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Vorwort

In den vergangenen Jahrzehnten hat der Pkw-Verkehr im Bundesgebiet kontinuierlich zuge-
nommen. In den neuen Bundeslandern stieg nach der Vereinigung der beiden deutschen
Staaten der Pkw-Bestand rapide an. Die dadurch hervorgerufenen Probleme sind allseits
bekannt. Wenn ,der Verkehr von morgen® anders aussehen soll, mu® man sich verstarkt der
Zielgruppe der Kinder und Jugendlichen, den potentiellen Autofahrerinnen und Autofahrern
»,von morgen®, zuwenden. Kinder und Jugendliche werden von der Umwelt, in der sie leben
und aufwachsen, gepragt. lhre Lebensumwelten unterscheiden sich in vielfaltiger Weise, so
auch im Hinblick auf das herrschende ,Verkehrsklima®“. Die vorliegende Untersuchung hat
die Zielgruppe der alteren Kinder und Jugendlichen in verschiedenen Lebensumwelten in
den Blickpunkt gerlickt. Sie wurden in verschiedenen Stadten zu ihren verkehrsbezogenen
Einstellungen und Zukunftsvorstellungen befragt. Ohne die tatkraftige Unterstitzung enga-
gierter Personen ware es kaum moglich gewesen, ohne Drittmittel 1185 Schulkinder zu be-
fragen sowie Angaben zur Verkehrssituation und zum Verkehrsklima in den ausgewahlten
Stadten zu bekommen. Wir méchten uns bedanken bei Herrn Ehm, Bernhard-Adelung-
Schule in Darmstadt, bei Herrn Stille, Helmholtz-Gymnasium in Bielefeld, bei den Studieren-
den der Gesamthochschule in Essen, die in Bottrop und Oberhausen die Befragungen
durchgefuhrt haben, Herrn Bleyer vom Schulamt in der Behorde fiur Schule, Jugend und Be-
rufsbildung in Hamburg, der den Kontakt zu den Hamburger Schulen vermittelt hat, den
mitwirkenden Lehrerinnen und Lehrern der Bruno-Tesch-Schule, des Christianeums, des
Gymnasiums Bondenwald, der Max-Brauer-Gesamtschule und des Gymnasiums Osterbek
in Hamburg, Herrn Wustefeld vom ADFC Kreisverband Muinster/Minsterland und den Leh-
rerinnen und Lehrern des Ratsgymnasiums, der Erich-Klausener-Realschule und der Real-
schule im Kreuzviertel in Munster. Unser Dank richtet sich auch an den ADFC-
Bundesverband und die Verkehrsexperten aus verschiedenen Hochschulen, die Auskunft
Uber die Méglichkeiten der Erfassung des ,Verkehrsklimas“ gegeben und konkrete Angaben
dazu gemacht haben. Unser Dank gilt auch den stadtischen Amtern und den Landesbehdr-
den, die uns Daten zur Verfugung gestellt haben.

Maria Limbourg
Antje Flade



1 Einleitung
1.1 Problemstellung

Kinder und Jugendliche nehmen vorwiegend als Ful3gangerlnnen und als Radfahrerinnen
sowie - je nach Wohnlage - mehr oder weniger haufig als Bus- und Bahnfahrende aktiv am
StralRenverkehr teil. Sie gelten wegen ihrer Art der Verkehrsteilnahme als ,schwachere® Ver-
kehrsteilnehmergruppe, wahrend die autofahrenden Personen die ,starkere” Gruppe bilden.
Die Mobilitatsbedingungen fiir diese ,schwacheren“ Gruppen haben sich parallel zum An-
stieg der Pkw-Zahlen zunehmend verschlechtert. Das Auto steht meistens im Mittelpunkt der
Stadt- und Verkehrsplanung. Die Erhéhung der Leistungsfahigkeit des StralRennetzes fir
den Autoverkehr gehdrt zu den wichtigsten Zielen der Verkehrsplanung. Der Kfz-Verkehr soll
moglichst schnell und flissig durch das StralRennetz gefiihrt werden. Doch nicht nur fir den
flieRenden sondern auch fur den ruhenden Verkehr ist immer mehr Platz erforderlich gewor-
den. Betroffene in diesem Verdrangungsprozef sind vor allem die Gruppen, die nicht tber
ein eigenes Auto verfugen kdnnen (Flade 1992). Kinder und Jugendliche machen lange Jah-
re hindurch die Erfahrung, dal® sie zur Gruppe der Nicht-Privilegierten gehdren, wenn sie zu
Ful®, mit dem Rad oder mit éffentlichen Verkehrsmitteln unterwegs sind (Flade 1994, Flade
et al. 1996, VCD 1996, Limbourg et al. 1997). Die Zeit der Kindheit und Jugend ist eine be-
sonders intensive Lernphase. Je negativer die Lernerfahrungen in dieser Lebensphase sind,
um so wahrscheinlicher ist es, dall sie Vermeidungsverhalten ausldésen. Beispielsweise wer-
den die Verkehrsmittel, auf die man als Kind und Jugendlicher angewiesen war, gemieden.
Zugleich fuhrt die "pull"-Wirkung des Autos dazu, dal sich die Jugendlichen so schnell wie
moglich ,motorisieren”. Anzunehmen ist, dal® Kinder und Jugendliche, die in einer besonders
,<autoorientierten” Umwelt aufwachsen, spater mit gréBerer Wahrscheinlichkeit so frith und
so viel wie méglich Auto fahren wollen (vgl. Flade 1994). Die "Autoorientiertheit" der Umwelt
schlagt sich sowohl in der konkreten Verkehrssituation als auch in Form des Verhaltens
wichtiger Bezugspersonen wie den Eltern, den Lehrerinnen und Lehrern und den Gleichaltri-
gen nieder.

Angesichts dieser vielfaltigen Umwelteinflisse verwundert es nicht, daR® das Interesse der
Jugendlichen, einen Fuhrerschein zu erwerben und Auto zu fahren, stark ausgepragt ist: Im
Jahr 1996 wurden fast eine Million FUhrerscheine auf Probe ausgestellt, 63 % davon an
18jahrige Personen’. Die Zulassungszahlen fir neue Pkw liegen in Deutschland in den letz-
ten 5 Jahren durchweg uber 3 Millionen (vgl. Statistische Mitteilungen des Kraftfahrt-
Bundesamtes 1996, Reihe 1/Heft 2, S. 37).

Jahr fur Jahr reihen sich neu motorisierte Personen in den StralRenverkehr ein. Diesem Zu-
wachs steht keine vergleichbare Abnahme bei den Alteren gegeniiber, die schon lange im
Besitz eines Autos sind. Das Ergebnis ist eine kontinuierliche Zunahme der Pkw-Zahlen, die
ganz besonders in Ballungsrdumen viele negative Auswirkungen auf die Sicherheit und auf

Nach Mitteilung des Kraftfahrtbundesamtes waren es insgesamt 969 468 Fiihrerscheine.



die Gesundheit der Bevolkerung - und ganz besonders der Kinder - hat ( vgl. Limbourg
1995).

Abb. 1:Entwicklung der Pkw-Zahlen im friheren Bundesgebiet
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Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt

Auch in der Entwicklung des modal split kommt der Bedeutungszuwachs des Autos als Ver-
kehrsmittel mit groBer Deutlichkeit zum Ausdruck. Tab. 1 zeigt diese Entwicklung am Bei-
spiel der Zahlen zum friheren Bundesgebiet.

Tab. 1: Entwicklung des modal split im fritheren Bundesgebiet
- modal split-Anteile Werktagsverkehr

Verkehrsart 1972 1977 1982 1987 1992 1997"
zu Ful® 41 34 30 26 23 21
Fahrrad 8 7 10 12 12 12
Motorrad 3 2 1 1 1 1
Pkw als Fahrer 20 27 31 36 38 39
Pkw als Mitfahrer 11 13 11 10 10 10
OPNV 17 17 17 15 16 17
1) Prognostizierter Trend

Quelle: VDV Koln 1995, Socialdata

Wie aus Tab. 1 hervorgeht, hat sich die Zahl der mit dem Pkw zuriickgelegten Wege in den
letzten 25 Jahren verdoppelt, die Zahl der FuBwege halbiert. Der Anteil der Wege, der im
Pkw mitgefahren wird, liegt ziemlich konstant bei 10 %. Dies spricht nicht fir einen starken
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Trend zum ,car sharing®. Der Anteil der Wege, fiir die der OPNV in Anspruch genommen
wird, hat sich trotz der Einfihrung von Umwelt-, Job- und Semestertickets kaum vergréRert.
Unter den ,umweltfreundlichen“ Fortbewegungsarten hat nur der Radfahr-Anteil etwas zuge-
nommen.

Inzwischen gibt es einige Stadte und Gemeinden, die in ihrer Stadt- und Verkehrsplanung
andere Akzente setzen. Dies geschieht meist in Form von Geschwindigkeitsbegrenzungen
und Verkehrsberuhigung (vgl. Kjemtrup und Herrstedt 1992). In einigen Stadten erhalt der
OPNV oder der Radverkehr einen hdheren Stellenwert, in anderen gibt es viele fuRganger-
freundliche Bereiche. Manchmal wird versucht, alle Arten der Verkehrsteilnahme als gleich-
berechtigt zu behandeln (vgl. ADFC 1992, VCO 1995).

Die Annahme, die der vorliegenden Untersuchung zugrundeliegt ist, da} umweltvertragliche
Verhaltensweisen wie zu Ful gehen, Radfahren und Bus- und Bahnfahren nur dann im Er-
wachsenenalter weiterhin praktiziert werden, wenn sie in der Kindheit und Jugend mit ange-
nehmen Erfahrungen verbunden sind, wenn sie nicht mit Angst einhergehen und wenn sie -
im Rahmen der jeweiligen Méglichkeiten - ein zigiges Vorankommen erlauben. Wer statt
dessen oftmals in Uberfillten Bussen zur Schule fahren sollte, bei den Ampeln sehr lange
auf Grin warten multe, auf Inseln in der Fahrbahnmitte ,abgestellt und zwischengelagert”
wurde, standig Angst vor Unféllen hatte, haufig keine oder zugeparkte Radwege vorgefun-
den hat, der wird mit 18 Jahren selbst ein Auto nutzen wollen - so friih und so oft wie mog-
lich.

Wer in der Kindheit und Jugend eine starke ,Autoorientiertheit” entwickelt, wird weniger be-
reit sein, sich ohne Auto fortzubewegen - das zeigen alle nicht erfolgreichen Versuche, die
Autofahrerlnnen zum Umsteigen auf umweltvertraglichere Verkehrsmittel zu bewegen. Wer
gerne mit dem Auto fahrt, wird sich auch durch ein gutes Radwegenetz oder durch ein at-
traktives OPNV-Angebot kaum freiwillig vom Autofahren abbringen lassen. Eine Verande-
rung der Verkehrsmittelnutzung laRt sich dann nur mit restriktiven MalRnahmen fir den Auto-
verkehr zustande bringen (vgl. VCO 1995), was politisch jedoch kaum durchsetzbar ist.

In der Jugend werden die Grundlagen fur Verhaltensroutinen im Mobilitatsbereich gelegt. Die
Gruppe der Jugendlichen ist aber auch deshalb von besonderem Interesse, weil das
"Unterwegssein" in der Lebensgestaltung von Jugendlichen eine zentrale Rolle spielt (vgl.
Tully 1998). Unabhangig mobil sein kdnnen ist ein Merkmal des Erwachsenseins.

Aus all diesen Grinden ist es fur die Verkehrsforschung und Verkehrsplanung wichtig, die
Aufmerksamekeit auf die Zielgruppe der Kinder und Jugendlichen zu richten. Wenn es gelingt,
ihnen ein positives Geflihl beim Gehen, Radfahren und Bus- und Bahnfahren zu vermitteln,
werden sie als Erwachsene wahrscheinlich weniger den Wunsch haben, mit dem Auto fah-
ren.

Diese These war der Ausgangspunkt fur die durchgefiihrte Untersuchung. Es sollte Uberprift
werden, inwieweit ein Zusammenhang zwischen der individuellen Autoorientiertheit von Kin-
dern und der Verkehrssituation bzw. dem ,Verkehrsklima” in den Wohngemeinden besteht.
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JAutoorientiertheit” im Kindesalter wurde definiert als Wunsch, im Erwachsenenalter einen
grofRen Teil der Wege mit dem selbstgefahrenen Auto zuriickzulegen. Kinder, die in einer
vom Auto dominierten Umwelt mit motorisierten Vorbildern aufwachsen, entwickeln - so die
Hypothese - eine starkere individuelle Autoorientiertheit als Kinder, die in einer fullganger-
oder einer radfahrerfreundlichen Verkehrswelt bzw. in einer Umwelt mit einem sehr guten
OPNV-Angebot grof® werden und die zugleich die Erfahrung machen, daf auch die Erwach-
senen haufig zu Ful® gehen, radfahren und 6ffentliche Verkehrsmittel nutzen.

Die theoretische Grundlage der durchgefihrten Untersuchung liefert die Umweltpsychologie,
die das Erleben und Verhalten eines Menschen nicht nur auf Persénlichkeitseigenschaften
oder auf Gruppeneinflisse (= soziale Umwelt), sondern auch auf die raumlichen Umweltbe-
dingungen (Verkehrsraumgestaltung, Verkehrsregelung usw.) zurlickfihrt. Die Umwelt ist
stets auch ein Lernort (Bjorklid 1983/84). Ein Kind, das in einer verkehrsbelasteten Umwelt
wohnt, macht im Laufe der Zeit andere Erfahrungen als ein Kind, das in einer verkehrsar-
men, relativ autofreien und wenig gefahrlichen Umwelt lebt (Hattenmoser 1994).

Die Art und Vielfalt der Lernerfahrungen hangt wesentlich vom rédumlichen Aktionsradius
(= home range, vgl. Flade 1993, Flade und Achnitz 1991) ab, der im Normalfall mit dem Alter
zunimmt. Ein sich immer mehr erweiternder Aktionsraum erméglicht immer wieder neue Er-
fahrungen auflerhalb des schon vertrauten Lebensraums (vgl. Hernandez und Sancho
1989); er sichert gleichsam eine langerfristige Reizvielfalt, die die Neugierde und das Inter-
esse an der Umwelt wachhalt (Heckhausen 1964). Ein groRerer Aktionsraum bietet zugleich
auch mehr Méglichkeiten, unglinstige Wohnbedingungen zumindest teilweise zu kompensie-
ren. Die Kehrseite eines erweiterten Aktionsraums ist indessen, daf} die Kinder und Jugend-
lichen viel mehr als in der rdumlich eingeschrankteren Situation in jungeren Jahren mit
Hauptverkehrsstralen und mit weniger vertrauten Bereichen in Berlihrung kommen, wo-
durch sich auch ihr Unfallrisiko erhéht.

Die Handlungsspielrdume einer Person sind im allgemeinen sowohl objektiv als auch sub-
jektiv begrenzt (vgl. Tanner und Foppa 1996). Der Aktionsraum einer Person kann sich nur
dann erweitern, wenn dem keine unuberbriickbaren Grenzen entgegenstehen. Elterliche
Verbote und die Einschréankung der eigenstandigen Mobilitat von Kindern stellen solche Be-
grenzungen dar (Garling und Géarling 1988, Flade 1993).

Die normalerweise stattfindende VergroRerung des Aktionsraums mit zunehmendem Alter
hangt mit Ubergangen in eine neue Lebensphase zusammen (Moore und Young 1978).
Zwei wichtige Ubergange im Kindesalter sind die Einschulung und - nach der Grundschulzeit
- der Ubergang auf eine weiterfiihrende Schule. Im ersten Fall liegt der Aktionsraum noch
Uberwiegend im Bereich zwischen Wohnung und Grundschule. Die Kinder nehmen am Ver-
kehr vorwiegend zu FuR teil; Fahrrad und OPNV werden noch relativ selten als Verkehrsmit-
tel genutzt. Der Ubergang auf eine weiterfihrende Schule filhrt dagegen mehr oder weniger
weit Uber den bisher vertrauten und engeren Bereich hinaus; dies trifft vor allem auf die Kin-
der aus den Landkreisen zu, die eine Schule in der Stadt besuchen. Kinder jenseits des
Grundschulalters sind so in viel starkerem Ausmal als in der vorangegangenen Lebenspha-
se dem stédtischen Verkehr ausgesetzt, was mit vielféltigen neuen Erfahrungen einhergeht:



— lhre Schulwege werden langer und gefahrlicher.
— Sie legen mehr Wege mit dem Rad zurtiick.
— Sie sind verstarkt auf éffentliche Verkehrsmittel angewiesen.

Die Altersgruppe der Schilerlnnen aus der Sekundarstufe | bildete die Zielgruppe der Unter-
suchung. Die ca. 10- bis 15jahrigen Kinder haben in der Regel ausreichend Gelegenheit,
den Verkehr in der Stadt aktiv zu erleben - als FuRgangerinnen, als Radfahrerinnen und als
OPNV-Nutzerlnnen. Dabei kdnnen sie sowohl positive als auch negative Erfahrungen mit
den verschiedenen Arten der Verkehrsteilnahme machen. Diese Erfahrungen bilden die we-
sentliche Grundlage fur ihre spateren Vorstellungen tber Mobilitdt und Verkehr.

Mit dem Ziel, den Einflul der Verkehrsplanung auf die Sicherheit, auf das Mobilitatsverhalten
und auf die verkehrsbezogene Zukunftsvorstellungen von Kindern zu untersuchen, wurden
Stadte ausgewahlt, die sich in Bezug auf ihr ,Verkehrsklima®“ deutlich unterscheiden und die
dadurch unterschiedliche Sozialisationsbedingungen bieten: Munster, bekannt als fahrrad-
freundliche Stadt, Hamburg mit einem sehr guten OPNV-Angebot und zwei Stadte aus dem
Ruhrgebiet mit einer eher autoorientierten Verkehrsplanung (Oberhausen und Bottrop). Als
,Kontrollstadte mit einem eher ,gleichberechtigten” Angebot fur alle Verkehrarten wurden
Bielefeld und Darmstadt einbezogen. Zu Darmstadt lagen Daten aus einer friheren Untersu-
chung vor (Flade und Micheler 1991). Mit dem Vergleich friher - heute sollte festgestellt
werden, ob sich die Einstellungen der Schilerinnen verandert haben.

Die Hypothese lautete, dal} die Schilerinnen aus Oberhausen und Bottrop am stérksten und
die die Schilerlnnen in Manster und Hamburg am wenigsten autoorientiert sind.

