrrad
und nutzen generell dieses Verkehrsmittel seltener.
Die groéBte Gruppe sind ,Singles”, meist hheren Al-
ters (ab 70 Jahre), die oft aufgrund kérperlicher Ge-
brechlichkeit bzw. Krankheit nicht mehr in der Lage
sind das Fahrrad zu benutzen. Der geringe Anteil
Wiens am Fahrradverkehr ist mit dem leistungsfahi-

gen Offentlichen Verkehr in der Bundeshauptstadt

! Der Fahrradanteil liegt in der Stadt Graz bei 16 % (vgl. Mobili-
tatsverhalten der Grazer Bevdlkerung, Stadt Graz 2009). Auch
in der Stadt Salzburg werden vergleichbare Werte erzielt.
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begriindet, die auch weite Strecken einfacher errei-

chen lassen.
"Radmuffel”
Gliederungsmerkmale (aus tdgliche Keine
Mikrozensus, Personen Radnutzung | Radnutzung
iiber 15 Jahre) in % in %
Personen in der
Altersgruppe iiber 70 Jahre 5,5 68,1
Personen im (Bundesland)
Wien 3,3 36,9
Stidte und Gemeinden mit
"Hoher Bevilkerungsdichte” 7.8 47,8
1-Personen-Haushalte 7,3 52,3
arbeitslose Personen 6,8 44,5
Gesamtdurchschnitt
Osterreich 8,1 41,7

Tabelle 2: ,Radmuffel”
Quelle:  CIMA eigene Bearbeitung, 2010
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Foto 1: Schiilerinnen / Studentinnen fahren Uberdurchschnittlich viel.

Im internationalen Vergleich liegt Osterreich mit 5 %
Radverkehrsanteil im europdischen Mittelfeld. Hier
liegt deutlich die Niederlande mit 27 % an der Spitze,
dahinter mit 19 % Dé&nemark. Diese beiden Nationen
liegen klar vor allen anderen Landern mit sehr hohen
Radanteilen in vielen (gréBeren) Stadten. Am hinteren
Ende der Rangliste liegt GroBbritannien mit 2 % Rad-

nutzung.
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Land Radnutzung in %|Detailinformationen

Top-Stadte zwischen 35 und 40 % Nutzungshaufigkeit, die geringsten Werte liegen bei 15 bis 20 %;
Niederlande 27% z.B.: Zwolle (40 %), Groningen (39 %), Enschede (36 %), Utrecht (32 %), Amsterdam (28 %),

Eindhoven (27 %), Den Haag (24 %), Maastricht (24 %), Rotterdam (19 %)
Danemark 19% groRere Stadte liegen alle meist um die 20 %, mit nur geringen Unterschieden
deutlich hdhere Werte in Westdeutschland, insbesondere in Nordrhein-Westfalen, mit Anteilen

Deutschland 10% zyyischen 20 und 30 %,_ geringflelre Werte insbesondere im Ruhrgebiet; an Qer Spitze die Fa'hrradstadt

Munster (rd. 40 %), weitere Stédte: Bremen (23 %), Erlangen (25 %), Freiburg (26 %), Minchen (15

%), Hamburg (11 %)
. insbesondere der Kanton Winterthur (ca. 20 %) und einige Stadte (Bern, 15 %; Basel, 17 %) mit
Schweiz 9% N :
hoheren Anteilen
Belgien 8% Fahrradanteil in der Region Flander mit 15 % am hdchsten, an einigen Standorten werden sogar noch
héhere Werte erreicht, z.B.: Bruges (beinahe 20 %)

In den Stadten hoher, meist bei rund 10 %; hoéhere Anteile in Lund und Malmé (20 %), hochster Anteil

Schweden 7% o
in Vasteras (33 %)
. Hohrere Werte in der Po-Region, mit Standorten wie Parma (Uber 15 %) oder Ferrara (beinahe 30 %),
Italien 5% )
hoch auch in Florenz (20 %)
Frankreich 5% Top in Strassburg (12 %) und Avignon (10 %)
Irland 3% Kaum grofRere Abweichungen, am meisten noch in Dublin (5 %)
Tschechien 306 Einige Stadte mit héherem Anteil (Ostrava, Olmutz und Budweis mit Werten zwischen 5 und 10 %), die
héchsten Anteile finden sich beispielsweise in Prostejov (20 %), Hauptstadt Prag mit 1 %
GroRbritannien 204 Einige isolierte Standorte mit hoheren Nutzungsraten: York und Hull (11 %) sowie die Universitatsstadte
Oxford und Cambridge ( beinahe 20 %)

Bundesland Vorarlberg mit 14 % sehr hoch, ansonsten noch stark in Graz (14 %) und Salzburg (19 %),

Osterreich 5% Innsbruck (13 %), Spitzenwerte auch in Vorarlberger und Tiroler Stédten erreicht, insbesondere in den
Innenstadten hohe Anteile, Hauptstadt Wien mit 5,5 %

Tabelle 3:Radnutzung in % nach Landern
Quelle:

CIMA eigene Bearbeitung, 2010; Bicycle Use in different Countries, Frulanu & de Munck, 2007

Tagliche Radnutzung in %
pro Person iiber 15 Jahre

CIMA

Legende
Radnutzung in %

unter 5 %

5-8 %

810 %
B o-14%
B cver 14 %

Niederosterreich
‘Wien

Oberésterreich | N

Steiermark [ iand

Karnten b

e

Karte 1: Tagliche Radnutzung in % pro Person Uber 15 Jahre
CIMA eigene Bearbeitung, 2009; Statistik Austria, Studie Umweltbedingungen und Umweltverhalten, 2007

Quelle:
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Verkehrsmittelwahl zum Einkaufen

Ein Drittel nutzen das Fahrrad gelegentlich zum Einkaufen

Aus den verschiedenen Untersuchungen zum Ver-
kehrszweck werden die Griinde fur die Fahrrad-
nutzung sichtbar. Aus einer im Jahre 2007 durch-
gefuhrten umfassenden Studie in Nieder&sterreich
zum Thema ,Nichtmotorisierter Einkauf* wurde aus
diesem Grunde auch die Frage nach der gelegent-
lichen Nutzung des Fahrrades zum Einkaufen ge-
stellt. Basierend auf diesen Ergebnissen und mit
derselben Methodik wurde diese Fragestellung im
Rahmen der vorliegenden Untersuchung auf ganz
Osterreich ausgedehnt und vergleichbare und so-
mit valide Ergebnisse erhalten. Daraus wird er-
kennbar, daB rund 30 % der Osterreicherlnnen ge-

legentlich mit dem Fahrrad einkaufen.

OumlisfSource [www aboe 38 | po-]

Foto 2: 30 Prozent fahren gelegentlich mit dem Rad einkaufen.

Diese Nutzungsintensitat differiert innerhalb der
Bundeslander relativ stark und deckt sich im We-
sentlichen mit Aussagen und Kennzahlen der
Bundeslander zu deren ,Fahrradaffinitat‘. So pra-
sentiert sich auch hier Vorarlberg als Bundesland
mit der héchsten Fahrradnutzung zum Einkaufen
(44 %).

Foto 3: Die Halfte aller Einkéufe wiegen weniger als 5 kg.