Sollte sich diese Hypothese bestatigen, waren verkehrspolitische und verkehrsplanerische
Entscheidungen, die das ,Verkehrsklima“ in einer Stadt bestimmen, wesentliche soziale und
erzieherische EinfluRfaktoren, die in Rechnung zu stellen wéaren. Das Stichwort ist hier
"Verkehrssozialisation" (vgl. u. a. Kalwitzki 1996); darunter ist erheblich mehr zu verstehen
als nur die Verkehrsbiographie junger Fahrer und Fahrerinnen (vgl. Henning et al. 1996). Es
geht vielmehr darum, die Bedingungen fiir eine umweltbewul3te Mobilitat (Bongard 1997) zu
schaffen sowie die Voraussetzungen daftur, daf® gar nicht erst das Bedurfnis entsteht, sich
im Erwachsenenalter bevorzugt im selbstgesteuerten Auto fortzubewegen.

1.2 Definition von Verkehrsklima

Die Uberprifung der Hypothese, daR sich je nach der verkehrlichen Situation in einer Stadt
unterschiedliche Einstellungen zum Auto und zu dessen zukinftigem Gebrauch entwickeln,
erfordert eine genauere Beschreibung der verkehrlichen Situation. Der Begriff
"Verkehrsklima" wurde bewul3t gewahlt, um zum Ausdruck zu bringen, dal® das Gesamtpro-
dukt, d. h. globale, bzw. atmosphérische (ambiente) Faktoren entscheidender sind als ein-
zelne punktuelle Manahmen oder KenngréRen, um die Verkehrsumwelt zu beschreiben.
Der Begriff "Klima" soll zum Ausdruck bringen, dal® es um die Gesamtatmosphéare geht, die



sich mit einzelnen objektiven Kennwerten - wenn Uberhaupt - nur anndhernd charakterisie-
ren lait.

In den letzten Jahren gab es immer wieder Versuche, die Verkehrssituation aus der Per-
spektive von Kindern bewerten zu lassen (vgl. Schelling 1996, Limbourg u. a., Stadt Essen
1997, VCD 1996). Ein Beispiel ist die VCD-Aktion ,Platz da! Kinder werden aktiv. Hier wa-
ren die Kinder mit Stoppuhr und MaRRband unterwegs, mit denen sie die Wartezeiten an Am-
peln und die Breite von Geh- und Radwegen gemessen haben. Die Stadt Darmstadt schnitt
dabei vergleichsweise schlecht ab (Gwinner 1996). In Odense in Danemark (Schelling 1996)
und in Essen (Stadt Essen 1997) mufdten die Kinder die Gefahren auf ihren Schulwegen
beschreiben.

Zu solchen Anséatzen ist festzustellen, dal} sie zwar sehr 6ffentlichkeitswirksam sind und daf®
Kinder zwar Informationen Uber gefahrliche Stellen im Stralenverkehr liefern kénnen, daf
diese aber kein reprasentatives Bild fur die ganze Stadt ergeben.

Eine zutreffende Ubergreifende Einschatzung des Verkehrsklimas bekommt man auf diese
Weise nicht. Sie kann nur von Fachleuten sowie ortskundigen Personen geleistet werden.
Dabei gibt es zwei mégliche Zugange: einen objektiven Zugang, wie er von Amian et al.
(1995) vorgeschlagen wurde, und subjektive Verfahren, die auf den Einschatzungen kompe-
tenter und ortskundiger Personen basieren.

Der von Amian und Mitarbeitern praktizierte Ansatz verwendet eine Kombination verschie-
dener Kriterien zur Beschreibung der Angebotsqualitat innerértlicher Verkehrsnetze
(FuRganger-, Radfahrer-, OPNV- und MIV1-Netze). Die Vielfalt und die grof3e Zahl méglicher
Kriterien wird in der folgenden Auflistung deutlich.

Beschreibung der Angebotsqualitédt innerortlicher Verkehrsnetze

FuBgéangerverkehrsnetze

— FuRwegnetzlange je Gebaude- und Freiflache

— Sitzgelegenheiten je FulRwegnetzlange

— FuBgangerverkehrsaufkommen je Einwohner

— Modal split-Anteil des Ful3géngerverkehrs

— Fullganger-Zeitverluste bei der Querung von Fahrbahnen je Einwohner
— Verungluckte FulRganger je Einwohner

— Unfalle mit FuRgangerbeteiligung je Einwohner

Fahrradverkehrsnetze

— Fahrradverkehrsnetzlange je Gebietsflache
Fahrradverkehrsnetzlange je Strallennetzlange

— Anteil des Hauptverkehrsstralennetzes mit Verkehrsartentrennung
Fahrradverkehrsaufkommen je Einwohner

Modal split-Anteil des Fahrradverkehrs

Verungluckte Fahrradfahrer je Fahrradverkehrsleistung

|

: MIV = Motorisierter-Individual-Verkehr




OPNV-Netze

Lange des Schienenstreckennetzes je Gebietsflache

Anteil des OPNV-Streckenetzes mit Verkehrsartentrennung
Haltestellendichte bezogen auf die Gebaude und Freiflache
OPNV-Fahrtenaufkommen je Einwohner

Modal split-Anteil des OPNV

Beforderungsleistungen des OPNV je Einwohnerzahl
Durchschnittlicher Auslastungsgrad der OPNV-Fahrzeuge
Durchschnittliche Reisegeschwindigkeit im OPNV
Fahrleistungen des OPNV je Einwohnerzahl
Durchschnittliche Beférderungsgeschwindigkeit des OPNV
Haltestellenbedienungen je Einwohner

Durchschnittliche Fahrtdauer im OPNV

Verkehrsleistungsbezogene Personenschadensraten des OPNV
Spezifische Instandhaltungskosten je Einwohner

Spezifische Instandhaltungskosten je Verkehrsleistung
Spezifische Betriebskosten je Einwohner

Spezifische Betriebskosten je Verkehrsleistung

Spezifische Fahrgeldeinnahmen je Verkehrskeistung des OPNV
Fahrgeldeinnahmen je OPNV-Fahrt

Netz fiir den motorisierten Individualverkehr (MIV)

StralRennetzlange innerorts je Gebaude- und Freiflache

StralRennetzléange innerorts je Einwohner

Anteil Wohn- und Mischflachen zerschneidender Trassen an der Innenortslange

Lange der Wohn- und Mischflachen zerscheidenden Trassen bezogen auf die Gebaude-
und Freiflache

Modal split-Anteil des MIV

Anteil des Innerortsstrallennetzes mit Verkehrsmengen Gber 4 000 Kfz/24 h

Anteil des Uberlasteten Innerortsstral’ennetzes in der Spitzenstunde (16 bis 17 Uhr)
Anteil des Innerortsstralennetzes mit Auslastungen tber 80 % in der Spitzenstunde (16
bis 17 Uhr)

Fahrleistungen im InnerortsstraRennetz je Gebaude- und Freiflache

Fahrleistungen im InnerortsstraRennetz je Einwohner

Durchschnittliche Fahrweite im MIV

Anteil der MIV-Fahrten mit einer Fahrtweite von 5 km

Durchschnittliche Reisegeschwindigkeit im Strallennetz

FulRganger-Zeitverluste bei der Querung von Fahrbahnen je Einwohner
FulRganger-Zeitverluste bei der Querung von Fahrbahnen je Kfz-Fahrleistung

Anteil des Strallennetzes in Wohngebieten mit Larmpegeln Uber 49 db (A) werktags zwi-
schen 22 und 6 Uhr

Anteil des StralRennetzes in Misch- und Citygebieten mit Larmpegeln Uber 54 db (A)
werktags zwischen 22 und 6 Uhr

Einwohnerbezogene Personenschadensraten

Fahrleistungsbezogene Personenschadensraten

Einwohnerbezogene Unfallraten

Fahrleistungsbezogene Unfallraten

Verkehrsleistungsbezogene Unfallkostenraten

Spezifische Instandhaltungs- und Betriebskosten je Einwohner

Spezifsche Instandhaltungs- und Betriebskosten je Stralennetzlange




Der zweite Ansatz, die Einschatzung durch Experten bzw. ortskundige Personen, wurde
1992 vom ADFC bei der Beschreibung der Fahrradfreundlichkeit von Stadten angewendet
(ADFC 1992). Die jeweilige Stadt sollte anhand von 21 bipolaren Skalen hinsichtlich ihrer
Fahrradfreundlichkeit beschrieben werden, deren Endpunkte folgendermaflen bezeichnet
waren:

Skalen zur Beschreibung der Fahrradfreundlichkeit von Stadten

i

Radfahren macht Spaf} / Radfahren ist Stref3
2. Als Radfahrer fiihlt man sich sicher / Als Radfahrer fiihlt man sich unsicher
3. Beiuns ist auch das Stadtzentrum gut mit dem Fahrrad zu erreichen /
Bei uns ist das Stadtzentrum schlecht mit dem Fahrrad zu erreichen
4. Injungster Zeit hat unsere Stadt besonders viel fir den Radverkehr getan /
In jingster Zeit hat unsere Stadt kaum etwas fir den Radverkehr getan
5. Beiuns kann man ziigig und direkt radfahren /
Bei uns wird man behindert und mul® Umwege fahren
6. Unsere Strecken fiir Radfahrer sind angenehm breit /
Unsere Strecken fur Radfahrer sind zu schmal
7. Unsere Strecken fiir Radfahrer sind bequem und komfortabel /
Unsere Strecken fiir Radfahrer sind unbequem und wenig komfortabel
8. Fahrrader kann man einfach und preiswert in 6ffentlichen Verkehrsmitteln mitnehmen /
9. Fahrréder in 6ffentlichen Verkehrsmitteln mitzunehmen ist schwierig und/oder teuer
10. Radwege werden regelmaRig gereinigt / Radwege werden selten gereinigt
11. An Baustellen werden Radfahrer bequem vorbeigefiihrt /
An Baustellen werden Radfahrer meistens zum Absteigen und Schieben gezwungen
12. Die Ampelschaltungen an den Straen sind nicht auf Radfahrer abgestimmt /
Die Ampelschaltungen an den StralRen sind nicht auf Radfahrer abgestimmt
13. Bei uns gibt es vor Ampeln eigene Aufstellplatze fir Radfahrer vor den Autos /
Bei uns fehlen vor Ampeln eigene Aufstellplatze flir Radfahrer vor den Autos
14. Die meisten Einbahnstrafen sind in der Gegenrichtung fiir Radfahrer offen /
Die meisten EinbahnstralRen gelten auch fiir Radfahrer
15. Radfahrer kénnen sich an eigenen Wegweisern gut orientieren /
Es gibt keine (oder nur sehr schlechte) Wegweiser fiir Radfahrer
16. Die Stadt iberwacht streng, dal® Autofahrer nicht auf Radwegen parken oder
Radfahrer behindern / Die Stadt duldet es grof3ztigig, wenn Autofahrer auf
Radwegen parken oder Radfahrer behindern
17. Bei uns findet man tberall an der Stralle geeignete Abstellanlagen /
Bei uns findet man an der Stralle kaum geeignete Abstellanlagen
18. Konflikte zwischen Radfahrern und FulRgéngern sind selten /
Konflikte zwischen Radfahrern und FuRgéngern sind haufig
19. Nur wenige Autos fahren zu schnell / Die meisten Autos fahren zu schnell
20. Bei uns ist das Fahrrad vollwertiges Freizeit- und Alltagsverkehrsmittel /
Bei uns wird das Fahrrad selten als Verkehrsmittel fur Freizeit und Alltag benutzt
21. Bei uns fahren alle Bevélkerungs- und Altersgruppen Fahrrad /
Bei uns ist das Fahrrad eher Fahrzeug fir Kinder oder Sportgerat

Ein Beispiel fur die Anwendung dieser Skalen ist die Gegenlberstellung der Profile fur Min-
ster und Oberhausen in Abb. 2. Die beiden Stadte wurden in der Fahrradfreundlichkeitspri-
fung sehr verschieden bewertet.

Zusatzlich zu den einzelnen Skalenwerten wurde fir jede Stadt ein Durchschnittswert be-
rechnet, der das Fahrradklima in einer Stadt global in einer Schulzensur ausdriickt.




Abb. 2: Beschreibung des Fahrradklimas in MlUnster und Oberhausen anhand von
Schulzensuren-Skalen™

1. Radfahren macht Spa
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21. Bei uns fahren alle Bevélkerungs- und Altersgruppen Fahrrad.

1) Bezeichnung des Gegenpols: vgl. Skalen zur Beschreibung der Fahrradfreundlichkeit von Stadten auf S. 8

Quelle: ADFC 1992

Eine dritte Méglichkeit, die dem subjektiven Ansatz zuzurechnen ist, besteht darin, Verkehrs-
fachleute mit ausreichenden értlichen Kenntnissen das Verkehrsklima im Hinblick auf ver-
schiedene Verkehrsteilnehmergruppen auf mehrstufigen Skalen, z. B. auf einer Schulno-
tenskala, bewerten zu lassen. Aus den einzelnen Beurteilungen verschiedener Beurteilerin-
nen lassen sich Durchschnittsnoten bezeichnen, deren Konkordanz geprift werden sollte,
um die Validitat der ermittelten Durchschnittsnoten abschéatzen zu kénnen.






2 Die Untersuchung
2.1 Untersuchungsplan

Um die Hypothese zu Uberprifen, dal® die Verkehrssituation bzw. das Verkehrsklima in einer
Stadt eine pragende Wirkung auf das Verkehrsverhalten und die verkehrsbezogenen Einstel-
lungen von Kindern hat, ist eine Stadte-vergleichende Untersuchung naheliegend.

Als "Kontrast"-Gebiete wurden Munster in Westfalen und zwei Stadte im Ruhrgebiet ausge-
wahlt. In Minster wird dem Radverkehr eine hohe Prioritédt eingerdumt, wohingegen das
Ruhrgebiet starker vom Autoverkehr dominiert wird. Als Stadte im Mittelfeld (,Kontrollstadte®)
wurden Bielefeld und Darmstadt ausgewahit. Hamburg stellte in der Untersuchung die Me-
tropole mit sehr gutem OPNV-Angebot, darunter einem dichten Schnellbahn-Netz dar (vgl.
Abb. 9).

In den Untersuchungsstadten wurden bis zu funf Schulen einbezogen. Die Auswahl der
Schulen erfolgte aufgrund vorhandener Kontakte der Autorinnen. Zielgruppen waren vor
allem die 5. bis 7. Klassen. Einige Lehrerlnnen setzen den Fragebogen auch in hdheren
Klassenstufen ein. Fir die Gesamtstichprobe war deshalb eine nach dem Alter differenzie-
rende Auswertung moglich.

Unabhangige Variablen waren das Verkehrsklima der Stadt und die Personmerkmale Ge-
schlecht und Alter.

In Tab. 2 sind die untersuchten unabhangigen und abhangigen Variablen aufgelistet.

Tab. 2: Untersuchte Variablen

Unabhéngige Variablen abhidngige Variablen

Umweltmerkmal Schulwegmerkmale

Verkehrsklima in der Stadt Verkehrsmittelnutzung auf dem Schulweg
im Sommer/im Winter

Personmerkmale auf dem Hinweg/auf dem Rickweg

Geschlecht subjektive Dauer des Schulwegs

Alter Umstandlichkeit des Schulwegs

subjektive Geféhrlichkeit
Bewertung des Schulwegs
Wiinsche zum Schulweg

Mobilitdt im Alltag
Verkehrsmittelnutzung im Alltag
Unfallerleben

Einstellungen

Bewertung der Verkehrsmittel
Bewertung des OPNV
Bewertung des Fahrrads
Zukunftige Verkehrsmittelnutzung
Autoorientiertheit
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Untersucht wurde der EinfluR des stadtischen Verkehrsklimas auf Schulwegmerkmale, auf
die alltagliche Verkehrsmittelnutzung, auf das wahrgenommene Unfallgeschehen sowie auf
verkehrsbezogenen Einstellungen und Zukunftsvorstellungen. Nicht erfal’t werden konnten
in der durchgefuhrten Untersuchung die Einflisse der sozialen Umwelt wie beispielsweise
die Verkehrsmittelnutzung und die verkehrsbezogenen Einstellungen der Eltern. Sehr wahr-
scheinlich besteht zwischen dem Verkehrsklima und der Verkehrsmittelnutzung der Bezugs-
personen ebenfalls ein enger Zusammenhang, wodurch der EinfluR des stadtischen Ver-
kehrsklimas noch zusatzlich verstarkt wird.

Der Schulweg verdient besondere Aufmerksamkeit, da er ein "Pflichtweg" ist, der im Laufe
der Jahre oft zurlickgelegt werden muf} und der damit wesentlich die im StralBenverkehr
gemachten Erfahrungen im Kindes- und Jugendalter pragt. Von besonderem Interesse ist
deshalb auch, ob der Schulweg fur gefahrlich gehalten wird. Die geographischen Angaben
zu gefahrlichen Stellen sind jedoch nur ein kleiner Ausschnitt aller Orte in der Stadt, die als
verkehrsunsicher wahrgenommen werden. Der Ausschnitt ergibt sich aus dem Standort der
Schule und der Wohnungen der befragten Schilerinnen.

Daten zu den Stadten wurden aus vorliegenden Statistiken und Materialien enthommen so-
wie durch Anfragen bei den Stadten und Schulen gewonnen. Die abh&ngigen Variablen wur-
den allesamt durch die Befragung von Schulkindern erhoben. Die Variable
"Autoorientiertheit" wurde durch zwei Fragen sowie eine speziell entwickelte Skala erfalt,
die durch Kombination der beiden Fragen gebildet wurde. Bei der ersten Frage sollten sich
die Kinder eine aufzuteilende Torte vorstellen (Tortenfrage):

"Was glaubst Du, wie Du Deine Wege zuriicklegen wirst, wenn Du erwachsen bist? Du
hast wieder eine Torte zur Verﬁ]gung’, die Du so aufteilen sollst, wie es der H&ufigkeit
entspricht, mit der Du in Deiner Vorstellung in der genannten Weise unterwegs sein
wirst".

Dazu waren Markierungen fur die einzelnen Verkehrsmittel (zu Fu3, mit dem Fahrrad, mit
offentlichen Verkehrsmitteln (plus Schulbus), mit dem Auto mitfahrend, mit dem Auto
selbstfahrend) vorgegeben.

Die zweite Frage (,Haufigkeits-Frage®) lautete:

"Meinst Du, dal83 Du spéter, wenn Du erwachsen bist, viel Auto fahren wirst?"

Vorgegeben waren die Antwortkategorien: ja, nein, mittel. In einer anschlieRenden Frage
wurde nach den Grinden gefragt.

Die Autoorientiertheits-Skala wurde durch Kombination von 2 Fragen gebildet. Es wurden
6 Stufen unterschieden:

Eine dhnliche Frage wurde zur gegenwartigen Verkehrsmittelnutzung gestelit.
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Der Skalenwert 6 bedeutet die héchste Auspragung: der vorgestellte Anteil der Wege, die im
Erwachsenenalter mit dem Auto zuriickgelegt werden, betragt 50 % und mehr; und die Hau-
figkeits-Frage wurde mit “ja" beantwortet. Der Skalenwert 1 bedeutet die geringste Auspra-
gung: Auf die zweite Frage wurde "nein" geantwortet.