In der Detailbetrachtung nach Standorten erweisen
sich hier die suburbanen Bereiche in der Nahe der
groBen Hauptstadte als die haufigsten Radnutzer.
Ebenfalls haufig zeigen sich die Einkaufsradlerin-
nen in (l&ndlichen) Gemeinden mit Nahversor-
gungsstrukturen. Am geringsten ausgepragt sind
diese Nutzergruppen in den Grof3stadten, auch
aufgrund der oftmals leistungsfahigen Offentlichen
Verkehrsmittel und in den peripheren léndlichen
Klein- und Kleinstgemeinden. Hier fehlt oft die Han-
dels- bzw. Nahversorgungsstruktur und somit das

Fahrt- bzw. Einkaufsziel.
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(Grof-)stadte,
{Landes)Hauptstadte

Suburban {GroR-)Stadinghe

Klein- und Mittelstadte,
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Saenstgemencen . NN -
Kleinstgemeinden

Nutzungsintensitdat Fahrrad zum gelegentlichen Einkauf - nach Standorten

37

%

35%
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Grafik 3: Nutzungsintensitat Fahrrad zum gelegentlichen Einkauf — nach Standorten

Quelle: CIMA 2007;2010
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Karnten

Vorarlberg
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Miedertsterreich
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Nutzungsintensitdat Fahrrad zum gelegentlichen Einkauf - nach Bundesldander
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Grafik 4: Nutzungsintensitat Fahrrad zum gelegentlichen Einkauf — nach Bundeslander

Quelle: CIMA 2007;2010
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Nutzungsintensitat des Fahrrads zum Einkaufen ‘cm:A

Legende

Nutzungsintensitat
0-17 %

[ 1825%

[ 2633 %

B 34-40 %

I iber 40 %

Oberdsterreich

Karte 2: Nutzungsintensitat des Fahrrads zum Einkaufen
Quelle:  CIMA 2007;2010
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Haufiges Einkaufen mit dem Fahrrad

Radfahrerinnen sind treue und haufige Kundinnen

Fahrradfahrerinnen sind die treueren Kunden/Innen,
denn sie kommen wesentlich haufiger einkaufen als
PKW-Fahrerinnen. Diese Hypothese wurde bereits in
einigen Untersuchungen angestellt (vgl. ,Radverkehr
belebt das Geschéaft, Land Steiermark, 2009 bzw.
Dt. BAG Handelsverband, 2005). Empirisch noch-
mals bestatigt werden diese Werte durch die im
Rahmen dieser Studie durchgefiihrte reprasentative
Primaranalyse in 1.000 6sterreichischen Haushalten.
Demnach versorgen sich mehr als 80 % der fahrrad-
nutzenden Personen in Osterreich zumindest mehr-
mals wdchentlich in den Handelsgeschaften. Im Ver-
gleich dazu kommen die durchschnittlichen PKW-

Nutzerlnnen auf 68 % im selben Zeitraum.

Einkaufshdufigkeit - Gegeniiberstellung
PKW/Fahrrad

. Yy

mtaglich

m mehrmals wichentlich
einmal wachentlich

m cinmal maonatlich

= mehrmals monatlich

seltener

innerer Ring = Einkaufshaufigkeit allgemein
auBerer Ring = Einkaufshiufigkeit Fahrrad

Grafik 5:  Einkaufshaufigkeit — Gegenuberstellung PKW/Fahrrad
Quelle:  CIMA 2010

Vergleicht man diese beiden Verkehrsmittel mit der
Kennzahl ,Einkaufshaufigkeit in Tagen®, so laBt sich
die haufigere Einkaufsneigung der Radfahrerlnnen
deutlich erkennen. Der Einkauf mit dem PKW findet
insgesamt an 123 Tagen statt, wéhrend der Einkauf
mit dem Fahrrad an 148 Tagen erledigt wird. Somit
miBte der lokale Einzelhandel eigentlich seine Rad-
fahrerlnnen gut kennen, denn diese sehen die Ver-

kauferinnen insgesamt 4 Wochen langer. Zu &hnli-

chen Ergebnissen bei den radnutzenden Personen
kommt die TU Dresden bei ihrer Studie zum Ein-
kaufsverkehr in Leipzig 1999. Hier wurden 114 Be-
suchstage der fahrradnutzenden Personen im inner-
stadtischen Handel gezahlt. Deutlich allerdings unter-
scheidet sich diese Kennzahl bei den PKWSs, die mit
62 Besuchen pro Jahr mehr als doppelt so gering
ausfallen. Aufgrund der isolierten Betrachtung einer
(einzigen) GrofBstadt in Deutschland erscheint dieser
Wert flir eine Gesamtbetrachtung (eines Bundeslan-
des bzw. Gesamtstaat) nicht ausreichend. Hier dirf-
ten die aus der projektrelevanten Primarerhebung
gewonnenen Erkenntnisse besser geeignet sein, da
sie verschiedene Standortstrukturen (Urbaner, Subur-
baner und peripherer Raum) gemeinsam betrachten
und damit brauchbare Kennzahlen fir eine Quer-
schnittsbetrachtung liefern. Allerdings eine Aussage
bleibt unbestritten: Personen, die zum Fahrrad greifen
sind haufigere Gaste im heimischen Einzelhandel, als
die PKW-Fahrerlnnen.

In der Detailbetrachtung der Fragestellung nach der
Einkaufshaufigkeit PKW versus Fahrrad kommen
Radlerinnen in allen Bundeslandern 6fter in die Han-
delsbetriebe als PKW-nutzende Personen. Der groéBte
Unterschied zeigt sich hier in der Steiermark, vor dem
Burgenland, Obergsterreich und Vorarlberg, dem lei-

stungsfahigsten Radfahrbundesland Osterreichs.



16

Oberosterreich

Salzburg

Einkaufshaufigkeit PKW/Fahrrad in Tagen nach Bundeslandern
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Tirol
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Gesamt
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Grafik 6: Einkaufshaufigkeit PKW/Fahrrad in Tagen nach Bundesléandern

Quelle: CIMA 2007;2010

Innerhalb der értlichen Strukturen erweisen sich rad-
nutzende Personen als treue Kunden/Innen der
kernnahen Geschéftsstrukturen, die meist in Orts-
und Stadtkernen situiert sind. Geringere Affinitat [aB3t
sich zu den Angebotsstrukturen in den Streu- und
insbesondere

Peripherielagen feststellen, ~grine

Wiese“-Standorte von uniformen Fachmarkt- und
Einkaufszentren an verkehrsintensiven Standorten.
(vgl. Studie Nichtmotorisierter Einkauf in Niederoster-
reich, CIMA Beratung und Management, 2007). Noch
deutlicher gemieden werden diese Standorte bei
Schwerpunkten mit ,autoaffinen” Branchen. Dazu
gehdren im Wesentlichen die Garten- und Baufach-
markte, Einrichtungshauser sowie sonstige grof3fla-

chige Anbieter im langfristigen Bedarfsbereich®

2 Guter des langfristigen Bedarfs“ (LFR Bedarfsgiter)
Unterhaltungselektronik, Elektrogerate und Beleuchtungsartikel,
Foto und Optik, Haushaltswaren, Glas, Porzellan und Keramik,
Werkzeug, Bau-/Heimwerkerwaren und Gartenbedarf, Mobel,
Wohnungseinrichtung und Heimtextilien, Uhren und Schmuck.

Folgerichtig miBte die Férderung des Radverkehrs
den Handel in den Kernbereichen starken kénnen.
SchllUssige Beweise dazu liefern ebenfalls einige Un-
tersuchungen aus den Niederlanden und Frankreich
(vgl. Literature search bicycle use and influencing fac-
tors in Europe, Van Hout Kurt, 2008). Demnach kénn-
ten in einigen City-Centern durch starkere Radorien-
tierung héhere Umsétze durch langere Verweildauer
dieser Kauferlnnen erreicht werden. Somit stellt
der/die Fahrradkunde/In eine potente Zielgruppe fir
den lokalen Einzelhandel dar, mit hohen Wertschép-
fungseffekten. Weitere Beweise dazu werden in den

nachsten Kapiteln geliefert.

Spannend dazu gestaltet sich die Frage der Einkaufs-
haufigkeit mit den Ausgabesatzen nach Verkehrsmit-
tel. Dadurch &Rt sich feststellen, welcher Fahrtzeug-
typ die gréBte Wertschépfung fiir den heimischen Ein-

zelhandel liefert.



Verkehrszwecke der Wege mit dem Rad

Haufiger Fahrradnutzungsgrund Einkaufen

Aus verschiedenen Quellen werden den ,privaten
Erledigungen/Einkaufen die hdchsten Prozent-
werte des Wegzeckes mit dem Fahrrad zugewie-
sen. (vgl. dazu Verkehr in Zahlen 2007, Herry
Consult, i.A. des BMWYV; Steirischer Fahrradklima-
test 2007, NO Mobilitatsbefragung 2003 und 2008,
NO Landesregierung, Abt. Gesamtverkehrsange-
legenheiten, u.a.). Dabei werden Werte zwischen
21 % und 35 % am werktaglichen Wegverkehr
festgestellt. Nur in wenigen Féllen wird das Ein-
kaufen als Zweck gezielt herausgenommen, dann
werden aus den oben genannten Quellen zwi-
schen 8 % (NO Mobilitatsbefragung 2008) und 26
% (Steirischer Fahrradklimatest 2007) angegeben.
Ausgeriistet mit diesen sekundarstatistischen
Grundwerten erfolgt der Vergleich mit der in den

Monaten Februar und Marz 2010 durchgefihrten

Primaranalyse in den 6sterreichischen Haushalten.

Der wichtigste Grund demnach das Fahrrad zu nut-
zen liegt bei Betrachtung aller Nennungen beim
gemdtlichen ,Spazierenfahren® (26 %), dann folgen
mit gleicher Praferenz (18 %) das ,Einkaufen“ so-
wie ,Sport und Fitness®. Die Bandbreite des Einkau-
fens als Wegezweck wird zwischen 14 % und 23 %
festgelegt, am liebsten gehen demnach die Salz-
burgerinnen mit dem Fahrrad einkaufen, am wenig-

sten Lust dazu haben die Oberdsterreicherlnnen.

Nicht verwunderlich weisen Frauen beim Nutzungs-
zweck Einkaufen mit dem Fahrrad wesentlich héhe-
re Werte auf als die Manner. Umgekehrt zeigt sich
dies bei der Nutzung des Fahrrades als Sport- und
Fitnessgerat mit deutlich prozentuellem Uberge-

wicht beim starken Geschlecht.

Oberdsterreich

Salzburg

Steiermark

Karnten

waorarlberg

Tiral

Burgenland

Nigderasterreich

Wien

Gesamt

10%

20% 30% 40% S0%

Zweck fiir Fahrradnutzung nach Bundeslandern

m Sonstige diverse

Erledigungen

m Spazierengehen

m Schule/Arbeit

m Sport/Fitness

m Einkaufen

m DL-Besuch

Arztbesuch

Behardengange

Bekannten und

WVerwandtenbesuche

Gastronomie

60% F0%

Grafik 7: Zweck fir Fahrradnutzung nach Bundeslandern (in % der gesamten Nennungen)

Quelle: CIMA 2010
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Uber 80 Prozent der Einkaufsfahrten mit dem Auto sind

ktirzer als finf Kilometer

Laut einer Untersuchung des Verkehrsclub Osterreich
aus dem Jahre 2006 werden bei jeder zweiten Auto-
fahrt weniger als 4-5 km zuriickgelegt. Viele dieser
Fahrten haben ausschlieBlich Versorgungscharakter.
Ein ahnliches Ergebnis liefert eine Studie des Allge-
meinen Deutschen Fahrradclubs (ADFC) in Deutsch-
land. Hier werden von 75 % der Konsumentlnnen nur

rund 3 km als Einkaufsstrecke angegeben.

Foto 4: Michael Praschl / www.radland.at

Vergleichbare Ergebnisse liefert die Primaranalyse in
den osterreichischen Haushalten, denn bei den Per-
sonen, die mit dem PKW einkaufen, fahren rund 80 %
eine kirzere Strecke als 5 km zu ihrer praferierten Ein-
kaufsstatte. Mehr als 60 % der motorisierten Eink&ufe-
rinnen legen sogar unter 2,5 km fiir ihre Versorgungs-
fahrten zurtick. Im Durchschnitt sind es etwa 2,5 km,
die ein PKW zum normalen Einkaufsstandort zuriick-
legt. Im Vergleich dazu legen Radfahrerlnnen im
Durchschnitt eine Strecke von 1,6 km zuriick, um sich
mit den gewlinschten Handelswaren zu versorgen.
Rund 86 % der Eink&uferinnen mit dem Fahrrad neh-
men eine Strecke von unter 2,5 km flr ihre Erledigun-

gen auf sich, sogar 3 % mehr als 5 km. Zwischen den

Bundeslandern unterscheiden sich die Werte nur ge-
ringfligig, auch nach den Standortunterschieden lassen
sich keine gréBeren Differenzen nachvollziehen. Eher
noch weisen in suburbanen Regionen (meist direkte
Nachbarbereiche gréBerer Stadte) mit 1,8 km durch-
schnittlicher Wegstrecke tendenziell hthere Werte auf,

als Radeinkaufe aus anderen Regionen.

Gegeniiberstellung Wegldnge PKW-
Rad

m <1 km
m1-2,5 km
2,6-5 km

W5 km

innerer Ring = Weglange PKW
duBerer Ring = Weglénge Rad

Grafik 8: Gegenuberstellung Weglange PKW-Rad

Quelle:  CIMA 2007;2010

Auf kiirzeren Strecken ist das Fahrrad allen anderen
hinsichtlich Schnelligkeit, Kosten und direkter Erreich-
barkeit Uberlegen. Allein aus dieser Betrachtung wirde
sich ein groBer Anteil des Pkw-Verkehrs zum Einkau-
fen auf das Fahrrad verlagern lassen (ohne BerUck-
sichtigung schwerer, sperriger Einkaufsgiter). Geht
man davon aus, dass jene Wegstrecken, die im Durch-
schnitt mit dem Fahrrad zurlickgelegt werden (hier: et-
wa 1,5 km) klnftig auch nicht mehr mit dem Pkw zu-
rickgelegt werden, so kénnte (unter Beriicksichtigung
der saisonalen Einschréankungen) max. 30-35 % am
innerdrtlichen (Einkaufs-)Verkehr eingespart werden! In
der Realitat dirfte somit ein Prozentsatz von 15 bis 20

% erreichbar sein.
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Hemmnisse fur die Fahrradnutzung

Griinde warum das Rad nicht zum Einkaufen verwendet wird

Das Fahrrad wird fur verschiedenste Zwecke
genutzt, sehr haufig auch zum Einkaufen. Im
Vergleich dazu sollen nun die Grinde fir Nicht-
nutzung des Fahrrades bzw. die Hemmnisse er-
lautert werden. Aus den Ergebnissen der Haus-
haltsbefragungen (Februar/Marz 2010) werden
am héaufigsten gesundheitliche Probleme bzw.
altersbedingte Schwache (zusammen rund 46
%) als Hauptgriinde, das Fahrrad nicht zu be-
nutzen, genannt. Besorgniserregend sind 20 %,
die sich ,nicht sicher fihlen®, denn hier wurde
von der offentlichen Hand verabsdumt, sichere
und attraktive Radwegestrukturen zur Verfligung

zu stellen.