Definition der Autoorientiertheits-Skala

Skalenwert »rortenfrage“: Anteil Autonutzung Beantwortung der
Haufigkeitsfrage mit
6 50 % und mehr ja
5 unter 50 % ja
4 50 % und hdher teils/teils
3 zwischen 17 % (60°) bis unter 50 % teils/teils
2 unter 17 % teils/teils
1 - nein

Folgende Hypothesen wurden Gberprift:

(1) Das stadtische Verkehrsklima ist ein EinfluRfaktor
— der Verkehrsmittelnutzung auf den den alltdglichen Wegen, darunter auch den
Schulwegen
— der Einstellungen zum Verkehr und zu den Verkehrsmitteln
— der Vorstellungen Uber die eigene kinftige Verkehrsmittelwahl
(2) Méadchen sind weniger autoorientiert als Jungen
(3) Jungere Kinder sind weniger autoorientiert als altere Kinder und Jugendliche

2.2 Der Fragebogen

Der fur die schriftliche Befragung eingesetzte Fragebogen baut auf einer friheren Fragebo-
gen-Version auf, die in einer Schulkinderbefragung im Frahjahr 1991 in Darmstadt verwen-
det worden war (Flade und Micheler 1991). Der Fragebogen umfafite die folgenden Ab-
schnitte:

I. Angaben zur Person

Il. Der Schulweg

[Il. Verkehrssicherheit: Gefahrliche Stellen, erlebte Unfalle
IV.Verkehrsmittelnutzung im Alltag

V. Meinungen zum Verkehr und zu den Verkehrsmitteln, Zukunftsvorstellungen.
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Tab. 3: Operationalisierung der abhdngigen Variablen

abhdngige Variablen

Fragen

Schulwegmerkmale
Verkehrsmittelnutzung auf dem Schulweg

subjektive Dauer des Schulwegs

Umstandlichkeit des Schulwegs

Wie kommst Du meistens zur Schule? (im Sommer/im
Winter)

Und wie kommst Du von der Schule wieder nach Hause
zuriick? (im Sommer/im Winter)

Wie lange brauchst Du meistens fur den Weg von zu Hau-
se bis zur Schule?

Falls Du mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln (Linienbus, Stra-
Renbahn, Bahn) fahrst: Wie oft mut Du umsteigen?

Falls Du zu Fu® gehst oder mit dem Rad féhrst: Wie viele
StralRen muBt Du Uberqueren?

subjektive Gefahrlichkeit

Gibt es auf Deinem Schulweg gefahrliche Stellen oder
Wegeabschnitte? (viele/einige/keine)

Wo sind diese gefahrlichen Stellen? Nenne bitte die Stra-
Ren oder den Platz!

Bewertung des Schulwegs

Wiinsche zum Schulweg

Was findest Du an Deinem Schulweg gut?

Und was gefallt Dir an Deinem Schulweg nicht?

Stell Dir vor, Du hast drei Wiinsche frei, um Deinen
Schulweg zu verandern. Was wirdest Du Dir winschen?

Verkehrssicherheit
Unfallerleben

Hattest Du schon einmal einen Verkehrsunfall?
Falls ja oder fast: Wie war das gewesen?

Mobilitédt im Alltag
Verkehrsmittelnutzung im Alltag

Stell Dir eine kreisrunde Torte vor. Teile nun diese Torte in
verschieden groRRe Stlicke, die jeweils dem Anteil entspre-
chen, wie Du alle Deine Wege zurticklegst.

Einstellungen

Bewertung der Verkehrsmittel
Bewertung des OPNV

Bewertung des Fahrrads
Zukunftige Verkehrsmittelnutzung/
Autoorientiertheit

Beurteilungsskala

bipolare Skalen

bipolare Skalen

Was glaubst Du, wie Du Deine Wege zuriicklegen wirst,
wenn Du erwachsen bist? Du hast wieder eine Torte zur
Verfligung, die Du so aufteilen sollst, wie es der Haufigkeit
entspricht, mit der Du in Deiner Vorstellung in der genann-
ten Weise unterwegs sein wirst.

Meinst Du, dal® Du spéter, wenn Du erwachsen bist, viel
Auto fahren wirst?

Warum?

Der Fragebogen enthielt geschlossene und offene Fragen sowie Beurteilungsskalen. Bei-
spielsweise wurde nach den Winschen zum Schulweg offen gefragt:

"Stell Dir vor, Du héttest drei Wiinsche frei, um Deinen Schulweg zu verdndern. Was wiir-

dest Du Dir wiinschen?"
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Der Fragebogen enthielt ein Semantisches Differential, d. h. eine Zusammenstellung ver-
schiedener 5stufiger bipolarer Skalen, um das Fahrradfahren und die OPNV-Nutzung diffe-
renzierter - in Bezug auf die Konnotationen dazu - beschreiben und vergleichen zu kénnen.
Verwendet wurden die folgenden Adjektivpaare1:

schon haflich
modern altmodisch
zuverlassig unzuverldssig
schnell langsam
einfach umsténdlich
bequem unbequem
preiswert teuer
leise laut
umweltfreundlich umweltschadlich
gesund ungesund
sauber dreckig
interessant langweilig
gemditlich ungemiitlich
vertraut fremd
abwechslungsreich eintonig
frisch stinkend
kinderfreundlich kinderfeindlich
lustig ernst
belebt menschenleer
freundlich abweisend
gut schlecht

2.3 Beschreibung des Verkehrsklimas in den ausgewdéhliten
Stadten

Um die Stadte im Hinblick auf ihr Verkehrsklima zu beschreiben, wurden sowohl objektive
Daten als auch subjektive Einschatzungen aus der Erhebung der ADFC sowie befragter
Verkehrsexperten herangezogen.

Objektive Daten
Aus der Menge und Vielfalt der von Amian et al. (1995) zusammengestellten Kriterienliste

(vgl. Kap. 1.2) wurde nur ein kleiner Teil ausgewéhlt.2 Die Daten dazu wurden in den einzel-
nen Stadten, den Statistischen Landesamtern und Verkehrsministerien erfragt.

Die Skalen waren bereits in der Untersuchung von Flade und Micheler (1991) eingesetzt worden.

Eine vollstandige Beschreibung hatte den Rahmen der Untersuchung gesprengt. Darliber hinaus sind
bestimmte Indikatoren fiir zu kurze Zeitrdume und relativ kleine raumliche Bereiche nicht valide, wie z. B.
die Kinderverkehrsunfallrate innerhalb eines relativ kurzen Zeitraums in einem begrenzten Gebiet.

15



Erfal’t wurden

die Lange der Verkehrsnetze nach Verkehrsarten
die Einwohnerzahl

die Anzahl der zugelassenen Kfz

der modal split.

|

In Tab. 4 sind die entsprechenden Daten fur die untersuchten Stadte wiedergegeben.

Tab. 4: Daten zum Verkehrsklima der untersuchten Stiddte bezogen auf das Jahr 1996

Daten Bielefeld Bottrop Darmstadt Hamburg Minster  Oberhausen
Zahl der Einwohner 325143 121316 137092 1713270 281347 224460
Zugelassene Kfz 190762 68612 82233 807206 143410 115030
Kfz pro 1000 Einw. 587 556 600 471 510 512
Straflenlénge in km 950 453 370 3932 909 546
Kfz je km Stralle 201 151 222 205 158 210
OPNV-Netz in km 550 178 127 3408 410 476
Anteil OPNV-Netz pro km 0,58 0,39 0,34 0,87 0,45 0,87
Stralle
Modal split"
FuRganger/Radfahrer in % 34 35 (35) - 342 38 36 (28)
OPNV in % 16 15(10) - 212 13 12 (13)
MIV in % 50 50(54) - 49° 49 52 (58)
1) Daten zu Bottrop, Oberhausen, Munster und Bielefeld: Land NRW. In Darmstadt sind keine modal split-Daten
vorhanden. Die Zahlen in Klammern stammen von Socialdata
2) Angaben von Socialdata zum Jahr 1991. Der MIV-Anteil setzt sich aus 39 % Selbstfahrer- und 10 % Mitfahrer-Anteil

zusammen. Die Summe liegt tiber 100 %

Mit unter 200 000 Einwohnern sind Bottrop und Darmstadt die kleineren GroRstadte. Den-
noch hat Darmstadt im Vergleich die héchste Kfz-Dichte pro Einwohner und pro Stral3enki-
lometer. Der OPNV-Netz-Anteil pro StraRenkilometer ist in Darmstadt und Bottrop dagegen
am geringsten, in Hamburg und - seit neuerer Zeit - in Oberhausen am héchsten.

Im Hinblick auf den OPNV-Netz-Anteil pro StraRenkilometer ist Oberhausen jetzt mit Ham-
burg vergleichbar. Die Erklarung ist: In Oberhausen ist der OPNV vor einem Jahr stark er-
weitert und verbessert worden. Inzwischen hat Oberhausen einen sehr guten OPNV, was
sich aber zum Zeitpunkt der Befragung noch nicht hat auswirken konnen'. Daten von
Socialdata zum modal split in Bottrop und Oberhausen aus den Jahren 1992 und 1995 wei-
sen einen etwas héheren MIV-Anteil auf.

Der modal split kann nur eine grobe Schatzung darstellen. In Darmstadt fehlen Angaben
darlber, weil die Stadt davon ausgeht, dal® diese Schatzung nur sehr ungenau sein kann. In

Hier liegt inzwischen eine Diplomarbeit vor: Kéhne, C. (1998). Die Entwicklung des Mobilitdtsverhaltens
Jugendlicher - zwei Ruhrgebietsstadte im Vergleich. Universitdt Essen, Fachbereich Erziehungswissen-
schaften.
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allen Untersuchungsstadten wird der MIV-Anteil als recht hoch (rund 50 %) eingeschatzt, der
OPNV-Anteil - auer in Hamburg - als relativ gering.

Von den objektiven Daten ausgehend 143t sich zusammenfassend feststellen:

Darmstadt hat die hochste, Hamburg die geringste Kfz-Dichte pro Einwohner. Hamburg
zeichnet sich durch ein gutes OPNV-Angebot aus. Darmstadt schneidet hier am schlechte-
sten ab.

Subjektive Daten

Im Hinblick auf das ,Verkehrsklima“ sind insbesondere auch die subjektiven Bewertungen
sehr wichtig, die eher atmospharische Bedingungen zu erfassen vermdgen als Einzelmerk-
male.

Aus der Erhebung des ADFC (1992) lassen sich Hinweise zur Beurteilung der Fahrrad-
freundlichkeit der untersuchten Stadte gewinnen. Die Grof3stadte waren nach ihrer GréRen-
ordnung in solche mit tber 200 000 und unter 200 000 Einwohnern unterteilt worden. Inner-
halb dieser Klassen wurde eine Rangreihe aufgestellt.

Tab. 5: Durchschnittsnoten und Rangplitze der Stadte im Fahrradklima-Test

Stadte

GrofRstadte Uber 200 000 Einwohner Note Rang
Mdunster 2,76 1. Platz
Oberhausen 4,69 18. Platz
Bielefeld 4,73 21. Platz
Hamburg 4,76 23. Platz
Grofistadte unter 200 000 Einw.

Darmstadt 4,43 19. Platz
Bottrop 4,49 24. Platz

Quelle: ADFC 1992

Die Noten des ADFC zeigen deutlich, dal® die Stadt Miunster unter den GrofRstadten Uber
200 000 Einwohnern das beste Klima fur das Radfahren aufzuweisen hat. Sie rangiert auf
dem 1. Platz, Hamburg schneidet - was die Fahrradfreundlichkeit angeht - deutlich schlech-
terab’.

Als dritte Quelle zur Beurteilung der Qualitat der Verkehrsnetze in den untersuchten Stadten
wurden die Einschatzungen von § Verkehrsexperten (Hochschullehrer fir Verkehrswesen)
herangezogen. lhre Aufgabe war es, die Verkehrsangebote in den einzelnen Stadten mit der

Den untersten Rangplatz unter den Groflstddten mit (ber 200 000 Einwohnern erhielt Essen.
Als fahrradunfreundlichste Stadt erhielt es "die rostige Speiche", Minster "das goldene Rad".
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Schulnoten-Skala zu beurteilen (1 = sehr gut, 2 = gut, 3 = befriedigend, 4 = schlecht, 5 =
sehr schlecht).

Tab. 6: Experteneinschatzungen zur Qualitédt der stadtischen Angebote

in den Untersuchungsstdadten nach Art der Verkehrsteilnahme

Stadte Qualitat der Verkehrsnetze fir
ZufulRgehende Radfahrende OPNV-Nutzerinnen Autofahrende

Bielefeld 3,3 3,0 3,0 2,3
Bottrop 3,6 3,6 4,0 2,0
Darmstadt 3,0 3.3 2,6 3,0
Hamburg 3,5 3,5 17 2,5
Minster 2,7 1,2 2,7 2,7
Oberhausen 3,2 3,5 2,5 1,86

Auch aus der Sicht der Verkehrsexperten ist Minster die Stadt mit den besten Verkehrsbe-
dingungen fiir Radfahrende. Das beste OPNV-Angebot hat Hamburg, wahrend Oberhausen
und Bottrop besonders gute MIV-Netze haben. Darmstadt und Bielefeld bieten ein ausgewo-
genes Bild fir alle Verkehrsarten. Die Ubereinstimmung der Experten war am hdchsten bei
der Beurteilung der MIV-Netze, dicht gefolgt von den Beurteilungen der Situation fur radfah-
rende Personen und OPNV-Nutzerlnnen. Nur bei der Beurteilungen der FuRgéngersituation
war die Konkordanz nicht ausreichend, so dal dieser Durchschittswert weniger aussage-
kraftig ist'.

Zusammenfassend lalt sich feststellen:

Bielefeld hebt sich hinsichtlich einer bestimmten Verkehrsart nicht besonders hervor; die
Stadt hat jedoch eine eher héhere Kfz-Dichte pro Einwohner.

Bottrop wird als autorientiert und als Stadt mit schlechtem OPNV-Angebot eingestuft. Von
der Kfz-Dichte her steht es an dritter Stelle hinter Darmstadt und Bielefeld.

Darmstadt hat die héchste Kfz-Dichte und zugleich einen geringen Anteil OPNV-Netz pro
StraRenkilometer. Die Experten-Urteile stimmen im Fall Darmstadt nicht mit den objekti-
ven Daten Uberein.

Hamburg hat das beste OPNV-Angebot, was sich sowohl in den objektiven Daten als
auch in den subjektiven Bewertungen widerspiegelt.

Munster hebt sich dadurch hervor, da es im ,Fahrradklima-Test“ und in den Expertenur-
teilen als fahrradfreundliche Stadt erscheint.

Oberhausen wird von den Experten als besonders autoorientiert eingeschatzt. Im Unter-
schied zu Bottrop wird jedoch auch das OPNV-Angebot gut beurteilt.

Bottrop und Oberhausen zeichnen sich beide durch ein relativ autoorientiertes Klima aus.
Die beiden Stadte wurden aus diesem Grund in der Auswertung zusammengefafit.

1
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2.4 Beschreibung der einbezogenen Schulen

Darmstadt

Die Untersuchungsschule in Darmstadt war die Bernhard-Adelung-Schule, eine Gesamt-
schule, die auch von Schilerinnen und Schilern aus dem Landkreis besucht wird. Die
Schule liegt innerhalb eines gréReren Schulzentrums. Die in der Stadt wohnenden Schul-
kinder mussen in den meisten Fallen HauptverkehrsstraBen und stark befahrene Kreuzun-

gen uberqueren.

Lage der Bernhard-Adelung-Schule in Darmstadt
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Die Wahl dieser Schule war aus mehreren Grliinden naheliegend:
— Es bestanden bereits Kontakte

— Die Lage der Schule, bedingt, da ein erheblicher Teil der Schilerinnen eine verkehrs-
reiche Strale Uberqueren muB - ein typisches Problem, mit dem Schulerinnen weiterfiih-

render Schulen haufig konfrontiert sind.

— Die Ergebnisse konnten zum Teil mit denjenigen einer friheren Untersuchung vergli-
chen werden, die vor 5 Jahren ebenfalls in der Bernhard-Adelung-Schule durchgeflihrt

worden war (Flade und Micheler 1991).
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Insgesamt 82 Madchen und 104 Jungen der 6. und 7. Klassen der Bernhard-Adelung-
Schule im Alter zwischen 11 und 15 Jahren beteiligten sich an der Befragung. Der gréRere
Teil der Schilerinnen kam aus Darmstadt, 22 (12 %) wohnten im Landkreis.
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Bielefeld

Die Befragung wurde im Helmholtz-Gymnasium in den 5. bis 10. Klassen durchgefuhrt,
schwerpunktmaRig jedoch in den 6. Klassen. Insgesamt 327 Schulerinnen fullten den Fra-
gebogen aus. Die Wahl der Schule ergab sich aufgrund bestehender Kontakte einer der

Autorinnen.

Abb.4: Lage des Helmholtz-Gymnasiums in Bielefeld
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Die befragten Schulerinnen waren zwischen 10 und 17 Jahre alt, der uberwiegende Teil
(82 %) zwischen 12 und 15 Jahren: 44 % waren Madchen, 56 % Jungen.
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Bottrop/Oberhausen (Ruhrgebiet)

Bottrop und Oberhausen grenzen aneinander. Die beiden Stédte werden im folgenden zu-
sammenfassend als Ruhrgebiet bezeichnet'. Drei Schulen wurden einbezogen: die Marie-
Curie-Realschule in Bottrop, das Heinrich-Heine-Gymnasium in Bottrop sowie das Heinrich-
Heine-Gymnasium in Oberhausen.

Abb. 5: Lage der beiden Schulen in Bottrop
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Die Marie-Curie-Schule liegt mitten im Zentrum von Bottrop an einer vielbefahrenen Haupt-
verkehrsstrale. Ca. 500 m von der Schule entfernt befindet sich der Busbahnhof von Bot-
trop. Direkt vor der Schule ist auf beiden StraRenseiten eine Bushaltestelle vorhanden, die
von 3 Buslinien angefahren wird.

Es ist von Ruhrgebiet die Rede, weil beide Stadte dort liegen; es sollen aber keinesfalls Oberhausen und
Bottrop mit dem Ruhrgebiet gleichgesetzt werden.
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Das Heinrich-Heine-Gymnasium in Oberhausen ist nicht mehr so gut wie friher direkt Uber
eine Buslinie zu erreichen, nachdem die Erreichbarkeit eines neuen Einkaufszentrums
oberste Prioritét hatte.

In der Marie-Curie-Schule wurden von einer 6. und einer 9. Klasse insgesamt 52 Fragebo-
gen ausgefullt, 33 von Madchen und 19 von Jungen. Im Heinrich-Heine-Gymnasium in Bot-
trop beantworteten 54 (30 Madchen, 24 Jungen) aus dem gleichnamigen Gymnasium in
Oberhausen 99 Schiilerinnen (44 Mé&dchen, 55 Jungen) den Fragebogen.
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Miinster

Die Befragung in Minster fand in 3 Schulen statt: in der Realschule im Kreuzviertel, in der
Erich-Klausener-Realschule und im Ratsgymnasium. Die Kontakte zu den Schulen waren
Uber den ADFC Minster hergestellt worden. In der erst- und drittgenannten Schule wurden
jeweils 149, in der Erich-Klausener-Schule 29 Schilerinnen befragt. Die drei Schulen liegen
in unterschiedlichen Stadtteilen. Das Ratsgymnasium liegt im Osten, die Realschule im
Kreuzviertel im Norden, die Erich-Klausener Schule im Stidwesten der Altstadt.

Abb. 7: Lage der Erich-Klausener-Realschule in Miinster
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Hamburg

In Hamburg wurde die Befragung in 5 Schu

len - meistens nur in ein bis zwei Klassen pro

Schule - in unterschiedlichen Stadtteilen durchgeflihrt. Die Kontakte zu den Schulen wur-

den Uber das Amt fur Schule, Referat Verke
lerinnen im Alter zwischen 9 und 13 Jahren

hrserziehung hergestellt. Insgesamt 137 Schu-
2 der 5. und 6. Klassenstufen wurden befragt,

41 % waren Méadchen, 59 % Jungen. Die Befragungen fanden statt:

im Gymnasium Bondenwald in Niendorf
im Gymnasium Osterbek in Bramfeld

im Christianeum in Othmarschen

Abb. 9: Lage der Schulen
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Nur ein Schiler und eine Schulerin waren 9 Jahre alt, 6 waren 13 Jahre alt;der gréRte Teil (94 %) war 10-




Das Gymnasium Bondenwald ist gut an den OPNV angebunden; es sind nur etwa 3 Minuten
Fuflmarsch bis zur Bushaltestelle und 8 bis 10 Minuten zur S-Bahn-Haltestelle Niendorf-
Markt.

Das Christianeum hat ein sehr groRes Einzugsgebiet, da es sich um ein humanistisches
Gymnasium handelt, in dem Latein die erste Fremdsprache ist. Hauptverkehrsmittel ist ne-
ben einigen Buslinien (189, 48, 115) die S-Bahn. Der Ful3weg von den S-Bahn Haltestellen
Othmarschen und Klein-Flottbek betragt ca. 10 Minuten.

Die Bruno-Tesch-Gesamtschule wird zwar von der Buslinie 180 direkt erschlossen, diese ist
jedoch fur die Schilerlnnen nicht bedeutsam, weil der Bus zu selten und auch erst ab 9 Uhr
fahrt. Zu den S-Bahn Haltestellen Reeperbahn und Holstenstralle sind es etwa 10 Minuten.

Das Einzugsgebiet der Max-Brauer-Gesamtschule erstreckt sich weit in den Westen der
Stadt hinein. Zur nachsten Bushaltestelle sind es 5 Minuten, bis zur S-Bahn Station Bahren-
feld 15 Minuten.

Das Gymnasium Osterbek hat ein gréReres Einzugsgebiet. Es verfugt tiber eine gute OPNV-
Anbindung: Eine Bushaltestelle ist vor der Tar, 3 Minuten sind es bis zur U-Bahn-Station
Trabrennbahn.

2.5 Durchfiihrung der Untersuchung

Die Befragung in den 13 Schulen in den 6 Stadten fand in 2 Etappen statt: Die erste Erhe-
bungsphase war unmittelbar vor den Sommerferien, die zweite Phase im Herbst 1996. In der
ersten Phase wurden Befragungen in der Schule in Darmstadt und in Bielefeld sowie den
zwei Schulen in Bottrop durchgefiihrt, in der zweiten Phase folgten die Schulen in Minster
und Hamburg und die Schule in Oberhausen. Beide Erhebungsphasen sind noch der
"schonen Jahreszeit" zuzuordnen, so da} Jahreszeiteffekte bei der Verkehrsmittelnutzung
keine Rolle spielen durften.

Befragt wurden Schilerinnen und Schiler ab der 5. Klasse in Gesamtschulen, Realschulen
und Gymnasien, deren Eltern eingewilligt hatten, daf® ihr Kind an der Befragung teilnehmen
kann. Die Befragung erfolgte in schriftlicher Form in den Klassen und dauerte im Durch-
schnitt ca. eine Schulstunde. Sie wurde von den Lehrerinnen und Lehrern betreut, denen
neben den Fragebdgen auch eine Erlduterung fiur die Beantwortung der Fragebdgen zuge-
schickt worden war. In den Ruhrgebiets-Stadten wurde die Datenerhebung von Studieren-
den der Universitat Essen betreut.
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Tab. 6: Zahl der ausgewerteten Fragebégen nach Schulen und Stédten

Stadt Schulen Zahl der Fragebdgen
Darmstadt Bernhard-Adelung-Gesamtschule 186
Bottrop Marie-Curie-Realschule 52
Bottrop Heinrich-Heine-Gymnasium 54
Oberhausen Heinrich-Heine-Gymnasium 99
Bielefeld Helmholtz-Gymnasium 327
Hamburg Gymnasium Bondenwald 30
Hamburg Bruno-Tesch-Gesamtschule 18
Hamburg Gymnasium Osterbek 27
Hamburg Max-Brauer-Gesamtschule 44
Hamburg Christianeum (Gymnasium) 21
Munster Erich Klausener Realschule 29
Munster Realschule im Kreuzviertel 149
Minster Ratsgymnasium 149

Insgesamt 1 185 Fragebdgen wurden ausgewertet, davon 46 % von Madchen und 54 % von
Jungen.

Abb. 10: Altersverteilung der befragten Schilerlnnen
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Abgesehen von einem 9- und funf 17jahrigen lag der erfallte Altersbereich zwischen 10 und
16 Jahren. Vor allem die Altersgruppe der 11- bis 13jahrigen war vertreten, dies entsprach
der Intention der Autorinnen, in erster Linie die Kinder in den 5. bis 7. Klassen zu Wort
kommen zu lassen.
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3 Ergebnisse
3.1 Der Schulweg

Der Schulweg unterscheidet sich von allen anderen Wegen im Alltagsleben dadurch, dal er
Uber viele Jahre hinweg ein Pflichtweg ist, der zurlickgelegt werden mu}, und daf} die Route
durch den Standort der Schule weitgehend festgelegt ist. Die Annahme ist, dal die Erfah-
rungen, die auf diesem Weg gemacht werden, die Einstellungen zum StralRenverkehr sowie
zu den Verkehrsmitteln wesentlich mitpragen.

Die Verkehrsmittelnutzung auf dem Hin- und Ruckweg aller befragten Schilerlnnen ist in
den meisten Fallen gleich, sie unterscheidet sich in weniger als 10 % der Félle: Im Sommer
sind es 6,5 %, im Winter 9,5 % der Schulerinnen, die den Hin- und Rickweg zur Schule in
anderer Weise zurticklegen. Zwischen den Jahreszeiten sind die Unterschiede dagegen be-
achtlich. Im Sommer ist das Fahrrad das wichtigste Transportmittel, im Winter der OPNV'.

Tab. 7: Verkehrsmittelnutzung auf dem Schulweg nach Jahreszeiten
in Prozent
Verkehrsmittel Sommer Winter
Hinweg Rickweg Hinweg Ruckweg

zu Fu 20 21 23 24
Rad 40 40 17 17
OPNVY 27 28 40 43
Kombination / Mitf. im Auto 13 11 20 16
insgesamt 100 100 100 100

x) inklusive Schulbus

Fahrrad und OPNV stehen in einer komplementaren Beziehung zueinander:

Die Abnahme der Fahrradnutzung im Winter geht mit einer erheblichen Zunahme der Nut-
zung offentlicher Verkehrsmittel einher; diese werden im Winter zum wichtigsten Trans-
portmittel fur den Schulweg.

Die durchschnittliche Dauer des Schulwegs betragt 19 Minuten. Es gibt jedoch viele Schile-
rinnen, die erheblich mehr Zeit fur den Schulweg benétigen: 30 % der Schilerlnnen sind 25
Minuten und langer unterwegs, 11 % langer als 35 Minuten, darunter 3 % langer als 45 Mi-
nuten.

Die Aussagen zum Winter beruhen auf Vorstellungen, da die Befragungen in den warmeren Jahreszeiten
durchgefiihrt wurden: Die Schulerinnen stellen sich die Situation im Winter vor, wahrend sie die Som-
mer/Herbst-Situation aktuell erleben.
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Abb. 11: Dauer des Schulwegs in Minuten, gruppiert in Prozent
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Als die wichtigsten Kriterien fur die Bewertung des Schulwegs erwiesen sich:

— die Erreichbarkeit der Schule

— das OPNV-Angebot

— die soziale Situation

— die Wegefuhrung

— die Verkehrssicherheit bzw. Unfallgefahr.

Die Erreichbarkeit der Schule ist - gemessen an der Haufigkeit der Nennung - das wichtigste
Kriterium. Dem entspricht, dal® der haufigste Wunsch ein kurzer Schulweg ist.

Ebenfalls oft wurden gewinscht:

— bessere OPNV-Verbindungen
— ein sicherer Schulweg
— weniger Autoverkehr.

Drei weitere Wiunsche, die von mehr als 10 % der Schuilerlnnen geaufert wurden, sind:

— bequemer zur Schule
— mehr Abwechslung / Spannung
— Fahrradwege.

Bessere OPNV-Verbindungen werden insgesamt haufiger gewiinscht als bessere bzw. mehr
Fahrradwege. Zwischen der Beurteilung des Schulwegs und den Wiinschen dazu sowie der
Verkehrsmittelnutzung auf dem Schulweg und der Schulwegedauer bestehen Zusammen-
hange:
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— Die Erreichbarkeit der Schule wird vor allem von denen positiv beurteilt, die zu Ful® oder
mit dem Fahrrad zur Schule kommen. Von denen, die mit dem OPNV zur Schule gelan-
gen, wird die Erreichbarkeit dagegen Uberwiegend kritisiert.

— Das OPNV-Angebot wird in erster Linie von denen gelobt oder kritisiert, die den OPNV
nutzen. Analog sind Fahrradwege ein Thema fur diejenigen Schulerlnnen, die mit dem
Rad zur Schule fahren.

— Die Verkehrssicherheit und der Autoverkehr auf dem Schulweg sowie die Wegefuihrung
sind Themen, die vor allem die radfahrenden Schulerlnnen beschaftigen.

— Die Erreichbarkeit der Schule wird von denen positiv beurteilt, die weniger Zeit fur den
Schulweg brauchen. Umgekehrt gilt, da® die Erreichbarkeit kritisiert wird, wenn der
Schulweg zeitaufwendig ist.

— Die Lange des Schulwegs korreliert
e mit dem positiven Erleben sozialer Situationen’

e mit schlechten Erfahrungenz.

Ein langerer Schulweg hat also - abgesehen von dem Erreichbarkeitsproblem - sowohl ne-
gative als auch positive Aspekte. Er bietet mehr Gelegenheit zum Zusammensein mit
Gleichaltrigen. Die Kehrseite ist: Die Schilerinnen haben mehr Gelegenheit, auch negative
Erfahrungen zu machen, z. B. mit umweltfreundlichem Busfahren.

Je nachdem, auf welche Weise sie zur Schule kommen, spielen andere Bewertungskriterien
eine Rolle und werden unterschiedliche Winsche artikuliert. Allen Schilern und Schulerin-
nen wichtig ist indessen ein kurzer Schulweg. Der Zeitaufwand fur den Weg zur Schule soll
moglichst gering sein.

Diejenigen, die zu Ful® gehen oder mit dem Fahrrad zur Schule kommen, haben &hnliche
Winsche, z. B. "weniger Autoverkehr". Fir die Kinder, die fur ihren Schulweg offentliche
Verkehrsmittel nutzen, stehen bessere OPNV-Verbindungen an oberster Stelle auf der
Wunschliste.

Darmstadt
Am haufigsten legen die Darmstadter Schilerlnnen den Schulweg zu Ful® zurick, im Winter

eher noch haufiger als im Sommer. Im Sommer ist das Fahrradfahren erheblich attraktiver
als im Winter. Im Winter wird mehr mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln gefahren.

z. B. mit Freunden den Schulweg zuricklegen, sich auf dem Schulweg unterhalten
z. B. Busfahrer schlecht gelaunt, riicksichtslose Autofahrer
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Tab. 8: Verkehrsmittelnutzung auf dem Hinweg zur Schule nach Jahreszeiten

in Prozent
Verkehrsmittel Sommer Winter
zu Ful® 38 43
Rad 24 8
OPNV 22 36
Kombinationen" 16 13
insgesamt 100 100

1) darunter auch: Mitfahren im Auto

Das Urteil Uber die Erreichbarkeit der Schule fallt mehrheitlich positiv aus. Ein Zehntel findet
die soziale Situation auf dem Schulweg gut; es macht Spal}, den Schulweg mit befreundeten
Kindern zurtickzulegen und sich auf dem Schulweg mit ihnen zu unterhalten. Kritisiert wur-
den die Wegefuhrung und der Autoverkehr auf dem Schulweg.

Tab. 9: Haufig genannte positive und negative Aspekte des Schulwegs
in Prozent der Befragten

Aspekte positiv negativ
Erreichbarkeit der Schule 39 15
Wegefiihrung 14 23
soziale Situation 10 1
OPNV-Angebot 10 10
Autoverkehr 2 16
Verkehrssicherheit 7 10

Der Autoverkehr wird mehrheitlich negativ beurteilt; auch mit der Wegefihrung ist die Mehr-
heit nicht zufrieden. Das OPNV-Angebot wird gleich oft gelobt und kritisiert.

Die Wiunsche zum Schulweg richten sich in erster Linie auf einen kurzen Schulweg und auf

"weniger Verkehr". Immerhin 16 % der Schulerlnnen wiinschen sich einen weniger langwei-
ligen abwechslungsreicheren Schulweg.
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Tab. 10: Haufige Wiinsche zum Schulweg in Prozent der Befragten

Winsche Haufigkeit in Prozent
kurzer Schulweg 37

weniger Verkehr 32

bessere OPNV-Verbindungen 24

sicherer Schulweg 24

mehr Abwechslung 16
bequemer zur Schule 9
Fahrradwege 7

andere Wegeflihrung 74

weniger Behinderungen 7

Was wie bewertet wird, welche Beurteilungskriterien Uberhaupt wichtig sind und welche
Winsche artikuliert werden, steht im Zusammenhang mit der Verkehrsmittelnutzung auf
dem Schulweg und der Schulwegdauer.

— Diejenigen, die zu Ful® gehen, heben insbesondere die gute Erreichbarkeit der Schule als
positives Merkmal hervor; ihre Kritik richtet sich vor allem auf ungiinstige Wegefuhrungen
und auf den starken Autoverkehr auf dem Schulweg.

— Fur diejenigen, die den OPNV auf inrem Schulweg nutzen, ist die Qualitat des OPNV-
Angebots das mafRgebliche Bewertungskriterium. Hier gibt es mehr Kritik als Lob.

— Fur die Schilerinnen, die mit dem Rad fahren, ist die Wegefuhrung ein wichtiges Bewer-
tungskriterium. Daran gemessen sind die Meinungen geteilt.

Die Winsche zum Schulweg sind - wie auch die Bewertungskriterien - je nach der
Verkehrsmittelnutzung auf dem Schulweg unterschiedlich.

Tab. 11: Die hdufigsten Wiinsche zum Schulweg nach der Verkehrsmittelnutzung
auf dem Schulweg

Verkehrsmittel Wiinsche"

zu Ful kurzer Schulweg, weniger Autoverkehr, sicherer Schulweg; mehr Abwechslung auf
dem Weg, kirzere Wartezeiten an Ampeln

OPNV bessere OPNV-Verbindungen, kurzer Schulweg

Rad weniger Autoverkehr, sicherer Schulweg, kurzer Schulweg, Fahrradwege, andere
Wegefilihrung, mehr Abwechslung auf dem Weg

1) In der Reihenfolge der Haufigkeit ihrer Nennung. Aufgelistet wurden die Winsche, die von mehr als 10 % der Schilerinnen
pro Kategorie genannt wurden.

Der Wunsch nach einem kurzeren Schulweg wird verstandlich, wenn man die Haufigkeits-
verteilung der Schulwegedauer betrachtet. Im Durchschnitt werden fir den Schulweg zwar
nur 15 Minuten benétigt, 11 % bendétigen mehr als 25 Minuten. Es sind vor allem die Kinder
aus dem Landkreis.
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Abb. 12: Dauer des Schulwegs in Minuten (gruppiert) in Prozent
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Kritik, dal® die Schule schlecht erreichbar ist, wurde signifikant haufiger von den Schulerin-
nen und Schilern geaullert, die 25 Minuten und langer unterwegs sind.

Bielefeld

Die befragten Schilerinnen und Schuler des Helmholtz-Gymnasiums kommen im Sommer
am haufigsten entweder mit dem Fahrrad oder mit éffentlichen Verkehrsmitteln in die Schu-
le, im Winter Gberwiegt bei weitem die Verkehrsteilnahme mit éffentlichen Verkehrsmitteln.

Tab. 12: Verkehrsmittelnutzung auf dem Hinweg zur Schule nach Jahreszeiten
in Prozent

Verkehrsmittel Sommer Winter

zu Ful 18 22

Rad 35 12

OPNV/Schulbus 31 46

Mitfahren im Auto 4 8

Kombinationen 12 12

insgesamt 100 100

Die Erreichbarkeit der Schule wird von annahernd gleich vielen Schilerinnen und Schilern
positiv bzw. negativ beurteilt.
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Tab. 13: Haufig genannte positive und negative Aspekte des Schulwegs
in Prozent der Befragten

Aspekte positiv negativ
Erreichbarkeit 27 29
soziale Situation 14 5
OPNV-Angebot 12 19
Bequemlichkeit 9 4
Fahrradweg 9 5
Autoverkehr 1 15
Verkehrssicherheit 4 14
Wegefiihrung 3 14

Die negativen Urteile Uberwiegen beim Punkt ,Autoverkehr und mangelnde Verkehrssicher-
heit auf dem Schulweg” sowie der Wegefiihrung. Die soziale Situation, z. B. die Mdglichkeit,
sich auf dem Schulweg mit anderen zu unterhalten, wird mehrheitlich positiv erlebt.

Die Wiinsche zum Schulweg bringen zum Ausdruck, daf3 viele Schilerlnnen vor allem an
einem kirzeren Schulweg sowie besseren OPNV-Verbindungen gelegen ist. Weitere haufige
Winsche sind ein sicherer Schulweg, weniger Autoverkehr, ein bequemer Schulweg sowie
Fahrradwege, gefolgt von "mehr Abwechslung".