Grund fiir Nicht-Fahrradnutzung

m gesundheitliche Probleme

m periphere Lage, ungiinstige
Topographie

= fihle mich nicht sicher dabei

m gehe lieber zu FuB

® kein Fahrrad

mSonstiges

®zu alt zum Radfahren

mzu viel Verkehr

"macht sich nichts aus
Radfahren”

Grafik 9: Grund fir Nicht-Fahrradnutzung
Quelle: CIMA 2007;2010

Neben den Grinden fir einen generellen Ver-
zicht auf das Fahrrad, stellen Wetter- und Witte-
rungseinflisse sowie klimatische Veranderun-
gen Einschrankungen fir die Fahrradnutzung
dar. Bei der Frage, wie sich die Einkaufsneigung
mit dem Fahrrad durch wetter- und jahreszeit-
bedingte Einflisse verandern wirde, sehen dies
ca. die Halfte aller Befragten als wichtigen Er-

schwernis- und Hemmnisgrund an.

Welche Rolle spielt das Wetter?

Grafik 10: Welche Rolle spielt das Wetter?
Quelle: CIMA 2007;2010

Welche Rolle spielt die Jahreszeit?

Grafik 11:Welche Rolle spielt die Jahreszeit?
Quelle: CIMA 2007;2010

Ein weiterer oftmals genannter Grund, den PKW
dem Fahrrad als Verkehrsmittel zum Einkaufen
vorzuziehen, liegt bei der gréBeren Transport-
kapazitdt des PKWs. Insbesondere flr groBe,
sperrige Waren und ,volle“ Einkaufswagen sto-
Ben die nichtmotorisierten Einkauferlnnen an
ihre logistischen Grenzen. Allerdings zeigt sich
aus empirischen Beobachtungen bei Anbietern
groBer sperriger Waren ein ganzlich anderes
Bild. Denn so lieBBen sich rund 70 % der getatig-
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ten Eink&ufe problemlos per Fahrrad oder Korb
nach Hause transportieren (vgl. ,Radverkehr be-
lebt das Geschaft”, Land Steiermark, 2009).

Foto 5: 70% der getétigen Einkaufe lassen sich problemlos mit

dem Fahrrad transportieren.

Auch in anderen Quellen wird dies weitestge-
hend bestatigt, so konnte bei einer weiteren em-
pirischen Beobachtung festgestellt werden, dass
die Halfte aller Einkaufe weniger als 5 kg gewo-
gen habe und somit ein Transport mit dem Fahr-
rad (inklusive ggf. leistungsfahigem Transport-
korb) problemlos zu erledigen sei.
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Unterschiedliches Ausgabeverhalten

Mit welchem Verkehrsmittel kommt der ,,bessere“ Kunde

Bei einem normalen Einkauf gibt ein/e Fahrradfah-
rerln rund 20 € fir seine/ihre Waren aus. Nur ge-
ring unterscheidet sich dieser Betrag innerhalb der
Bundeslénder, die Bandbreite liegt hier zwischen
26 € in

18 € in Oberdsterreich. Diese Ergebnisse wurden

Niederdsterreich und rund
aus der projektrelevanten Haushaltsbefragung er-
halten, &hnliche Werte zeigen sich auch bei den
unterschiedlichsten sekundarstatistischen Quellen.
Meist liegt hier dieser Betrag bei rund 20 €. Kaum
gréBere Abweichungen zeigen sich in der Band-
breite der Ausgabensatze, denn 90 % der Falle
liegen unter 30 €. Die H6he der durchschnittlichen
Ausgaben ist von einigen demographischen und
soziodkonomischen Merkmalen direkt abhangig.
So geben Haushalte mit geringem Einkommen wie
erwartend auch deutlich weniger aus (sogar nur
rund die Halfte), umgekehrt zeigen sich Haushalte
mit hdherem Einkommen mit bis zu 40 € pro Fahr-
radeinkauf ,konsumfreudiger. Ebenso erweisen
sich Konsumentlnnen mit héherer Bildung, insbe-
sondere Hochschulabgangerlnnen als spendabler
bei den nichtmotorisierten Eink&ufen.

Im Vergleich dazu werden bei einem Einkauf mit
dem PKW in ausgewahlten Klein- und Mittelstad-
ten im Durchschnitt 32,50 € und im gesamten
Bundesland Niederdsterreich im Mittel rund € 40
ausgegeben®, (vgl. Nichtmotorisierter Einkauf in
Niederdsterreich, CIMA GmbH, 2007). Diese Wer-
te kdnnen auch auf Gesamtdsterreich angewendet
werden. Bei diesem Durchschnittswert gibt es z.T.
gréBere Abweichungen in der Literatur. Teilweise
werden hier Werte zwischen 32 und 60 € angege-
ben (vgl. Studie TU Dresden, Einkaufsverkehr in

% Als Mittelwert wird hier der Medianwert (=50 % der aufgetre-
tenen Falle) verwendet.

Leipzig 1999 bzw. Untersuchungen des BAG,
2005). Diese Unterschiede lassen sich auf die un-
tersuchten Standorte und Strukturen umlegen. So
liegen die Werte wesentlich niedriger bei Erhebun-
gen an Strukturen mit Nahversorgungsschwerpunk-
ten. Demgegeniber konnten bei Standorten mit

umfassenden Handelsangeboten hier deutlich ho-

here Durchschnittswerte festgestellt werden.

Foto 6: Durchschnittlich geben Radfahrerinnen rund 20 Euro pro

Einkauf aus.

Vergleicht man nun die Wertschépfung der beiden
Verkehrsmittel zum Einkaufen, den PKW und das
Fahrrad, so ergibt sich folgendes Bild:

Auf das gesamte Land Osterreich gerechnet er-
reicht der PKW-Einkauf eine um 25 % hdherer
Wertschépfung als der Fahrrad-Einkauf. Vergleicht
man allerdings die Bundesland-Ergebnisse und je-

ne nach ausgewahlten Standortbereichen geson-



dert, zeigt sich in manchen Féllen ein géanzlich an-
deres Bild. So liegen beispielsweise die Bundes-
lander Steiermark und Vorarlberg hier gleichauf,
ebenso wie die betrachteten (landlichen) Gemein-
den (meist mit 1.500 bis 3.000 Einwohnern/Innen).
Demnach 148t sich die Einstiegsfrage des/der
soesseren Kunden/In“, Radfahrerin oder Autofah-

rerln nur oberflachlich zugunsten der mit dem
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PKW einkaufenden Personen bejahen, in der De-
tailbetrachtung liegt der/die Radfahrer/In bereits in
einigen Fallen gleichauf. Unter Bertcksichtigung
der hoéheren Treue der radeinkaufenden Personen
far den eigenen Standort, kann man dies auch be-
ricksichtigen und somit dem/r Radfahrer/In bereits
in einigen Fallen des Pradikat ,Bessere/r Kunde/In

far den ortlichen Handel“ zuerkennen.