Tab. 14: Wiinsche zum Schulweg in Prozent der Befragten
Wiinsche Haufigkeit in Prozent
kurzer Schulweg 40

bessere OPNV-Verbindungen 38

sicherer Schulweg 24

weniger Autoverkehr 20

bequem zur Schule 15
Fahrradwege 14
Abwechslung, Spannendes 10

mehr Natur/Griin 8

andere Wegeflihrung 8

Bessere OPNV-Verbindungen werden von den Bielefelder Schilerinnen und Schulern tiber-
durchschnittlich oft gewiinscht. winscht. Dies durfte damit zusammenhéngen, dal} ver-
gleichsweise viele Schilerlnnen mit éffentlichen Verkehrsmitteln zur Schule kommen.

Im Durchschnitt werden fur den Schulweg 24 Minuten benétigt, immerhin 43 % bendtigen fur
den Schulweg 25 Minuten und mehr.
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Abb. 13: Dauer des Schulwegs in Minuten (gruppiert) in Prozent
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Mangelnde Erreichbarkeit und ein schlechtes OPNV-Angebot werden vor allem von den
Schulerinnen und Schilern kritisiert, die fur inren Schulweg relativ lange brauchen. Je langer
der Schulweg ist, um so haufiger werden ein kurzer Schulweg und vor allem bessere OPNV-
Verbindungen gewdiinscht.

Zusammenfassend ist festzustellen:

— Fur diejenigen, die ihre Schulwege zu Ful® oder mit dem Rad zuriicklegen, ist die Erreich-
barkeit wichtigstes Kriterium, ebenfalls entscheidend fur die Bewertung ist die Wegeflh-
rung.

— Diejenigen, die mit dem OPNV zur Schule kommen - was in Bielefeld sehr oft der Fall ist -
nennen als positives Merkmal am haufigsten die soziale Situation, als negatives Merkmal
am haufigsten die schlechte Erreichbarkeit.

— Fur die Schulerlnnen, die den Schulweg mit dem Fahrrad zurlicklegen, ist das Vorhan-
densein von Fahrradwegen entscheidend fur die Bewertung des Schulwegs. Weitere
wichtige Kriterien sind in diesem Fall das Ausmal} des Autoverkehrs sowie die wahrge-
nommene Verkehrssicherheit.

Nicht nur bei den Bewertungen, sondern auch bei den Winschen zum Schulweg zeigt sich,
dal} diese davon abhangen, in welcher Weise der Schulweg zurickgelegt wird. Am haufig-
sten artikulieren diejenigen Schulerlnnen ihre Winsche, die mit dem Fahrrad oder dem
OPNV unterwegs sind.

— Die Schilerlnnen, die zu Ful® oder mit dem Rad zur Schule kommen, wiinschen sich in

erster Linie sichere Schulwege, weniger Autoverkehr, Fahrradwege, kirzere Schulwege,
mehr Bequemlichkeit, eine andere Wegefuhrung und einen besseren Wegezustand.
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— Die Schulerinnen, die 6ffentliche Verkehrsmittel nutzen, wiinschen sich in aller erster Li-
nie bessere OPNV-Verbindungen, an zweiter Stelle einen kiirzeren Schulweg. Ein dritter,
jedoch weniger oft genannter Wunsch betrifft die Bequemlichkeit.

Ruhrgebiet

Im Sommer nutzen die Schilerlnnen in den beiden Ruhrgebietsstadten das Fahrrad und
offentliche Verkehrsmittel annahernd gleich oft fir den Schulweg, im Winter sind 6ffentliche
Verkehrsmittel mit Abstand das wichtigste Verkehrsmittel fir den Schulweg. Nur ca. ein
Funftel bis ein Sechstel der Schilerinnen legt den Weg sommers wie winters ausschlief3lich
zu Ful zurlck.

Tab. 15: Verkehrsmittelnutzung auf dem Hinweg zur Schule nach Jahreszeiten
in Prozent

Verkehrsmittel Sommer Winter

zu Ful® 16 15

Rad 43 19

OPNV 27 41

Kombinationen 14 25

insgesamt 100 100

Im Sommer spielt das Fahrrad als Verkehrsmittel auf dem Schulweg eine weitaus groRere
Rolle als im Winter. In der kalten Jahreszeit riicken der OPNV und Kombinationen - mei-
stens die Kombination: Mitfahren im Auto plus Nutzung éffentlicher Verkehrsmittel - in den
Vordergrund.

Tab. 16: Héaufig genannte positive und negative Aspekte des Schulwegs
in Prozent der Befragten

Aspekte positiv negativ
soziale Situation 32 7
Erreichbarkeit 22 23
OPNV-Angebot 9 8
Fahrradweg 12 8
bequem/unbequem 3 6
Stralen-Sicherheit/Unsicherheit 5 10
Autoverkehr -- 13
Wegefiihrung 3 22
Erfahrungen 2 16
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Die soziale Situation auf dem Schulweg wird Uberwiegend als positiv empfunden, nur von
wenigen als negativ. Sie spielt bei den Ruhrgebiets-Kindern als Bewertungskriterium eine
bemerkenswert grof3e Rolle.

Ein weiteres wichtiges Kriterium ist fur sie die Erreichbarkeit der Schule; OPNV-Angebot und
Fahrradwege werden sowohl positiv als auch als negativ verbucht. Kritisiert werden der Au-
toverkehr und die ungunstige Wegefihrung. Die Erfahrungen auf dem Schulweg, von denen
berichtet wird, sind Uberwiegend negativer Art.

Tab. 17: Haufige Wiinsche zum Schulweg in Prozent der Befragten
Wiinsche Haufigkeit
weniger Autoverkehr 25
kurzer Schulweg 26
bessere OPNV-Verbindungen 26
sicherer Schulweg 29
Fahrradwege 14
kirzere Wartezeiten an Ampein 17
andere Wegefiihrung 9
mehr Abwechslung 13
interessantere soziale Situation 6
bequem zur Schule 12
mehr Natur/mehr Grin 7
weniger Behinderungen 10

An der Spitze der Wunschliste rangieren:
— weniger Autoverkehr und sicherer Schulweg
— kurzer Schulweg
— bessere OPNV-Verbindungen.

Weitere haufig genannte Wunsche sind auch die Verkirzung der Wartezeiten an Ampeln
und die Anlage von Fahrradwegen sowie mehr Anregungen und Abwechslung auf dem
Schulweg.

Anhand welcher Kriterien der Schulweg positiv oder negativ beurteilt wird, hangt von der
Verkehrsmittelnutzung auf dem Schulweg ab. Die Erreichbarkeit wird mehrheitlich von denen
gelobt, die zu Full gehen, sie wird eher kritisiert von denen, die mit éffentlichen Verkehrsmit-
teln zur Schule kommen. Von den Schilern und Schiilerinnen, die den OPNV nutzen, wird
dieser annahernd gleich oft gelobt und kritisiert. Negative Erfahrungen werden Gberwiegend
in 6ffentlichen Verkehrsmitteln gemacht, nicht selten aber auch beim Radfahren. Die Wege-
fuhrung und der Autoverkehr wird am haufigsten von denjenigen negativ beurteilt, die mit
dem Rad fahren. Die soziale Situation bewerten am haufigsten radfahrende Schilerinnen
als gut sowie auch diejenigen, die mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zur Schule kommen. Das
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Radfahren und die Nutzung offentlicher Verkehrsmittel scheint geselliger zu sein als das
ZufulRgehen.

Tab. 18: Haufige Wiinsche zum Schulweg nach der Verkehrsmittelnutzung
auf dem Schulweg

Verkehrsmittel Wiinsche

Zu FuR weniger Autoverkehr

OPNV bessere OPNV-Verbindungen, bequem zur Schule

Rad weniger Autoverkehr, kiirzere Wartezeiten an Ampeln,
kurzer Schulweg, sicherer Schulweg

Von den Schilerinnen und Schilern, die mit dem Rad zur Schule kommen, werden ver-
gleichsweise viele Wiinsche artikuliert, relativ am wenigsten von denen, die zu Ful’ gehen.

Die durchschnittliche Schulwegdauer betragt 16 Minuten: Nur 18 % der Schulerlnnen sind
langer (25 Minuten und mehr) unterwegs, der Uberwiegende Teil (44 %) braucht zwischen
15 und 24 Minuten zur Schule.

Abb. 14: Dauer des Schulwegs in Minuten (gruppiert) in Prozent
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Kritik an der Erreichbarkeit der Schule wird am haufigsten von denen gedullert, die langer
unterwegs sind. Diese Gruppe wiinscht sich vorrangig bessere OPNV-Verbindungen.
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Miinster

Die Verkehrsmittelnutzung der Munsteraner Schilerinnen auf dem Schulweg ist auf dem
Hin- und Rickweg im wesentlichen gleich. Es bestehen jedoch auch hier deutliche jahres-
zeitliche Unterschiede.

Tab. 19: Verkehrsmittelnutzung auf dem Hinweg zur Schule nach Jahreszeiten
in Prozent

Verkehrsmittel Sommer | Winter

zu Ful 9 12

Rad 54 23

OPNV 28 43

Kombinationen 9 22

insgesamt 100 100

Im Winter wird Gberall seltener mit dem Fahrrad zur Schule gefahren, die Bedeutung 6ffent-
licher Verkehrsmittel nimmt entsprechend zu.

Tab. 20: Genannte positive und negative Aspekte des Schulwegs nach Schulen
in Prozent der Befragten

Aspekte positiv negativ
Erreichbarkeit 32 22
Wegefiihrung 14 20
OPNV 16 3
Radwege 9 5
Autoverkehr -- 10
Sicherheit/Unfallrisiko 8 9
Erfahrungen 6 20
soziale Situation 8 -
bequem/unbequem 6 10

Die Erfahrungen1 auf dem Schulweg werden mehrheitlich negativ bewertet. Obwohl es sich
um die "Fahrrad-Stadt" handelt, werden die Radwege nicht auffallend oft gelobt.

Die Wunsche zum Schulweg sind vor allem gerichtet auf
— einen kurzen Schulweg
— einen sicheren Schulweg
— bessere OPNV-Verbindungen
— weniger Autoverkehr.

z. B.: Busfahrer schlecht gelaunt, Autofahrer ricksichtslos
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Tab. 21: H&aufige Wiinsche zum Schulweg
in Prozent der Befragten

Wiinsche Haufigkeit
kurzer Schulweg 36
bessere OPNV-Verbindungen 28
sicherer Schulweg 29
weniger Autoverkehr 24
mehr Abwechslung/Spannung 17
weniger Behinderungen 14
kirzere Wartezeiten an Ampeln 12
Fahrradwege 8
andere Wegefiihrung 11
bequemer zur Schule 23

Bessere OPNV-Verbindungen wiinschen sich vergleichsweise viele Schilerinnen, verstand-
licherweise vor allem diejenigen, die mit dem OPNV zur Schule kommen. Die insgesamt
meisten Winsche formulieren die Schilerinnen, die mit dem Rad fahren. Von den zu Ful}
gehenden Schulerinnen und Schillern wurden dagegen nur selten Wiinsche zum Schulweg
artikuliert.

Tab. 22: Haufige Wiinsche zum Schulweg nach der Verkehrsmittelnutzung
auf dem Schulweg

Verkehrsmittel | Winsche

Rad sicherer Schulweg, weniger Autoverkehr, kurzer Schulweg, Fahrradwege, weniger
Behinderungen, mehr Abwechslung, kurzere Wartezeiten an Ampeln, andere Wege-
fihrung

OPNV kurzer Schulweg, bessere OPNV-Verbindungen, bequem zur Schule

Die durchschnittliche Schulwegedauer ist je nach Schule unterschiedlich. Am wenigsten Zeit
brauchen die Schulerinnen aus dem Ratsgymnasium (im Durchschnitt 14 Minuten), am
meisten Zeit benétigen die Schilerinnen der Realschule im Kreuzviertel mit durchschnittlich
27 Minuten.
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Abb. 15: Dauer des Schulwegs in Minuten (gruppiert) in Prozent
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Die Wiinsche: bessere OPNV-Verbindungen, bequem zur Schule, kurzer Schulweg und
mehr Abwechslung und Spannung auf dem Schulweg, wurden um so haufiger geauflert, je
langer der Schulweg dauert.

Sichere Schulwege wiinschen sich 28 % der Munsteraner Schulerinnen, 24 % sind an weni-
ger Autoverkehr interessiert und zwar vorwiegend die radfahrenden Schilerinnen.

Hamburg

Die Verkehrsmittelnutzung auf dem Schulweg ist von der Jahreszeit abhangig. Im Sommer

rangiert das Fahrrad mit deutlichem Abstand an erster Stelle, im Winter sind Rad und OPNV
etwa gleichrangig.

Tab. 23: Verkehrsmittelnutzung auf dem Schulweg nach Jahreszeiten
in Prozent

Verkehrsmittel Sommer Winter

zu Fuly 31 36

Rad 42 24

OPNV 19 26

im Auto / Kombination 8 14

insgesamt 100 100

Als Hauptkriterien fur die Beurteilung des Schulwegs erwiesen sich:

— die Erreichbarkeit der Schule.
Hier Uberwiegen die positiven Urteile.
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— Die Wegefiihrung.
Hier uberwiegt die Kiritik.
— Die Verkehrssicherheit.
Hier halten sich positive und negative Urteile die Waage.
— Die soziale Situation.
Der Uberwiegende Teil der Schilerlnnen, die auf dieses Kriterium Bezug nehmen, er-
lebt die soziale Situation auf dem Schulweg positiv.

Die Verbesserung der Erreichbarkeit der Schule bzw. eine Verkirzung des Schulwegs ist
der am haufigsten genannte Wunsch, gefolgt von dem Wunsch nach mehr Verkehrssicher-
heit.

Tab. 24: Haufige Wiinsche zum Schulweg in Prozent der Befragten
Winsche Haufigkeit in Prozent
kurzer Schulweg 27

sicherer Schulweg 24

weniger Autoverkehr 22

mehr Abwechslung 19
Fahrradwege 15

weniger Behinderungen 15
interessantere soziale Situation 11

bessere OPNV-Verbindungen 11

besserer Wegezustand 10

andere Wegefiihrung 9

bequem zur Schule 9

"Mehr Abwechslung” rangiert bei den Hamburger Schilerinnen und Schilern hinter den
"Standardwinschen” nach einem kurzen, sicheren, autodrmeren Schulweg schon an vierter
Stelle. Rund ein Funftel der Schilerlnnen scheint den Schulweg als monoton zu erleben.
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Abb. 16: Dauer des Schulwegs (gruppiert) in Minuten
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Es bestehen bedeutsame Unterschiede zwischen den Stadten in der Art, wie die Schilerin-
nen zur Schule kommen.

Tab. 25: Verkehrsmittelnutzung auf dem Hinweg zur Schule nach Jahreszeiten und
Stadten in Prozent

im Sommer:

Verkehrsmittel Darmstadt Bielefeld Ruhrgebiet Muinster  Hamburg | insgesamt
zu Ful 38 18 16 9 31 20
Rad 24 35 43 54 42 40
OPNV 22 31 27 28 19 27
Kombination/Mitf. im Auto 16 16 14 9 8 13
insgesamt 100 100 100 100 100 100

im Winter:

Verkehrsmittel Darmstadt Bielefeld Ruhrgebiet Muinster = Hamburg | insgesamt
zu Ful® 43 22 16 12 36 23
Rad 8 12 18 23 24 17
OPNV 36 46 41 43 26 40
Kombination/Mitf. im Auto 13 20 25 22 14 20
insgesamt 100 100 100 100 100 100

In allen Stadten mit Ausnahme Darmstadt ist im Sommer das Fahrrad das Verkehrsmittel Nr.
1 auf dem Schulweg. Im Winter ist der OPNV auRer in Darmstadt und Hamburg wichtigstes
Verkehrsmittel.
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Das Fahrrad wird Uberdurchschnittlich oft in Munster, im Ruhrgebiet und in Hamburg und
unterdurchschnittlich oft in Bielefeld und Darmstadt benutzt. In Bielefeld kommen die Schu-
lerlnnen dagegen relativ haufig mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zur Schule, in Darmstadt vor
allem zu FulR.

Unterschiedlich ist die durchschnittliche Schulwegedauer; am langsten sind die Bielefelder
Schilerlnnen unterwegs.

Tab. 26: Dauer des Schulwegs (gruppiert) nach Schulen in Prozent

Dauer Darmstadt Bielefeld Ruhrgebiet Mdinster  Hamburg | im Durch-
in Minuten schnitt
durchschnittliche Dauer 15 24 16 20 17 19
Dauer gruppiert

0-u.10 23 16 146 18 22 19
10-u. 15 25 14 25 19 19 21
15-u.25 38 27 44 27 34 35
25 u. mehr 14 43 18 36 25 25
insgesamt 100 100 100 100 100 100

Die Winsche zum Schulweg sind in den Stadten ahnlich.

Tab. 27: Die haufigsten Wiinsche zum Schulweg nach Stddten in Prozent der Befragten
haufige Wiinsche Darmstadt Bielefeld Ruhrgebiet Minster Hamburg
kurzer Schulweg 37 40 25 36 28

bessere OPNV-Verbindung 25 38 22 28 12

sicherer Schulweg 23 24 28 29 25

weniger Autoverkehr 33 20 31 24 22

mehr Abwechslung 16 10 10 17 19

bequem zur Schule 9 15 12 23 10

kiirzere Wartezeiten an Ampeln 6 2 17 12 5

In allen Stadten - au’er denen im Ruhrgebiet - ist der haufigste Wunsch ein kurzer Schul-
weg. Im Ruhrgebiet steht statt dessen weniger Autoverkehr an der Spitze der Wunschliste.
Das lange Warten an Ampel-geregelten Ubergéngen ist vor allem fir die Schilerinnen in
Oberhausen und Bottrop ein Problem: Der Wunsch nach kirzeren Wartezeiten an Ampeln
findet sich hier schon an 5. Stelle in der Wunschliste.

Nicht gerade wenige Schulerinnen scheinen ihren Schulweg als relativ anregungsarm zu
erleben; in allen Stadten sind es mindestens ein Zehntel, in Hamburg sogar ein Finftel der
Schilerlnnen, die den Wunsch nach mehr Abwechslung auf dem Schulweg geaulert ha-
ben.
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3.2 Subjektive Unsicherheit auf dem Schulweg und erlebte Unfélle

Gefahrliche Stellen auf dem Schulweg

Rund die Hélfte aller befragten Schulerinnen (49 %) meinte, dal es auf dem Schulweg
viele oder einige geféhrliche Stellen gibt. In allen Stédten wurden konkrete Orte benannt,
die als gefahrlich erlebt wurden. Hierbei ist - wie auch in den folgenden Stédten - zu beden-
ken, daR es noch weitere subjektiv geféhrliche Orte in der Stadt geben kann, was jedoch
erst sichtbar wirde, wenn in weiteren Gebieten der Stadt Schilerinnen danach befragt
wirden. Um représentativere Aussagen Uber subjektiv geféhrliche Stralen in einer Stadt
machen zu kénnen, muRten gréRere Stichproben von Schilerinnen und Schiilern aus
Schulen in verschiedenen Stadtteilen befragt werden.

In Darmstadt wurde die Frage: "Gibt es auf Deinem Schulweg geféhrliche Stellen oder We-
geabschnitte?" von 45 % der Schulerinnen bejaht. Am haufigsten wurden der Rhénring und
die Kranichsteiner StralRe als gefahrliche Orte bezeichnet. Es sind HauptverkehrsstraRen in
unmittelbarer Nahe der Bernhard-Adelung-Schule.

In Bielefeld meinten 52 % der Schilerinnen, da es auf ihnrem Schulweg geféhrliche Stellen
gibt. Als geféahrliche Strae wurde am haufigsten die August-Bebel-Strae genannt.

In Oberhausen und Bottrop war eine deutliche Mehrheit der Schilerinnen der Ansicht
(57 %), daB es geféahrliche Stellen auf dem Schulweg gibt. Als geféhrliche Strae wurde mit
Abstand am haufigsten die Mllheimer StraRe in Oberhausen genannt.

In Mlnster lag der Anteil unter 50 %. Insgesamt 46 % der Schilerlnnen bejahten die Frage
nach geféhrlichen Stellen auf dem Schulweg geféhrliche Stellen gibt. Als geféhrliche Stra-
Ren und Kreuzungen wurden vor allem genannt: Niedersachsenring, Cheruskerring, Pinsal-
lee, Bohlweg, Kreuzung Bohlweg/Pinsallee, Coesfeldstralle, Laerstrale in Altenberge.

Den Eindruck, daB es auf inrem Schulweg einige oder viele gefahrliche Stellen gibt, haben
41 % der Hamburger Schulerinnen. Es wurden etliche StraRen als geféhrlich bezeichnet.
Da die Schulen jedoch verstreut im Stadtgebiet liegen und nur kleine Stichproben pro
Schule befragt wurden, zeichnen sich keine Haufungen ab. Von den Schilern und Schiile-
rinnen des Gymnasium Bondenwald wurden o6fter der Bindfeldweg und der Kénig-Heinrich-
Weg genannt, von den Schilern und Schilerinnen im Osterbek-Gymnasium der Traber-
weg, von denjenigen im Christianeum die Onckenstralie.

Der Vergleich ergab, dal® die Schulwege in den untersuchten Stadten im Hinblick auf ihre
Gefahrlichkeit unterschiedlich eingeschéatzt werden.
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Tab. 28: Subjektive Gefahrlichkeit des Schulwegs nach Stddten in Prozent

geféhrliche Stellen? Darmstadt Bielefeld Ruhrgebiet  Minster = Hamburg | insgesamt
ja 45 52 57 46 41 48
nein 55 48 43 54 59 52
insgesamt 100 100 100 100 100 100

Am haufigsten meinten die Schilerinnen aus dem Ruhrgebiet, dal es auf ihrem Schulweg
gefahrliche Stellen gibt, am seltensten war das in Hamburg der Fall. Der Unterschied zwi-
schen den Stédten ist signifikant.

Erlebte Unfille

Durchschnittlich 26 % aller befragten Schilerinnen berichteten, dal sie schon einmal einen
Verkehrsunfall erlebt haben. Die haufigste Art des Unfalls ist, daR das Kind mit dem Rad
unterwegs ist und mit einem Auto zusammenstoRt.

In Darmstadt antworteten auf die Frage: "Hattest Du schon einmal einen Verkehrsunfall?"
29 % der Schlerinnen mit "ja".

Obwohl die Bielefelder Schiilerlnnen fir viele Wege der OPNV in Anspruch nehmen, wurde
die Frage: "Hattest Du schon einmal einen Verkehrsunfall?" ebenfalls von relativ vielen,
namlich von 28 %, mit "ja" beantwortet.

Die Rate der erlebten Unfélle ist den beiden Stadten im Ruhrgebiet mit 27 % &hnlich hoch.
In Minster hatten schon einmal einen Verkehrsunfall 23 % der Schilerinnen, in Hamburg
berichtete rund ein Flnftel der Schilerinnen (19 %), daR sie schon einmal einen Verkehrs-
unfall erlebt haben.

Tab. 29: Erlebte Unfédlle nach Stadten
Rangreihe der Stadte: Anteil der Schiilerlnnen, die schon
einen Verkehrsunfall erlebt haben:

Darmstadt 29 %

Bielefeld 28 %

Ruhrgebiet 27 %

Miinster 23 %

Hamburg 19 %

Der Unterschied zwischen Darmstadt und Hamburg - in diesem Fall die beiden Extreme - ist
statistisch nicht signifikant.
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3.3 Mobilitét im Alltag

Die Verkehrsmittelnutzung auf allen alltdglichen Wegen wurde mit der "Tortenfrage" erfaft.
In einen Kreis sollten entsprechend dem Anteil der Nutzung der Verkehrsmittel: zu FuB,
Rad, OPNV, mitfahrend im Auto, die Segmente eingezeichnet werden:

“Stell Dir eine kreisrunde Torte vor. Teile nun diese Torte in verschieden groRe Stiicke, die
Jeweils dem Anteil entsprechen, wie Du alle Deine Wege zurticklegst”.

Fur die Gesamtstichprobe ergab sich folgendes:
Das Fahrrad ist das am h&ufigsten gebrauchte Fortbewegungsmittel im alltédglichen Leben

der 10- bis 15jéhrigen, ca. jeder dritte Weg wird im Durchschnitt damit zurlickgelegt. Im
Vergleich dazu wird nur bei jedem 4. Weg zu FuR gegangen.

Abb. 17: Alltagliche Verkehrmittelnutzung (Durchschnittswerte)

mitf. i. Auto
13%

Auch offentliche Verkehrsmittel sind ein haufiges Transportmittel; sie sind offensichtlich
nicht nur auf dem Schulweg wichtig. Die untersuchte Altersgruppe legt im alltdglichen Le-
ben durchschnittich mehr Wege mit &ffentlichen Verkehrsmitteln zurlick als zu FuRR. Der
Transport im Auto spielt dagegen eine vergleichsweise geringe Rolle. Fur die befragten 10-
bis 15jahrigen trifft nicht zu, daR sie standig oder haufig im Pkw transportiert werden.
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Darmstadt

Abweichend vom Gesamtdurchschnitt zeichnet sich Darmstadt dadurch aus, daR die Schu-
lerinnen oft zu FuB gehen. Das Fahrradfahren folgt erst an zweiter Stelle. Radfahren und
OPNV-Nutzung sind annéhernd gleich h&ufig. Das Mitfahren im Pkw hat nur eine unterge-
ordnete Bedeutung.

Abb. 18: Alltagliche Verkehrsmittelnutzung in Darmstadt (Durchschnittswerte)

mitf. i. Auto
7%

26%

Insgesamt 12 % der befragten Schilerinnen in Darmstadt wohnen im Landkreis Darm-
stadt/Dieburg. Sie sind als "Landkinder" sehr viel haufiger mit éffentlichen Verkehrsmitteln
unterwegs. Sie legen im Durchschnitt 72 % ihrer Wege mit dem OPNV zuriick, die tbrigen
Wege anndhernd gleich oft mit dem Rad oder zu FuR. Sie werden nicht haufiger im Auto
transportiert als die Darmstédter Kinder, was zu erwarten gewesen wére.

49



Abb. 19: Alltagliche Verkehrsmittelnutzung der Stadt- und der Landkreiskinder

(Durchschnittswerte)
80 =
70 B Stadt
60 O Landkreis

Prozent

Rad OPNV mitf. i. Auto

Verkehrsmittel

Der Vergleich mit den Ergebnissen der 1991 in der gleichen Schule durchgefihrten Befra-
gung zeigt, da die Anteile der Fortbewegungsarten im wesentlichen gleich geblieben sind.
In der friheren Untersuchung hatte der FuBwegeanteil bei 34 % gelegen, der Radwegean-
teil bei 22 %, der OPNV-Anteil bei 34 % und der Anteil der Wege, die mitfahrend im Auto
zurtckgelegt werden, bei 10 %. Das ZufuRgehen ist bei den Schilern und Schulerinnen der
Bernhard-Adelung-Schule immer noch die haufigste Art der Fortbewegung, der OPNV-
Anteil hat sich jedoch gegentber 1991 etwas verringert.
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Bielefeld

Charakteristisch fur die alltdgliche Mobilitdt der Schilerinnen des Helmholtz-Gymnasiums
ist die haufige Nutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel. Sie spielen im Alltag eine gréRere Rolle
als das Fahrrad, das im allgemeinen das wichtigste Verkehrsmittel der 10- bis 15jéhrigen ist
(vgl. Abb. 17).

Abb. 20: Alltagliche Verkehrsmittelnutzung in Bielefeld (Durchschnittswerte)

mitf. i. Auto
14%

Nur rund die Halfte aller Wege wird unmotorisiert, d. h. zu Fu oder mit dem Fahrrad zu-
rickgelegt.
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Ruhrgebiet

Das Fahrrad ist in den beiden Ruhrgebietsstddten das am haufigsten genutzte Fortbewe-
gungsmittel im Alltag der Schilerinnen.

Abb. 21: Alltagliche Verkehrsmittelnutzung im Ruhrgebiet (Durchschnittswerte)

zu Fu
20%

mitf. i. Auto
22%

25% 33%

Auffallend hoch ist der durchschnittliche Anteil der Wege, der im Auto mitfahrend zurtickge-
legt wird; er liegt im Mobilitdtsbudget sogar noch tber dem Anteil der FuBwege.
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Miinster

In MUnster fahren die Schilerlnnen sehr haufig mit dem Fahrrad; es ist mit deutlichem Ab-
stand das wichtigste Verkehrsmittel in ihnrem Alltagsleben. Der Anteil der Wege, der zu FuB
zurlckgelegt wird, ist dagegen relativ gering, er betrdgt noch nicht einmal die Hélfte des

Anteils der Radwege.

Abb. 22: Alltagliche Verkehrsmittelnutzung in Mlnster (Durchschnittswerte)

mitf. i. Auto
13%

OPNV
25%

Auch offentliche Verkehrsmittel sind ein wichtiges Transportmittel im Alltagsleben der
Schilerinnen in Minster. Der durchschnittliche Anteil der im Pkw transportierten Wege ent-

spricht dem in der Gesamtstichprobe.
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Hamburg

In Hamburg gehen die Schilerinnen auf ihren alltdglichen Wegen auffallend haufig zu Ful3.

Abb. 23: Alltagliche Verkehrsmittelnutzung in Hamburg (Durchschnittswerte)

mitf. i. Auto

OPNV
20%

32%

Zwei Drittel der alltdglichen Wege werden unmotorisiert, d. h. zu Full oder mit dem Rad,
zurtckgelegt; auf dem Transport in 6ffentlichen Verkehrsmitteln oder im Auto entféllt das
Ubrige Dirittel.

Der Anteil der Wege, fir die der OPNV in Anspruch genommen wird, ist im Vergleich zur

Gesamtstichprobe bemerkenswert gering, wéhrend der Anteil der im Pkw transportierten
Wege genau demjenigen in der Gesamtstichprobe entspricht.
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Vergleich der Stidte

Die Stadte unterscheiden sich signifikant voneinander. In welcher Weise das der Fall ist,
wird bei dem Vergleich von Abb. 18 bis 23 deutlich. Der gréf3te Unterschied ergibt sich beim
FuBwegeanteil. In Tab. 32 sind die Prozentanteile zusammengefalt.

Tab. 31: Alltdgliche Verkehrsmittelnutzung nach Stadten in Prozent

Verkehrsmittel Darmstadt Bielefeld Ruhrgebiet Mdnster Hamburg | im Durchschnitt
zu FuB 39 23 20 18 35 25

Rad 26 28 33 44 32 34
OPNV 28 35 25 25 20 28

mitf. im Auto 4 14 22 13 13 13
insgesamt 100 100 100 100 100 100

Ein erheblicher Unterschied besteht auch im Hinblick auf die Haufigkeit des Transports im
Pkw und dem Stellenwert des Fahrrads als alltdglichem Verkehrsmittel.

Tab. 32: Ergebnis der Varianzanalysen zum Stddtevergleich im Hinblick auf die
Verkehrsmittelnutzung im Alltag

Wegeanteil F-Wert p

ZufuRgehen 28,3 0,00
Radfahren 16,9 0,00
OPNV-Nutzung 9,6 0,00
Mitfahren im Auto 25,7 0,00

Zu den Unterschieden im einzelnen:

Der FuBwege-Anteil
Der FuBwege-Anteil erwies sich in Darmstadt und Hamburg als am héchsten, in Minster

und in den Ruhrgebiets-Stadten als am geringsten. Darmstadt und Hamburg unterscheiden
sich signifikant von den anderen Stéadten, ebenso Bielefeld von Munster.
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Tab. 33:

Unterschiede zwischen den Stadten in Bezug auf den FuBwegeanteil
der Schiilerinnen®

FuBwege-Anteil in % | Stadt Minster  Ruhrgebiet Bielefeld Hamburg
18 Mdnster

20 Ruhrgebiet

23 Bielefeld X

35 Hamburg X X X

39 Darmstadt X X X

x) signifikanter Unterschied

Radwege-Anteil

Eine vollkommen andere Rangreihe ergab sich bei dem Vergleich des Anteils der mit dem
Rad zurlckgelegten Wege. Am wenigsten Rad gefahren wird in Darmstadt, am meisten in

Mdunster.

Tab. 34:

Unterschiede zwischen den Stadten in Bezug auf den Radwegeanteil
der Schiilerlnnen

Radwege-Anteil in % | Stadt Darmstadt Bielefeld Hamburg Ruhrgebiet
26 Darmstadt

28 Bielefeld

32 Hamburg X

33 Ruhrgebiet X X X

44 Minster X X X X

x) signifikanter Unterschied

In Manster wird signifikant mehr Rad gefahren als in allen anderen untersuchten Stadten.
Darmstadt und Bielefeld bilden den Gegenpol; sie heben sich durch ihren geringen Fahr-
rad-Anteil ab. Die Ubrigen Stadte unterscheiden sich nicht signifikant voneinander.

OPNV-Anteil

Der OPNYV ist in Bielefeld ein wichtigeres Verkehrsmittel als in den anderen Stadten. Am
wenigsten werden offentliche Verkehrsmittel in Hamburg genutzt. Eine mogliche Interpreta-
tion ist, daR der alltagliche Lebensraum von GroR3stadtkindern nicht die gesamte Stadt ist,
sondern in erster Linie der Stadtteil, in dem ein groRer Teil der Wege zu FuB® zurtickgelegt
werden kann.
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Tab. 35: Unterschiede zwischen den Stddten in Bezug auf die 6PNV-Nutzung"’

OPNV-Anteil in % | Stadt Hamburg Ruhrgebiet Miinster Darmstadt
20 Hamburg

25 Ruhrgebiet

25 Miinster

28 Darmstadt

35 Bielefeld X X X X

x) signifikanter Unterschied

Anteil Pkw-Transport

Auch im Hinblick auf den Anteil der Wege, der von den Schulerinnen im Auto mitfahrend
zurltickgelegt wird, waren signifikante Unterschiede nachweisbar: Am h&ufigsten werden die
Kinder in den beiden Ruhrgebietsstadten transportiert. Darmstadt bildet in diesem Fall den
Gegenpol.

Tab. 36: Unterschiede zwischen den Stddten in Bezug auf den Anteil der
im Auto transportierten Wege®

Mitfahren im Auto | Stadt Darmstadt Minster Hamburg Bielefeld
Anteil in %

s Darmstadt

13 Miinster X

13 Hamburg X

14 Bielefeld X

22 Ruhrgebiet X X X X

x) signifikanter Unterschied

Die Ergebnisse belegen, daR sich die dlteren Kinder und Jugendlichen in ihrem Alltag je
nach der Stadt, in der sie aufwachsen, unterschiedlich fortbewegen.
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3.4 Einstellungen und Zukunftsvorstellungen

Das Fahrrad ist nicht nur ein wichtiges Verkehrsmittel auf dem Schulweg und im Alltag; es
wird von den 10- bis 15jdhrigen auch sehr hoch eingeschétzt. Lediglich 3 % der Schiilerin-
nen sagten "Nein" zu der Aussage: "Radfahren ist eine gute Sache". Der Anteil der Weni-
ger-Entschiedenen, die die Antwortkategorie "teils/teils" ankreuzten, ist bei dieser Fortbe-
wegungsart am geringsten.

Bei der Aussage: "Autofahren ist eine gute Sache" tritt dagegen eine ausgepragte Unent-
schiedenheit hervor. Autofahren wird weniger eindeutig als gut oder schlecht beurteilt; die
Mehrheit ist hier geteilter Meinung. DaRR Autofahren eindeutig eine gute Sache ist, findet nur
eine Minderheit.

Tab. 37: Einstellungen zu den Verkehrsmitteln in Prozent (Gesamtstichprobe)
Antwortkategorie ... ist eine gute Sache

Radfahren Autofahren OPNV-Nutzung zu FuB gehen
ja 75 23 36 425
teils/teils 22 61 52 36
nein 3 16 12 21,5
insgesamt 100 100 100 100

Die positive Einschatzung des Fahrradfahrens kommt auch bei den Beurteilungen auf den
bipolaren Skalen des Semantischen Differentials zum Ausdruck. Die beiden Polaritatsprofile
- das eine zum Fahrradfahren, das andere zur OPNV-Nutzung - zeigen, daR beides unter-
schiedlich erlebt wird. Der Vergleich erstreckte sich Uber 21 Skalen. Nur auf einer davon:
bequem/unbequem, war kein signifikanter Unterschied in den Einstufungen des Fahrrad-
fahrens und der OPNV-Nutzung festzustellen.
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Abb. 24: Polaritatsprofile zum Radfahren und zur OPNV-Nutzung
(durchschnittliche Skalenwerte)
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"Umweltfreundlich”, "gesund", "gut", "leise", "frisch" und "einfach" charakterisieren das Fahr-
radfahren, typisch fur den OPNV ist dagegen, daR er "langweilig", "teuer* und "ungesund"
ist. Andererseits wird die OPNV-Nutzung haufiger mit der Eigenschaft "belebt" in Verbin-
dung gebracht als das Fahrradfahren. Eine mdgliche Interpretation ist, da die Nutzung
offentlicher Verkehrsmittel zwangslaufig die Anwesenheit anderer Personen bedeutet. Das
Fahrrad ist dagegen ein individuelles Verkehrsmittel, mit dem man sich meistens allein auf
den Weg macht.