Oberdsterreich
Salzburg
Steiermark
Karnten
Vorarlberg

Tirol

Burgenland
Niederasterreich
Wien

Gesamt

Durchschnittlicher Einkaufsbetrag mit dem Fahrrad nach Bundeslandern

26,0

in€

Grafik 12: Durchschnittlicher Einkaufsbetrag mit dem Fahrrad nach Bundeslédndern

Quelle: CIMA 2007;2010

Bundeslander/ Einkaufstage Wertschipfung Haushalte in € pro
Standorte PKW Fahrrad PKW Fahrrad
Wien 131 166 4,258 3.132
Miederdsterreich 122 126 3.965 3.276
Burgenland 121 175 3.933 3.394
Tirol 110 133 3.575 2.854
Vorarberg 100 138 3.250 3.085
Karnten 103 124 3.348 2.387
Steiermark 105 173 3.413 3.490
Salzburg 130 156 4.225 2.874
Oberiésterreich 109 158 3.543 2.794
(Landliche) Gemeinden 101 164 3.283 3.280
Klein- und Mittelstadte,

Bezirksstadte 130 164 4.225 3.280
Gesamt 123 148 3.998 2.946

Tabelle 4:Vergleich PKW/Fahrrad nach Bundeslandern
Quelle: CIMA 2007;2010
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Bevorzugte Produkte im Fahrrad-Einkauf

Fahrradeinkauf ist eng mit ,,Versorgungseinkauf“verbunden

Die Waren des ,taglichen Bedarfs“ (="kurzfristige
Bedarfsg[]ter““), Blcher, Zeitschriften, Papier und
Schreibwaren werden als jene typischen Produkte
bezeichnet, die mit dem Fahrrad bevorzugt einge-

kauft werden.

Foto 7: Das Fahrrad wird besonders fiir Waren des taglichen

Bedarfs verwendet.

Wesentlich geringer ist das Einkaufsverhalten mit
dem Fahrrad bereits bei den Waren im Bereich
,Bekleidung/Schuhe*, »Spiel/Sport*

»Uhr/Schmuck®. Diese Ergebnisse wurden dec-

sowie

kungsgleich bei den Befragungen in Niederoster-
reich (2007) und in den anderen Bundeslandern
(2010) festgestellt. Nur in Einzelfallen werden auch
»Elek-

tro/Foto/Computer” von fahrrad-nutzenden Perso-

noch »sonstiger Hausrat” und
nen beschafft, die aufgrund ihrer GroBe eher zu
den ,auto-affinen” Gltern zu zahlen sind. Kaum
erfolgt der typische ,Erlebniseinkauf‘ mit Waren im
skonsumigen“ Segment, wie Bekleidung, Schuhe,
Spiel, Sport oder Freizeitartikel mit dem Fahrrad.

Denn nur rund % aller Befragten gibt an, auch die-

4 ,,Guter des kurzfristige Bedarfs“ (KFR Bedarfsguter)
Nahrungs- und Genussmittel, Apotheken- und Reformwaren,
Drogerie- und Parfiimeriewaren, Blumen, Pflanzen und zoologi-
sche Artikel.

se Waren mit dem Fahrrad einzukaufen. Allerdings
wird dies dann auch meist mit anderen Produktein-

kaufen verbunden.

Eine andere Gewichtung zeigt sich bei den PKW-

Einkauferlnnen, die neben den ~grund-
versorgenden“ Warengruppen alle anderen Sorti-
mente haufiger auswéhlen. Insbesondere die fir
den Erlebniseinkauf typischen ,konsumigen® Berei-
che haben hier eine hohe Bedeutung. Als Fazit
daraus kann geschlossen werden, daf3 ein Erleb-
niseinkauf gegenwartig (noch) nicht mit dem Fahr-
radeinkauf in Verbindung gesetzt wird, die Ein-
kaufstatigkeit wird auf die (reine) Versorgungs-

funktion reduziert.

* Dunllbfatre { e fyer cf | po-

Foto 8: Erlebniseinkauf mit dem Fahrrad ist noch selten.

Im Widerspruch dazu kommt die Studie der TU
Dresden bei ihrer Untersuchung zum Einkaufs-
verkehr in Leipzig 1999 auf andere Ergebnisse.
Denn hier wurden kaum Unterschiede bei der Pro-
duktwahl von PKW-Kunden/Innen und Radfahrkun-
den/Innen gesehen. Dies |aBt sich aus Gutachter-
sicht noch flir den Spezialfall einer leistungsfahigen

Innenstadt anwenden, fir ein Gesamtergebnis ei-



nes (Bundes-)Landes scheinen indes diese Er-

gebnisse nicht umlegbar zu sein.

Gibt es Produkte, die im Fahrradeinkauf immer
gemeinsam konsumiert werden? Mit dieser Frage-
stellung setzt sich die nachstehende Tabelle aus-
einander. Daran |48t sich erkennen, dal3 der Ver-
sorgungseinkauf mit Lebens- und GenuBmitteln
(fast) immer mit der Beschaffung von Drogeriewa-
ren (inkl. Reinigungsartikel, Parfimeriewaren, u.a.)

einhergeht. Auch Blumen (inkl. Gartenprodukte)
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und Hausratsartikel werden oftmals gemeinsam be-
sorgt.

Anders als der Versorgungseinkauf mit dem Fahr-
rad wird der ,Erlebniseinkauf* insbesondere in den
~Bekleidung/Schuhe,
Sportartikel* sowie ,PBS/Tontrager” (=Papier, Bu-

Warengruppen Spiel- und

cher, Schreibwaren) gemeinsam erledigt.

Lebens-/Genussmittel
Drogerie/Parfumerie
PBS/Tontrager

Blumen
Bekleidung/Schuhe
Elektro/Foto/Computer
sonstiger Hausrat
Spiel/Sport 21%

Schmuck/Uhren/Optik 13% |

H&aufigkeit der Produkte - Einkauf Fahrrad vs. Pkw in Niederdsterreich

99%
99%

Pkw

B Radfahrer

40%

0% 30%

10%

20%

40%

50% 60% 70% 80% 90% 100%

Haufigkeit in %

Grafik 13:Haufigkeit der Produkte — Einkauf Fahrrad vs. Pkw in Niederésterreich

Quelle: CIMA 2007;2010

Bekleidung
/| Schuhe

PBS [
Tontrdger

Elektro /[
Foto /

Uhren /
Schmuck [

Spiel /
Sport

GPK Blumen

LM

Drogerie
Bekleidung/Schuhe
Spiel/ Sport
PBS/Tontrdger
Elektro/Foto/ Computer

GPK

Blumen

Uhren/Schmuck/ Optik

kein Zusammenhang
niedriger Zusammenhang
mittlerer Zusammenhang

] hoher zusammenhang

Tabelle 5:Zusammenhéange zwischen den Warengruppen
Quelle: CIMA 2007
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Fahrradpotentiale fur den Einzelhandel

Radfahrerinnen — noch wenig erschlossene Zielgruppe

Es lohnt sich der Zielgruppe auch von Seiten des
Handels Beachtung zu schenken, denn diese Kun-
den/Innen kommen wesentlich haufiger als die mo-
torisierten Eink&uferlnnen. Durch diese in Summe
langere Verweilzeit kann eine bessere Stammkun-

denbeziehung aufgebaut werden.

Dariber hinaus erhéht sich proportional mit der Be-
suchshaufigkeit auch die Kontakthaufigkeit fir Ak-
tionen, Kampagnen und sonstige direkte Kunden-
ansprache. Fahrradnutzende Personen kaufen gern
dort ein, wo sie wohnen oder arbeiten. Meist handelt
es sich bei den Einkaufern/Innen mit dem Rad um
Menschen, die wohnortnah oder auf dem Arbeits-
weg ihre Besorgungen erledigen.

Somit belassen Sie ihre Kaufkraft in der eigenen
Gemeinde. Radverkehr sichert somit die Struktur
der Ortskerne und Innenstadte und zieht das Ange-
bot des lokalen Einzelhandels in diesen Bereichen
den ,Griine Wiese“-Standorten vor. (Quelle: BAG
2005)

Dariber hinaus steigen wegen hoher Energiepreise
und wachsendem GesundheitsbewuBtsein immer
mehr Menschen auf das Rad um. Wer es sich lei-
sten kann diese Zielgruppe zu ignorieren, verliert

langfristig wichtige potentielle Stammkunden.

Radfahrerlnnen bringen nicht nur Umsatz, sondern
helfen auch die Kosten zu reduzieren. So benétigt
ein PKW fir einen Stellplatz 12 m2, auf denselben
Platz lassen sich 10 Fahrrader problemlos abstel-
len. Dies zeigt sich auch im Vergleich der Kunden-
rentabilitdt (Wert der Eink&ufe) und Kosten fur die

Kundenparkflache (Verbraucherbefragung in Bern,

Quelle: EU-Kommission, 1999): Radlerlnnen: 7.500
€/m? gegenulber Autofahrerinnen: 6.625 €/m>2.

L

Foto 9: durch geringere Parkplatzkosten bringen Fahrradkunden

héhere Rentabilitat.

Auch wenn man mentale, historische und geographi-
sche Unterschiede beriicksichtigt, sind gro3e Poten-
tiale zur Steigerung des Radverkehrsanteils in Oster-
reich erkennbar (Masterplan Radfahren, BMLFUW,
2006).

Innerdriliche, doérfliche, kleinrAumige Strukturen eig-
nen sich, um einen hohen Fuf3- und Radverkehrsan-
teil beim Einkaufsverkehr zu erzielen. Radfahrerin-
nen und FuBgangerinnen sind nicht als Konkurren-
ten der autoorientierten Kunden/Innen zu sehen —
sie sind ein eigener, speziell anzusprechender Kun-
denkreis. (Vgl Radland NO, 2007).
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Handelswissenschaftliche Hochrechnung

Pro ein Prozent héherem Radanteil koénnen 0,2 Prozent
Umsatzpotentiale im értlichen Handel realisiert werden

Nachdem bereits in einigen Kennzahlen die Poten-
tiale der Fahrradeinkduferlnnen fir den lokalen
Einzelhandel herausgehoben worden sind, erfolgt
in diesem Kapitel eine Hochrechnung der Umsatz-
potentiale und Wertschdpfungseffekte auf das ge-
samte Bundesland sowie auf Gesamtdsterreich.
Hierzu erfolgt des weiteren eine Einschétzung der
bisherigen Marktanteile des Radeinkaufs sowie de-
ren Entwicklungsperspektiven. Dazu bedarf es zu-
erst einiger Modellerklarungen und Vereinfachun-
gen, um diese komplexe Prognose zu erstellen.
Die Basis der gesamten Potentialberechnungen
liefern die Kaufkraftvolumina® bzw. Kauftkraftpoten-
tiale der O&sterreichischen Bundeslander. Diese
wurden aus den Ergebnissen der letztglltigen
Konsumerhebung 2004 (vgl. Verbrauchsausgaben
der privaten Haushalte, Statistik Austria) sowie den
Hochrechnungen aus den volkswirtschaftlichen
Gesamtrechnungen der vergangenen Jahre erhal-
ten. Ebenso beriicksichtigt wurde der letztglltige
regionale Kaufkraftindex® (vgl. Regionplan, AC-
Nielsen, 2008). Im Wesentlichen werden bei den
Kaufkraftvolumina die wichtigsten Waren- und Sor-
timentsgruppen des Ladeneinzelhandels- und -
handwerks bericksichtigt, die von privaten Ver-
werden  kdénnen.

brauchern/Innen nachgefragt

Demnach verfiigen Osterreichs Haushalte gegen-

® Das Kaufkraft-Volumen gibt an, wieviel Geld sdmtliche orts-
anséassige Haushalte pro Jahr im Einzelhandel ausgeben. An-
ders ausgedriickt: Das Kaufkraft-Volumen zeigt, wie grof3 der
zu verteilende ,Kuchen” im Einzelhandel, bezogen auf die orts-
ansassige Bevdlkerung, ist.

6 Bedingt durch unterschiedliche HaushaltsgréBen und Ein-
kommensverhaltnisse ist das Ausgabenniveau der Haushalte
von Region zu Region bzw. von Gemeinde zu Gemeinde unter-
schiedlich. Durch Einbezug des Kaufkraftindex (Daten aus
2008; Basis Gemeindeebene) werden diese Unterschiede be-
riicksichtigt.

wartig Uber ein Kaufkraftvolumen von rd. 38,1 Mrd.
€ flr den Erwerb ihrer Konsumguter pro Jahr.

Aus den Nutzungsintensitdten sowie den unter-
schiedlichen Warengruppenpraferenzen wird das
Kaufkraftvolumen ,Rad“ gebildet. Dabei wird be-
ricksichtigt, da manche Produkte ,auto-affin® zu
bezeichnen sind und demnach kaum mit dem Rad
eingekauft werden. Daraus ergibt sich das Gesamt-

potential aller Fahrradeinkaufe von € 3,9 Mrd.

Foto 10: Kaufkraftpotential von 3,9 Mrd. Euro.

Nach der Bestimmung und Festlegung der Kaufkraftvo-
lumina erfolgt die Schatzung des gegenwértigen
Marktanteils des Fahrradeinkaufs am gesamten Kauf-
kraftvolumen. Unter Berucksichtigung der durchschnitt-

lich zurtickgelegten Wegstrecke (rund 1,5 km) 148t sich



feststellen, daf3 der nichtmotorisierte Einkauf Uberwie-
gend auf den eigenen Ort beschrankt ist. Kaufkraftver-
flechtungen Uber den eigenen Ort hinaus, werden ins-
besondere durch (touristische) Gaste erzielt, der Ein-
kauf spielt dabei eher eine untergeordnete Rolle. Da-
her entspricht der maximal erreichbare Wert der Kauf-
krafteigenbindung’. Dazu wurden alle Stadte und Ge-
meinden einer handelswissenschaftlichen Gliederung
unterteilt und nach deren struktureller Angebotsdichte
die Kaufkrafteigenbindungen eingeschéatzt bzw. aus

der CIMA-eigenen Standortdatenbank verwendet.

Die an den Standorten befindlichen Angebots-
strukturen sowie die Kaufkrafteigenbindung ,schran-
ken“ mdgliche Umsatzpotentiale fir den nichtmotori-
sierten Verkehr ein. D.h.: Bei geringer Angebotsdichte
wird der nichtmotorisierte Einkauf im Wesentlichen auf
wenige Warengruppen reduziert sein. Dabei stellt die
Kaufkraft-Eigenbindungsquote hier auch die maximal
erreichbare Gré3e dar. Niedrige Bindungsquoten ge-
hen dann auch Hand in Hand mit geringeren Mdglich-
keiten fUr den nichtmotorisierten Einkauf. So werden
beispielsweise Gemeinden ohne Nahversorgungs-
strukturen bzw. ganzlich ohne Handelsbetriebe als Or-
te ohne Einkaufspotential mit dem Fahrrad eingestuft
und reduzieren damit natirlich den bundeslandspezifi-
schen Marktanteil. DemgegenUber werden Standorten
mit hoher Strukturdichte des Handels hohe Potentiale
fur den Fahrradeinkauf eingeraumt.