Dennoch wird - trotz der hohen Wertschatzung des Fahrradfahrens - in der vorgestellten
Zukunft das Auto zum wichtigsten Verkehrsmittel. Das Radfahren wird - in der Vorstellung -
eingeschrankt, jedoch nicht im gleichen AusmaR wie die Nutzung éffentlicher Verkehrsmit-
tel. Dies zeigt der Vergleich des Ergebnisses zur "Tortenfrage", die auch zu der vorgestell-
ten Verkehrsmittelnutzung im Erwachsenenalter gestellt wurde, mit der geschétzten gegen-
wartigen Verkehrsmittelnutzung: Der durchschnittlich geschéatzte Anteil der alltdglichen We-
ge, fur die das Fahrrad genutzt wird, liegt bei 34 %, in der vorgestellten Zukunft bei 26 %.
Im Falle des OPNV sind es im ersten Fall 28 %, im zweiten 13 % (vgl. Tab. 39). In der vor-
gestellten Zukunft scheinen die Kinder und Jugendlichen 6ffentliche Verkehrsmittel als Ver-
kehrsmittel deutlich weniger in Betracht zu ziehen. Der OPNV behauptet seine Position
weitaus weniger als das Fahrrad.
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Abb. 25: Vorgestellte Verkehrsmittelwahl im Erwachsenenalter (Durchschnittswerte)
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Das Auto steht in der vorgestellten Zukunft unangefochten als wichtigstes Verkehrsmittel
da. Diese Spitzenposition wurde durch die Beantwortung der direkten Frage
(Haufigkeitsfrage): "Meinst Du, dal Du spéter, wenn Du erwachsen bist, viel Auto fahren
wirst?", bestétigt: 39 % der Schulerinnen antworteten mit "ja", 51 % mit teils/teils und nur
10 % mit "nein". Far 90 % der Schilerlnnen gehdrt das Auto im Erwachsenenalter mehr
oder weniger zu den Selbstverstandlichkeiten im Lebensalltag, auch wenn die meisten es
nur ab und zu bzw. "teils/teils* nutzen wollen.

Die haufigsten Grinde, die fir die Nutzung oder Nicht-Nutzung des Autos genannt werden,
sind Umweltschutz und SpaR.

Je nach Einstellung scheinen unterschiedliche Kriterien zugrundegelegt zu werden: Um-
weltschutz ist kein maRgebliches Kriterium fur diejenigen, die spéater viel Auto fahren wollen:
Spaf ist kein Kriterium fur die Nicht-Autoorientierten.

Tab. 38: Haufige Begriindungen zum AusmaR des Autofahrens in Zukunft
in Prozent der Befragten pro Antwortkategorie

Griinde h&ufige Autonutzung | Autonutzung teils/teils | geringe Autonutzung
Spa 34 -- --
Zeitgewinn 28 16 --
Bequemlichkeit 27 15 --
Flexibilitat 12 9 --

gréBerer Aktionsradius 10 13 --

fur den Arbeitsweg 10 9 --
Umweltschutz -- 34 64

Fahrrad optimales Ver- -- 10 =
kehrsmittel
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Insgesamt ein Viertel aller befragten Schilerlnnen ist stark autoorientiert, gemessen an
dem Anteil derjenigen, die den Skalenwert 6 auf der Autoorientiertheits-Skala erreichen’.

Abb. 26: Haufigkeitsverteilung zur Auspragung der Autoorientiertheit in Prozent
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Die Haufigkeitsverteilung ist 2gipflig, was ein Hinweis auf eine stark autoorientierte und eine
gemaRigt autoorientierte Teilgruppe sein kénnte.

Offentliche Verkehrsmittel spielen in der vorgestelliten Zukunft verglichen mit dem Auto eine
weitaus geringere Rolle. Im Vergleich zur gegenwartigen Nutzung sowohl auf dem Schul-
weg als auch auf den alltdglichen Wegen insgesamt schwindet ihre Bedeutung in der vor-
gestellten Zukunft erheblich - im Unterschied zum Fahrrad, das seine Position noch am
ehesten behauptet.

Tab. 39: Verkehrsmittelnutzung nach Situationen in Prozent
Schulweg (Hinweg) gegenwaértige vorgestellte
alltagliche kiinftige

Verkehrsmittel Sommer Winter Wege Wege
zu FuB 20 23 25 15
Rad 40 17 34 26
OPNV 27 40 28 13
mitf. i. Auto/Kombin. 13 20 13 8
Auto, selbstf. - -- - 38
insgesamt 100 100 100 100

! Ein Skalenwert 1 bedeutet: mindestens die Halfte der Wege wird in der vorgestellten Zukunft mit dem

Auto zurlickgelegt; die Frage, ob spater haufig das Auto genutzt wird, wird mit “ja" beantwortet.
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Die Verkehrsmittelnutzung im gegenwaértigen Alltagsleben scheint nicht als so ideal erlebt
zu werden, daR die Schilerlnnen sie kinftig beibehalten méchten. Das Auto wird in der
vorgestellten Zukunft gegentiber dem OPNV deutlich bevorzugt. Man méchte selbst fahren;
das Mitfahren im Auto spielt in den Zukunftsvorstellungen keine wesentliche Rolle - trotz der
aktuellen Diskussion zum Thema "car sharing".

Darmstadt

Die verschiedenen Fortbewegungsarten werden unterschiedlich wertgeschéatzt; am besten
schneidet bei den Darmstadter Schulern und Schilerinnen das Fahrrad ab, am schlechte-
sten das Auto.

Tab. 40: Bewertungen der Verkehrsmittel in Prozent
Antwortkategorie | . ist eine gute Sache

Radfahren Autofahren OPNV fahren zu FuB gehen
ja 72 25 32 49
teils/teils 25 59 57 24
nein 3 16 11 27
insgesamt 100 100 100 100

Die Meinungen sowohl zum Auto als auch zum OPNV sind ambivalent. Nahezu 60 % der
Schlerlnnen kreuzten in beiden Féllen die Unentschiedenkategorie "teils/teils" an.

Die Polaritatsprofile fur das Radfahren und die OPNV-Nutzung &hneln weitestgehend de-
nen der Gesamtstichprobe (vgl. Abb. 24). Sie belegen ebenfalls die positive Einstellung
zum Fahrrad.

Die Zukunftsvorstellungen zur Verkehrsmittelwahl, die mit der "Tortenfrage" erfallt wurden,
sehen folgendermaRen aus: Das Auto wird wichtigstes Verkehrsmittel: 43 % aller Wege
werden damit selbstfahrend, 7 % mitfahrend zurlickgelegt; rund 20 % der Wege entfallen
auf das Rad, 17 % sind FuRwege und nur flr 11 % der Wege werden o&ffentliche Ver-
kehrsmittel genutzt.

62




Abb. 27: Vorgestellte Verkehrsmittelnutzung im Erwachsenenalter in Darmstadt
(Durchschnittswerte)
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Die Beantwortung der Frage: "Meinst Du, daf3 Du spéter, wenn Du erwachsen bist, viel Auto
fahren wirst?", zeigt ebenfalls, da die wenigsten vorhaben, gegenliber dem Autofahren
abstinent zu sein. Nur 7 % der Schulerinnen antworteten definitiv mit "nein", jedoch 45 %
mit "ja", die Ubrigen 48 % mit "teils/teils".

Die Begruindungen fur eine h&dufige Autonutzung in der vorgestellten Zukunft waren: SpaB,
Zeitgewinn und Bequemlichkeit, gefolgt von ,Unabhangigkeit/Flexibilitat und ,gréRerer Ak-
tionsradius”. Spal steht dabei ganz vorn; es ist die weitaus haufigste Begrindung fir hdu-
figes Autofahren. Diejenigen, die spéater nicht viel Auto fahren wollen, begriinden ihre Mei-
nung vor allem mit dem Bestreben, die Umwelt zu schitzen und teilweise auch damit, daR
andere Verkehrsmittel besser seien. Die Griinde bei denjenigen, die das Auto nur teilweise
nutzen wollen, sind zum einen Zeitgewinn und erweiterter Aktionsraum, zum andern die
Reduzierung der Umweltbelastung.

Das AusmalB der Autoorientiertheit zeigt sich auch an der Haufigkeitsverteilung auf der Au-
toorientiertheits-Skala. Bei 27 % der Schulerlnnen findet sich eine ausgepréagte Autoorien-
tiertheit: Sie méchten spater viel Autofahren und mindestens die Halfte ihrer Wege mit dem
Auto zurlcklegen. Die Haufigkeitsverteilung liefert keinen Hinweis auf eine gemaRigt
"autoorientierte” Teilgruppe unter den Darmstadter Schulerinnen und Schdilern.
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Abb. 28: Haufigkeitsverteilung zur Auspragung der Autoorientiertheit in Darmstadt
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Die meisten Schulerlnnen sowohl aus dem Landkreis als auch aus der Stadt méchten spa-
ter im Erwachsenenalter ihre alltdglichen Wege nur selten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln
zuriicklegen. Offentliche Verkehrsmittel werden gegenwartig mehr genutzt als man das in
Zukunft zu tun gedenkt.

Die haufigere Nutzung des OPNV bei den Schilern und Schiilerinnen aus dem Landkreis
wirkt sich andererseits nicht dahingehend aus, daB sie spater besonders wenig mit éffentli-
chen Verkehrsmitteln fahren wollen; der Anteil der Wege, die in der Vorstellung kunftig mit
dem OPNV zuriickgelegt werden, betrégt in beiden Gruppen 11 %. Auch eine stérkere Au-
toorientiertheit der Landkreiskinder war nicht zu erkennen. Sie wollen spéter durchschnitt-
lich 38 %, die Stadtkinder 44 % ihrer Wege mit dem selbstgelenkten Auto zurlcklegen. Al-
lein in Bezug auf die Mitfahr-Situation deutete sich ein Unterschied an: Die Landkreiskinder
stellen sich vor, daR sie spater auf 16 % ihrer Wege im Auto mitfahren, die Stadtkinder nur
zu 5 %. D. h. die Landkreiskinder fahren in der vorgestellten Zukunft hdufiger im Auto mit
als im OPNV, obwohl sie gegenwértig nicht haufiger im Pkw transportiert werden als die
Stadtkinder.

Die Ergebnisse der Befragung kénnen mit den Ergebnissen einer Studie, die 5 Jahre zuvor
an der gleichen Schule durchgefiihrt worden war (Flade und Micheler 1991), verglichen
werden: Zu beiden Zeitpunkten wird das Autofahren signifikant schlechter bewertet als das
Radfahren. Das Fahrrad wird beide Male am meisten geschéatzt. Die Autoorientiertheit, wie
sie in der vorgestellten klnftigen Verkehrsmittelnutzung zum Ausdruck kommt, ist beide
Male stark ausgepréagt. Die Diskrepanz zwischen den Einstellungen und der vorgesteliten
kinftigen Verkehrsmittelnutzung erweist sich als konstant.
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Bielefeld

Das Fahrrad wird von den Bielefelder Schilerinnen und Schulern am meisten wertge-
schatzt, am wenigsten das Auto. Offentliche Verkehrsmittel werden hé&ufiger als eine gute
Sache bezeichnet als das ZufuRgehen, das sich bei den Bielefelder Schulerinnen und
Schilern offensichtlich keiner groRen Beliebtheit erfreut.

Tab. 41: Einstellungen zu den Verkehrsmitteln in Prozent
Antwort-Kategorie ... ist eine gute Sache

Radfahren Autofahren OPNV-Nutzung zu FuB gehen
ja 77 23,5 45 38,5
teils/teils 20 57 45 39
nein 3 19.5 10 22,5
insgesamt 100 100 100 100

Zum Autofahren sind die Meinungen am wenigsten "Entweder-Oder"; die meisten haben
gegenlber dem Auto eine ambivalente Haltung.

Die hohe Wertschatzung des Fahrrads und die geringere des OPNV kommt auch in den
Polaritatsprofilen zum Ausdruck, die in ihrem Verlauf denjenigen der Gesamtstichprobe &h-
neln. Wie dort auch, sind auch hier lediglich die Beurteilungen auf der Skala "bequem - un-
bequem" nicht signifikant. Die gréRten Unterschiede finden sich auf den Skalen:

preiswert - teuer

leise - laut

gesund - ungesund

sauber - schmutzig

Die vorgestellte Verkehrsmittelnutzung, mit der "Tortenfrage" erfal3t, ergab, daR das Auto in
der vorgestellten Zukunft eine wichtige Rolle spielt. Dagegen wird in der Vorstellung nur flr
ein Viertel der kinftigen Wege das Fahrrad gebraucht, waéhrend 39 % der Wege mit dem
selbstgefahrenen Auto zurtickgelegt werden.
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Abb. 29: Vorgestellte Verkehrsmittelnutzung im Erwachsenenalter in Bielefeld
(Durchschnittswerte)
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Direkt gefragt meinen ebenfalls 39 % der Schulerinnen, dal sie spéter haufig Auto fahren
werden. Nur 12 % glauben, daB} sie spater eher selten das Auto nutzen werden, etwa die
Halfte (49 %) stellt sich eine "differenzierte” Autonutzung vor.

Spaf, Bequemlichkeit und Zeitgewinn sind die am h&ufigsten genannten Griinde derjeni-
gen, die spater viel Auto fahren wollen; diejenigen, die meinen, daR sie spéater nicht viel

Auto fahren werden, flihren als Begrundung den Umweltschutz an.

Bei 28 % der Schulerlnnen ist die Autoorientiertheit stark ausgepragt: Sie erreichen auf der
Autoorientiertheitsskala den héchsten Wert.
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Abb. 30: Haufigkeitsverteilung zur Ausprégung der Autoorientiertheit in Bielefeld
in Prozent
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Die Haufigkeitsverteilung ist deutlich 2gipflig - ein Hinweis auf zwei Teilgruppen unter den
Schulerinnen und Schulern in Bielefeld: eine autoorientierte und eine "gemanigte" Gruppe.

Ruhrgebiet

Auch in den 2 Stadten im Ruhrgebiet schneidet das Fahrrad bei der Bewertung der Ver-
kehrsmittel am besten ab.

Tab. 42: Einstellungen zu den Verkehrsmitteln in Prozent
Antwort ... ist eine gute Sache

Radfahren Autofahren OPNV-Nutzung zu FuB gehen
ja 70 27 28 37
teils/teils 28 70 59 37
nein 2 3 13 26
insgesamt 100 100 100 100

Die Behauptung: "Autofahren ist eine gute Sache" findet nur relativ selten Zustimmung. Die
Uberwiegende Mehrheit findet, daR das Radfahren eine gute Sache ist, nur 2 % meinen,
daR das nicht der Fall ist. Das Fahrradfahren wird auf den bipolaren Skalen charakterisiert
als

- leise

— umweltfreundlich

— gesund.
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Im Polaritatsprofil spiegelt sich die geringere Wertschatzung ¢ffentlicher Verkehrsmittel ge-
genliber dem Fahrrad deutlich wider. Der OPNV wird im Vergleich zum Fahrrad charakteri-

siert als
- teuer
- laut
— langweilig
— schmutzig.

Das Auto erweist sich in der vorgestellten Zukunft als mit weitem Abstand wichtigstes Ver-
kehrsmittel.

Abb. 31: Vorgestellte Verkehrsmittelnutzung im Erwachsenenalter
(Durchschnittswerte)
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Die Bedeutung des OPNV ist in der vorgestellten Zukunft sehr gering: Im Durchschnitt wird
genau so haufig im Pkw mitgefahren wie in éffentlichen Verkehrsmitteln.

Die Autoorientiertheit der Schulerlnnen im Ruhrgebiet kam auch in der Beantwortung der
Frage zum Ausdruck: "Meinst Du, da® Du spater, wenn Du erwachsen bist, viel Auto fahren
wirst?" Rund die Halfte der Schilerinnen (52 %) stellt sich vor, im Erwachsenenalter viel
Auto zu fahren, 43 % kreuzten die Kategorie "teils/teils" an, nur 5 % verneinten die Frage.

Die Begriindungen der Schilerinnen fir haufiges Autofahren waren in erster Linie:

- Zeitgewinn

- Spai

- Bequemlichkeit

— Flexibilitat

— Aktionsradius gréRer
— fir den Weg zur Arbeit
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Bei denjenigen, die die obige Frage mit "teils/teils" beantwortet hatten, standen sich zwei
Motive gegenlber: die individuellen Vorteile einerseits:

- Zeitgewinn

— Bequemlichkeit

— fur den Arbeitsweg

— zum Einkaufen

— Flexibilitat

— groRerer Aktionsradius,

und die Nachteile fur die Umwelt und Gesellschaft andererseits:

- Umweltbelastung
— Beeintrachtigung der Gesundheit.

Far die wenigen (5 %), die sich vorstellen, spater nicht viel Auto zu fahren, sind der Schutz
der Umwelt und die Erhaltung einer gesunden Umwelt die maRgeblichen Grinde, hdufiges
Autofahren abzulehnen.

Festzustellen war eine starke Auspragung der Autoorientiertheit bei den Schdlerinnen und
Schilern im Ruhrgebiet: Rund 40 % der befragten Schuilerinnen sind sehr autoorientiert:
Sie stellen sich vor, daR sie spéter viel Auto fahren werden. Die Gruppe derjenigen mit ent-
gegengesetzten Vorstellungen ist in den beiden Ruhrgebietsstédten sehr klein.

Abb. 32: Haufigkeitsverteilung zur Auspragung der Autoorientiertheit in den Ruhrge-
biets-Stadten in Prozent
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Miinster

Bei der Bewertung der Verkehrsmittel anhand der Behauptungen zeigte sich - wie in
Mdinster zu erwarten war - eine sehr hohe Wertschétzung des Fahrrads. Das Auto wird nur
von einem Funftel der Schilerinnen als eine gute Sache bezeichnet.

Tab. 43: Einstellungen zu den Verkehrsmitteln in Prozent
Antwort .... ist eine gute Sache

Radfahren Autofahren OPNV-Nutzung zu FuB gehen
ja 77 20 34 42
teils/teils 20 64 53 39
nein 3 16 13 19
insgesamt 100 100 100 100

Die Munsteraner Schulerinnen charakterisieren das Fahrradfahren als umweltfreundlich,
gesund, leise, sauber und gut, den OPNV vor allem als teuer und laut. Sie unterscheiden
sich in ihren Einschétzungen nicht von der Gesamtstichprobe (vgl. Abb. 24).

DaR Muinster eine "Fahrrad"-Stadt ist, zeigt sich an der vorgestellten Verkehrsmittelwahl im

Erwachsenenalter.

Abb. 33: Vorgestellte Verkehrsmittelnutzung im Erwachsenenalter in Minster
(Durchschnittswerte)
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Die positive Einstellung zum Fahrrad spiegelt sich sehr deutlich auch in der vorgestellten
kunftigen Verkehrsmittelnutzung wider. In der vorgestellten Zukunft werden annahernd
gleich viele Wege mit dem Rad wie mit dem selbstgesteuerten Auto zurlickgelegt. Die
Schilerinnen stellen sich vor, daR sie spater "nur" auf 32 % ihrer Wege mit dem selbstge-
steuerten Auto unterwegs sind.

Damit im Einklang ist die Beantwortung der Frage: "Meinst Du, daR Du spéater, wenn Du
erwachsen bist, viel Auto fahren wirst?" Auch hier zeichnet sich keine Mehrheit bei den "ja"-
Antworten ab, sondern lediglich 28 % stimmten zu, 60 % antworteten mit "teils/teils" und
12 % mit einem klaren "Nein".