Somit ergibt sich fir Gesamtdsterreich ein Marktanteil
von 6,6 %, den der Fahrradeinkauf am gesamten
Kaufkraftvolumen einnimmt.
Summe von 2,53 Mrd. €.

Dies entspricht einer

" Wieviel vom Kaufkraft-Volumen der ortsansassigen Bevolke-
rung auch tatséchlich im Bundesland bzw. in der eigenen Stadt
ausgegeben wird, zeigt die Kaufkraft-Eigenbindung in Prozent
vom Kaufkraft-Volumen bzw. die gebundene Kaufkraft in Mio. €.
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Marktanteil in %
Kaufkraftvolumen |Kaufkraftvolumen |am KK-Volumen

Landername  |Gesamt in Mio. € |Rad in Mio. € gesamt
Burgenland 1.156 154 7,5%
Karnten 2.320 263 7,3%
IMiederdsterreich 7.952 1.039 8,0%
Oberdsterrach 6.942 539 4,7%
Salzburg 2.588 337 Q4%
Steiermark 5.267 627 7.2%
Tirol 3.230 311 5,6%
Vararberg 1.597 230 9,8%
Wien 7.043 409 4,9%
Osterreich

Gesamt 38.094 3.011 6,6%

Tabelle 6:Kaufkraftvolumen nach Bundeslandern
Quelle: CIMA 2007;2010

In den Bundeslandern zeigen sich unterschiedliche ge-
genwartige Marktanteile der Radeinkaufe am gesam-
ten Kaufkraftvolumen. An der Spitze liegt hier wieder
das Bundesland Vorarlberg mit 9,8 % Marktanteil vor
Salzburg mit 9,4 % und Nieder6sterreich mit 8,0 %. Am
SchluB findet sich Wien mit 4,9 %.°

Wie sind nun die zukinftigen Méglichkeiten des Rad-
einkaufs zu bewerten? Nachdem der gegenwartige
Marktanteil bei 6,6 % in Summe Uber 2,5 Mrd. € fiir den
lokalen Einzelhandel erlésen 1a3t, sollte nun bemessen
werden, welche Mdglichkeiten bei einer Erhdhung der
Nutzungsintensitédt erwartbar sein koénnen. Aus der
Modellberechnung konnte abgeleitet werden, daf3 eine
Erhéhung des Radverkehrs um 1 % (und zwar der
Nutzungsintensitét ,gelegentliche Fahrradnutzung zum
Einkaufen®), gleichzeitig ein zusétzliches Umsatzpoten-
tial von 0,2 % fur den lokalen Einzelhandel realisieren
lankt. Dies entspricht einer Summe von € 87,6 Mio. die
Uberwiegend durch (zentrale) Handelsangebote reali-

siert werden kann.

8 Allerdings gestaltet sich dieser %-Anteil héher, als nach Nut-
zungsintensitét und weiteren Kennzahlen erwartbar war. Hier
erweist sich die strukturelle Starke an Handelsgeschaften in der
Bundeshauptstadt als wesentlicher Grund.
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Marktanteil Fahrrad-Einkauf am KK-Volumen

‘CIMA

Legende

Marktanteil Fahrrad-Einkauf
unter 5 %
565 %
6.5-8 %

B ss5%

B iberos %

m”"_\_\_
. Y
] & Do

1
o P 4
P L\Q Niederdsterreich }ﬁ

Steiermark

N
Karte 3: Marktanteil Fahrrad-Einkauf am KK-Volumen
Quelle: CIMA 2007;2010

In den Bundeslandern variiert der Anteil des zu-
satzlichen Umsatzpotentials zwischen 0,2 % (Bur-
genland, Ober6sterreich, Niederdsterreich, Tirol,
Steiermark und Karnten) und 0,3 % (Vorarlberg,
Salzburg und Wien) und somit zwischen 2,2 Mio. €

im Burgenland und 21,2 Mio. € in Wien.

Bereits im Kapitel ,Weglangen“ wurde ein realisti-
sches Einsparungspotential von 10 bis 15 % an
PKW-Einkaufsfahrten festgestellt, die in Zukunft
mit dem Fahrrad erledigt werden konnen®. Sollte
dieses ambitionierte Ziel erreicht werden kann da-
durch ein maximal erreichbares Umsatzpotential
von zusatzlich insgesamt 1,3 Mrd. € fir den 6rili-
chen Einzelhandel aus dieser Zielgruppe ausge-
schopft werden. Dies wiirde eine monetare Erho-
hung des bisherigen Marktanteils um mehr als 50

% bedeuten.

® Dabei sind wetterbedingte und saisonale Hemmnisse bereits
berlcksichtigt.

. . . Zusatzliche

Landername Marktatn_te:: I:,I"'_d E‘Ia;]r_l_(ﬁantelFl‘e;{tjsel 1k5 ;Iy °|Umsatzpotenziale

gesamt in io rhéhung verkehr | oo in € Mio
Burgenland 87.0 33,2
Kérnten 174.0 81,2
Nigderdsterraich 633.9 240.8
Oberdsterrach 323,2 205,3
Salzburg 243.3 98,3
Steiermark 377.2 165,3
Tiral 181,86 99,4
Vorarlberg 156,3 59,3
Wien 346,9 322,1
Osterreich
Gesamt 2.529,5 10,1% 1.305,0

Tabelle 7:Marktanteil Rad nach Bundeslandern
Quelle: CIMA 2007;2010

Allerdings wird der GroBteil dieser Summe nicht
von neuen Kundengruppen erlést werden kdénnen,
sondern eher durch eine Umlage anderer Ver-
kehrsmittelnutzerinnen erfolgen.

Ganz eindeutig davon profitieren werden, bei einer
Erhéhung des Radverkehrs, die Strukturen des in-
nerstadtischen bzw. innerdrtlichen Handels, denn
diese werden vorrangig von den Radnutzerlnnen
zum Einkaufen genutzt. Somit starkt und fordert ei-
ne Erhéhung des Fahrradanteils im Einkaufen die
Orts- und Stadtkerne.
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Fragebogen

Ortscode Cluster

1. Wie alt sind Sie?

bis 25 Jahre (1) 36 — 45 Jahre (3) Uber 60 Jahre (5)
26 — 35 Jahre (2) 46 — 60 Jahre (4)

2. Sind Sie

|I:| méannlich (1) O weiblich (2)

3. Nutzen Sie gelegentlich das Fahrrad und wenn ja zu welchem Zweck? (Mehrfachantworten
méglich)

O ja (1) und zwar ........
O nein (2), weil ....< Grund hinschreiben >

O Spazierenfahren (1) O zur Schule oder Arbeit (2) O fir Sport und Fitness (3)
O furs Einkaufen (4) O DL-Besuch (Fris6r, usw.) (5) O Arztbesuch (6)
O far Behérdengange (7) O Bekannten und Verwandtenbesuche (8)

O Lokalbesuche (Gastronomie) (9) O Fur sonstige diverse Erledigungen (0).........cccevvereiienene

4. Aus welchem Grund Nutzen Sie das Fahrrad? (Mehrfachantworten méglich)

0 Kostenersparnis (Kraftstoff) (1) 0 Gesundheit, Fitness (2) 0 Umwelt, Klima (3)
0 Kein Parkplatzproblem (4) 0 Teilweise sogar schneller als mit PKW, Zeitersparnis (5)
0 Kein PKW (6) 0 SONSHGE (7)eeeeeeeeiiieeee e

5. Welches Verkehrsmittel nutzen Sie am haufigsten zum Einkaufen?

O (eigener) PKW (1) O zu FuB (2) O Fahrrad (3)
O Bus, Bahn, éffentl. Verkehr(4) O Mitfahrméglichkeit PKW fremd (5)
O Sonstiges (6)

6. Wie haufig gehen Sie normalerweise einkaufen (durchschnittlicher Versorgungseinkauf eines
Haushaltes)?

taglich (1)

einmal wdchentlich (3)
mehrmals monatlich (5)
eigentlich nie (7)

mehrmals wéchentlich (2) O
einmal monatlich (4) O
seltener (6) O

ooon

7. Wenn Sie das Fahrrad zum Einkaufen nutzen, wie andert sich diese Haufigkeit?

O Haufigkeit andert sich nicht, gehe genauso haufig (0)
O gehe dann haufiger einkaufen (1).......
O (Witterungs- und Saisonbedingt) weniger, und zwar (2) .......

taglich (1) O mehrmals wéchentlich (2) O
einmal wéchentlich (3) O einmal monatlich (4) O
mehrmals monatlich (5) O seltener (6)

eigentlich nie (7) O
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8. In welcher Entfernung liegt Ihre bevorzugte Einkaufsmoglichkeit? Wie viel Zeit benétigen Sie

dorthin?
O <1 km (1) O 1-2,5 km (2) O 2,6-5 km (3) O >5 km (4)
O <15 Min (1) O 15-30 Min (2) 0O 31-60 Min (3) O >60 Min (4)

9. Wenn Sie mit dem Fahrrad unterwegs sind, andert dies lhre Einkaufsstattenwahl (im Hinblick
auf Zeit und Entfernung)?

Nein, Selbe Entfernung und Zeit wie bei der letzten Frage (0)
Ja und zwar ..... O <15 Min (1) O 15-30 Min (2) O 31-60 Min (3) O >60 Min (4)
O <1 km (1) O 1-2,5 km (2) O 2,6-5 km (3) O >5 km (4)

10. Denken Sie nochmal an eine durchschnittlichen Einkauf mit dem Fahrrad, welchen Betrag
geben Sie hier im Durchschnitt aus (in €)?

Betragin € .....ccoooviiieeiin

11. Welche Produkte kaufen Sie bei einem durchschnittlichen Einkauf mit dem Fahrrad ein wie
haufig? (1= sehr haufig, 2= haufig, 3=gelegentlich, 4=selten, kaum, 5=nie)

O Lebens- und Genussmittel O@) O@) O@) O@ Oo)
O Drogerie/Parfimerie O@) O@) O@) O@ Oo)
O Bekleidung/Schuhe O@) O@) O@) O@ Oo)
O Spiel/Sport O@) O@) O@) O@) 0OpB)
O Papier, Blcher, Schreibwaren/CDs O (1) O (@) O(3) O (4) 0O (5)
O Elektro/Foto/Computer O@) O@) O@ O@ 0OpB)
O Sonst. Hausrat, Geschirr, Glas O@) O@) O@® O@ Op)
O Blumen/Pflanzen O@) O@) O@) O@) 0Op)
O Uhren/Schmuck/Optik O@) O@ O@) O@) Oo)
O Sonstiges: Tabakwaren O@) O@ O@ O@) O(p5)
O Sonstiges: ......ccccveevenneeen. O@) O@) O@®@) O@ 0OpB)

12. Wie lange halten Sie sich durchschnittlich fiir Ihre Einkaufe/Erledigungen an ihrem beliebte-
sten Einkaufsort auf?

bis 30 Minuten (1) O 1,5bis2 Stunden (4) O
30 bis 60 Minuten (2) O 2 bis 3 Stunden (5) O
1 bis 1,5 Stunden (3) O l&nger als 3 Stunden (6) O

13. Wie lange halten Sie sich durchschnittlich fiir Ihre Einkdufe an ihrem beliebtesten Einkaufsort
auf, wenn Sie mit dem Fahrrad unterwegs sind?

bis 30 Minuten (1) O 1,5bis 2 Stunden (4) O
30 bis 60 Minuten (2) O 2 bis 3 Stunden (5) O
1 bis 1,5 Stunden (3) O langer als 3 Stunden (6) O

14. Welche Rolle spielen Wetter und Jahreszeit fiir den Einkauf mit dem Fahrrad?

Wetter: Jahreszeit:

keine (1) | keine (1) O
eingeschrankte (2) O eingeschréankte (2) O
groB3e (3) O groB3e (3) O




15. Verfiigen Sie liber einen PKW in lhrem Haushalt?

|ja (1) O Anzahl......... nein (2) O bei Bedarf (3) O

lia (1) O Anzahl......... nein 2) O

18. In welchem Haushaltstyp leben Sie?

O Singlehaushalt (1)

O alleinerziehende Mutter/Vater mit minderjahrigen Kindern (2)

O Haushalt mit zwei Erwachsenen Personen (3)

O Haushalt mit zwei erwachsenen Personen und minderjahrigen Kindern (4)
O Haushalt mit zwei erwachsenen Personen und groB3jahrigen Kindern (5)
[0 SONSHGES (B).+eeuveeeureeeiiureraieeeeaieeerteeeeiteeebeeeessbeeesbeeesbeeesneeessneeeenns

19. Doppelverdiener-Haushalt?

Oja (1) O nein (2)

20. sportlich aktiv?

|E| sehr aktiv (mehrmals die Wo) (1) O aktiv (mehrmals im Mo) (2) O wenig bis gar nicht (3)

21. Wie hoch ist das monatliche Gesamt-Nettoeinkommen lhres Haushaltes?

bis € 750,-- (1) € 751, bis € 1.500,-- (2) € 1.501,-- bis € 2.000,-- (3)
€ 2.000,-- bis € 3.000,-- (4) € 3.001,-- bis € 5.000,-- (5) {iber € 5.000 (6)
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Informationen zu Landwirtschaft, Lebensmittel,
Wald, Umwelt und Wasser:
www.lebensministerium.at

Die Initiative GENUSS REGION OSTERREICH
hebt gezielt die Bedeutung regionaler Speziali-
taten hervor: www.genuss-region.at

Die Kampagne vielfaltleben tragt bei, dass

Osterreich bei der Artenvielfalt zu den reichs-

ten Landern Europas gehort:
www.vielfaltleben.at

Das Aktionsprogramm des Lebensministeriums
fir aktiven Klimaschutz: www.klimaaktiv.at

Die Jugendplattform zur Bewusstseinsbildung
rund ums Wasser: www.generationblue.at

Das Osterreichische Umweltzeichen ist Garant
fur umweltfreundliche Produkte und Dienst-
leistungen: www.umweltzeichen.at

ogische FuBabdruck ist die ein-
glichkeit, die Zukunftsfahigkeit
en Lebensstils zu testen. Errechnen
n personlichen Footprint unter:

www.mein-fussabdruck.at

Das Internetportal der Osterreichischen Natio-
nalparks: www.nationalparksaustria.at

y
,Bio“ bedeutet gesunde, hochwertige Lebens-

mittel, die keine Spritzmittel oder Antibiotika
‘enthalten: www.biolebensmittel.at

".
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