Die Begrindungen derjenigen, die spéter viel Auto fahren wollen, sind wie in den anderen
Stadten auch:

- Spal

— Zeitgewinn

— Bequemlichkeit

— Aktionsradius gréRer.

Bei denen, die das Auto spater "teils/teils" nutzen wollen, stand der Umweltschutz im Vor-
dergrund. Als weiterer Grund wurde angeflihrt, da® das Fahrrad ein optimales Verkehrsmit-
tel ist. Auf der anderen Seite wurden vor allem der Zeitgewinn, der gréRere Aktionsradius
und die Bequemlichkeit in die Waagschale geworfen.

Die Schulerlnnen, die spater definitiv nicht hdufig Auto fahren wollen, begrinden ihre Hal-
tung durchgehend mit dem Bestreben, die Umwelt nicht unnétig zu belasten.

Das Bild, das sich bei der Autoorientiertheits-Skala ergibt, bringt eine recht geméagigte Hal-

tung gegeniber dem Auto zum Ausdruck.

Abb. 34: H&aufigkeitsverteilung zur Auspréagung der Autoorientiertheit in Minster
in Prozent
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Hamburg

Bei den Hamburger Schulkindern wird das Radfahren besonders positiv bewertet. Nur eine
sehr kleine Minderheit (10 %) findet, daR das Fahrradfahren keine gute Sache ist.

Tab. 44: Einstellungen zu den Verkehrsmitteln in Prozent
Antwort .... ist eine gute Sache

Radfahren Autofahren OPNV-Nutzung zu FuB gehen
ja 82 20 33 53
teils/teils (4 53 53 37
nein 1 27 14 10
insgesamt 100 100 100 100

Das Fahrrad wird mit Abstand am positivsten bewertet. Die 3 anderen Fortbewegungsarten
schneiden erheblich schlechter ab, das Autofahren mit Abstand am schlechtesten.

Das Polaritatsprofil zum Radfahren und zur OPNV-Nutzung bestétigen die positive Haltung
der Hamburger Schiilerlnnen zum Fahrrad und die etwas weniger positive zum OPNV.

Das Fahrrad erscheint in der vorgestellten Zukunft als wichtigstes Verkehrsmittel. In der
Vorstellung werden 29 % der Wege spéater damit zurlickgelegt, nur 27 % mit dem selbstge-

steuerten Auto.

Abb. 35:

Vorgestellte Verkehrsmittelwahl im Erwachsenenalter in Hamburg
(Durchschnittswerte)
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Nur rund ein Drittel der Schtilerinnen (32 %) will spater das Auto haufig nutzen, mehr als die
Hélfte (54 %) will es sparsamer gebrauchen, 14 % wollen nicht hdufig Autofahren.

Die Haufigkeitsverteilung zum AusmalR der Autoorientiertheit ist deutlich 2gipflig; 16 % der
Schilerlnnen erreichen den héchsten Skalenwert auf der Autoorientiertheitsskala, jeweils
25 % jedoch die Werte 2 und 3. Der weitaus gréRere Teil der in Hamburg befragten Schi-
lerinnen ist eher weniger autoorientiert.

Abb. 36: Haufigkeitsverteilung zur Auspragung der Autoorientiertheit in Hamburg
in Prozent
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Vergleich der Stéddte

In allen Stadten wird das Radfahren als eine gute Sache bezeichnet, ein signifikanter Un-
terschied zwischen den Stadten war bei dessen Bewertung nicht festzustellen. Das Radfah-
ren wird nicht nur in Mlnster hochgeschatzt, sondern in gleichem AusmaR auch in Hamburg
und Bielefeld, d. h. Stadten, die nicht zu denen gerechnet werden, die nach dem Fahrrad-
klima-Test des ADFC die "goldene Speiche" verdient haben. Bei den Einstellungen zu den
anderen 3 Fortbewegungsarten traten jedoch signifikante Unterschiede in Erscheinung.
Das ZufuBRgehen wird in Hamburg am haufigsten positiv bewertet, am seltensten im Ruhr-
gebiet, der OPNV schneidet in Bielefeld am besten ab, im Ruhrgebiet am schlechtesten.
Das Autofahren wird in den Ruhrgebietsstéddten am haufigsten positiv bewertet.
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Tab. 45: Bewertungen der Verkehrsmittel nach Stddten.
Ja-Antworten in Prozent

Aussage Darmstadt Bielefeld Ruhrgebiet Minster Hamburg
Radfahren ist eine gute 72 77 70 77 82
Sache

Autofahren ist eine gute 25 24 27 20 20
Sache

der OPNV ist eine gute 32 45 28 34 33
Sache

zu FuB gehen ist eine gute 49 39 37 42 53
Sache

Die Polaritatsprofile zum Radfahren und zur OPNV-Nutzung &hneln sich weitgehend. Mit
dem Fahrrad werden in allen untersuchten Stadten Vorstellungen von Umweltfreundlichkeit,
Gesundheit, Frische, Lautlosigkeit usw. verbunden, mit dem OPNV eher negative Assozia-
tionen.

Die Vorstellungen der Schilerinnen zur Verkehrsmittelwahl im Erwachsenenalter sind in
den Stadten im Hinblick auf alle Fortbewegungsarten bis auf das Mitfahren im Pkw signifi-
kant unterschiedlich. Am gréRten ist die Diskrepanz beim Ausmal der vorgestellten kinfti-
gen Nutzung des selbstgesteuerten Autos.

Tab. 46: Vorgestellte kiinftige Verkehrsmittelwahl nach Stadten in Prozent
Verkehrsmittel | Darmstadt Bielefeld Ruhrgebiet Mdinster Hamburg im Durch-
schnitt

zu FuB 17 13 13 14 21 15
Rad 21 25 19 31 29 26
OPNV 11 15 10 14 16 13
mitf. im Auto T 8 10 9 7 8
Auto, selbstf. 43 39 48 32 27 38

Die Ergebnisse der Varianzanalysen belegen eindeutig, daf® der vorgestellte Anteil der We-
ge mit dem selbstgesteuerten Auto je nach Stadt unterschiedlich hoch ausféllt. Die
Rangreihe sieht folgendermaRen aus: Die Ruhrgebietsstaddte liegen an der Spitze, an
zweiter Stelle folgt Darmstadt, an dritter Bielefeld. Die ,SchluBlichter” bilden Muinster und
Hamburg.

Tab. 47: Ergebnisse der Varianzanalysen zur vorgestellten kiinftigen Verkehrsmittelwahl
Wegeanteil F-Wert P

ZufuBgehen 8,0 0,00

Radfahren 14,1 0,00

OPNV-Nutzung 49 0,00

Mitfahren im Auto 2.1 0,08
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Vorgestellter FuBwege-Anteil

In den beiden Ruhrgebietsstddten sowie in Bielefeld und Minster gehen die befragten
Schulerinnen in der vorgestellten Zukunft signifikant seltener zu FuR als in Darmstadt und
vor allem in Hamburg.

Tab. 48: Unterschiede zwischen den Stddten im vorgestellten
kiinftigen AusmaB des FuBwegeanteils”
Anteil in % Stadt Ruhrgebiet Bielefeld Miinster Darmstadt
13 Ruhrgebiet
13 Bielefeld
14 Miinster
74 Darmstadt X X
21 Hamburg X X X X

x) signifikanter Unterschied

Vorgestellter Radwege-Anteil

Muinster ist indessen der Spitzenreiter, was den Radwegeanteil im vorgestellten klnftigen
Mobilitdtsbudget betrifft. Mlnster unterscheidet sich nicht von Hamburg, das an zweiter
Stelle folgt. Im Ruhrgebiet und Darmstadt ist der vorgestellte Anteil der Radwege am zu-
kinftigen Mobilitdtsbudget am geringsten. Bielefeld nimmt hier eine Zwischenposition ein.

Tab. 49: Unterschiede zwischen den Stddten im vorgestellten
kiinftigen AusmaB des Radwegeanteils")
Anteil in % Stadt Ruhrgebiet Darmstadt Bielefeld Hamburg
19 Ruhrgebiet
21 Darmstadt
25 Bielefeld X X
29 Hamburg X X X
31 Miinster X X X

x) signifikanter Unterschied

Vorgesteliter Anteil der OPNV-Nutzung

Im Ruhrgebiet und in Darmstadt fallt der Anteil der vorgestellten kinftigen OPNV-Nutzung
signifikant geringer aus als in den drei anderen Stadten.
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Tab. 50: Unterschiede zwischen den Stadten im vorgestellten
kiinftigen AusmaR der OPNV-Nutzung”

Anteil in % Stadt Ruhrgebiet Darmstadt Miinster Bielefeld
10 Ruhrgebiet

11 Darmstadt

14 Miinster X %

14 Bielefeld X X

16 Hamburg X X

x) signifikanter Unterschied

Vorgestellter Anteil der Autonutzung

Wahrend beim vorgestellten Anteil des Mitfahrens im Auto keine bedeutsamen Unterschie-
de zwischen den Stadten nachweisbar waren, war das beim AusmaR des selbstgefahrenen
Autos im kunftigen Mobilitdtsbudget um so mehr der Fall.

Tab. 51: Unterschiede zwischen den Stadten im vorgestellten kiinftigen Ausmag
des Anteils der mit dem selbstgesteuerten Auto zuriickgelegten Wege"’

Anteil in % Stadt Hamburg Minster Bielefeld Darmstadt
27 Hamburg

32 Minster X

38 Bielefeld X X

43 Darmstadt X X X

49 Ruhrgebiet X X X

x) signifikanter Unterschied

Der Anteil der vorgestellten kunftigen Autonutzung fallt im Ruhrgebiet und in Darmstadt am
gréRten aus, in Hamburg ist er am geringsten.

Die Stadte lassen sich zusammenfassend anhand der folgenden Matrix charakterisieren:

Tab. 52: Profil der vorgestellten kiinftigen Verkehrsmittelnutzung in den Stidten”
Stadt Verkehrsmittel
zu FuB Rad OPNV Auto
Darmstadt + - - +
Bielefeld - - o % - 4
Ruhrgebiet - - - +
Miinster - + + -
Hamburg + + + -
1) + = (Oberdurchschnittlich, + = mittlere Position — = unterdurchschnittlich
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Gemessen daran, daR das ZufuBgehen, das Radfahren und die OPNV-Nutzung umwelt-
und sozialvertraglicher sind als das Autofahren, erscheint das Hamburger Profil als das
wlnschenswerteste. Minster unterscheidet sich dadurch, dal das ZufuRgehen im vorge-
stellten kinftigen Mobilitdtsbudget eine weniger groRe Rolle spielt, was jedoch durch den
hohen Radwegeanteil zustande kommt.

Das Profil der beiden Ruhrgebiets-Stadte zeichnet sich durch seine besondere Autoorien-
tiertheit aus, die anderen Verkehrsmittel sind in der Vorstellung nachrangig. Die Autoorien-
tiertheit in Darmstadt wird etwas "gemildert" durch den hohen FuRwegeanteil.

Bielefeld nimmt unter den untersuchten Stadten eine Zwischenposition ein.

Weiteren Aufschlu® Gber die relative Autoorientiertheit in den untersuchten Stadten erga-
ben die Antworten auf die Haufigkeits-Frage: "Meinst Du, daf Du, wenn Du erwachsen bist,
viel Auto fahren wirst?"

Tab. 53: Vorgestelltes AusmaB der Autonutzung im Erwachsenenalter
nach Stddten in Prozent

héufiges Oberhausen/  Darmstadt Bielefeld Hamburg Miinster
Autofahren? Bottrop

ja 52 45 39 32 28
teils/teils 43 48 49 54 60
nein 5 7 12 14 12
insgesamt 100 100 100 100 100

Auch hier ergaben sich signifikante Unterschiede zwischen den Stadten. Am autoorientier-
testen erwiesen sich auch hier die Schilerinnen im Ruhrgebiet, gefolgt von den Darmstéad-
tern. Am wenigsten autoorientiert sind die Schulerinnen in Hamburg und MUnster; Bielefeld
rangiert im Mittelfeld.

Die gleiche Reihenfolge ergibt sich, wenn man die Werte der Autorientiertheits-Skala zu-
grundelegt. Hamburg und MUnster bilden einen deutlichen Gegenpol zu den Ruhrgebiets-
Stadten und zu Darmstadt.

Tab. 54: Kennwerte der Autoorientiertheit nach Stadten

Kennwerte der Autoorientiertheit | Oberhausen/  Darmstadt Bielefeld Hamburg Munster
Bottrop

Skalenwert 6 in %" 41 27 28 16 13

Skalenwert 1 in %™ 5 7 12 13 12

durchschnittlicher Skalenwert 4,47 4,09 3,83 3,31 3,45

X (stark ausgeprégte Autoorientiertheit)

XX (geringe Autoorientiertheit)
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Die Stadte unterscheiden sich auch im Rickgang der OPNV-Nutzung in der vorgestellten
Zukunft im Vergleich zur Nutzung in der gegenwartigen Situation. Den geringsten Rickgang
hat Hamburg zu verzeichnen.

Tab. 55: Gegenwartige geschitzte und vorgestellte zukiinftige OPNV-Nutzung
in Prozent nach Stadten

Stadt gegenwartig zuklnftig Differenz
Darmstadt 28 11 -17%
Bielefeld 35 15 -20%
Ruhrgebiet 25 10 -15%

Munster 25 14 -1%
Hamburg 20 16 - 4%
insgesamt 28 13 -15%

Wihrend der OPNV-Anteil im zukiinftigen Mobilitdtsbudget nur um durchschnittlich 15 %
abfallt, belduft sich der Rickgang beim Radwege-Anteil auf durchschnittlich nur 8 %. Auch
hier hebt sich Hamburg durch eine relative Konstanz hervor.

Tab. 56 Gegenwartig geschatzter und vorgestellter zukiinftiger Radwegeanteil
in Prozent nach Stadten

Stadt gegenwartig zukunftig Differenz
Darmstadt 26 21 - 4%
Bielefeld 28 25 - 3%
Ruhrgebiet 33 19 -14 %
Munster 44 31 -13%
Hamburg 32 29 - 3%
insgesamt 34 26 - 8%

Extremgruppenvergleich

Ergédnzend wurde ein weiterer Vergleich auf der Schul-Ebene durchgefihrt. Verglichen
wurden die Aussagen von 142 Schulerinnen des Ratsgymnasiums in Mlnster mit den Aus-
sagen von 123 Schilerinnen und Schilern der beiden Heinrich-Heine-Gymnasien in Bottrop
und Oberhausen im Altersbereich von 11 bis 14 Jahren. Dieser Vergleich von Schulen glei-
chen Schultyps diente dazu, die Unterschiede zwischen Minster und den beiden Ruhrge-
biets-Stadten - laut Untersuchungsplan die Kontrastgebiete - weiter zu erhellen.

Die beiden ,Extremgruppen“ unterscheiden sich in mehrfacher Hinsicht. Die Schulerinnen
aus dem Ratsgymnasium fahren signifikant haufiger mit dem Rad zur Schule (65 %) als die
Schiulerlnnen aus den Heinrich-Heine-Gymnasien (49 %). Letztere nutzen dagegen haufi-
ger offentliche Verkehrsmittel (24 %) als die ersteren (15 %). Die Schuilerinnen des Rats-
gymnasiums fahren sehr viel mehr Rad, als die Schilerinnen des Heinrich-Heine-
Gymnasiums, bei denen der OPNV eine gréRere Rolle spielt. Die Letzteren werden auch
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signifikant haufiger im Pkw transportiert. Nur der FuRBwege-Anteil ist in den beiden
.Kontrastgruppen” nicht unterschiedlich.

Die Schulerlnnen im Ratsgymnasium finden zu 41 %, daf3 es auf ihrem Schulweg geféhrli-
che Stellen gibt, diejenigen aus den Heinrich-Heine-Gymnasien zu 64 %. D. h. die Mehrheit
der Ratsgymnasiasten findet den Schulweg sicher, jedoch nur eine Minderheit der befrag-
ten Gymnasiasten in Bottrop und Oberhausen. Der Unterschied ist hochsignifikant. Es wird
indessen im Ruhrgebiet nicht hdufiger von erlebten Unféllen berichtet.

Offentliche Verkehrsmittel und das ZufuRgehen werden gleich wertgeschatzt, das Radfah-
ren wird von den Schulerinnen des Ratsgymnasiums deutlich positiver beurteilt, das Auto-
fahren ("Autofahren ist eine gute Sache") schneidet dagegen bei den Schulerinnen und
Schulern der Heinrich-Heine-Gymnasien erheblich besser ab.

Die Polaritatsprofile zum OPNV und zum Radfahren sind in inrem Verlauf &hnlich. Bei der
Bewertung des OPNV gab es auf keiner Skala signifikante Unterschiede, bei der Einstufung
des Fahrradfahrens traten jedoch einige Unterschiede in Erscheinung. Bemerkenswerter-
weise bewerten die Schulerlnnen der Heinrich-Heine-Gymnasien das Radfahren als noch
schéner, moderner, leiser, frischer, lustiger und besser als die Schulerinnen des Ratsgym-
nasiums, die mdglicherweise als haufiger Radfahrende diese Fortbewegungsart realisti-
scher und weniger idealistisch einschétzen.

Die Zukunftsvorstellungen zum Anteil der FuRwege, der OPNV-Nutzung und des Mitfahrens
im Pkw sind nicht unterschiedlich. Jedoch die vorgestellte Haufigkeit des Radfahrens und
Autofahrens ist diametral verschieden: Die Schilerlnnen des Ratsgymnasiums stellen sich
vor, daf sie als Erwachsene flr 35 % ihrer Wege das Fahrrad und fur 32 % ihrer Wege das
selbstgefahrene Auto nutzen méchten, fur die Schilerinnen der Heinrich-Heine-Gymnasien
lauten die entsprechenden Anteile 20 % und 49 %.

Dieses Ergebnis stimmt mit der Beantwortung der direkten Frage nach der Haufigkeit der
Autonutzung im Erwachsenenalter Gberein: Nur 23 % der Schilerlnnen aus dem Ratsgym-
nasien wollen spater viel Auto fahren gegentber 49 % der Schilerinnen der Heinrich-
Heine-Gymnasien.

Von den Schilerlnnen des Ratsgymnasiums sind nur sehr wenige autorientiert. Nur 10 %
erreichen auf der Autoorientiertheitsskala den héchsten Skalenwert, indessen 15 % den
niedrigsten Skalenwert. Erheblich aussagekraftiger ist die Autoorientiertheit bei den Schle-
rinnen und Schulern der Heinrich-Heine-Gymnasien: 41 % sind sehr autoorientiert, nur 4 %
sind es nicht.

Tab. 57: Autoorientiertheit der Schiilerinnen
im Ratsgymnasium und den Heinrich-Heine-Gymnasien in Prozent

Schule Skalenwert

1 2 3 4 5 6 insgesamt
Ratsgymnasium 15 12 36 14 13 10 100
Heinrich-Heine- 4 4 21 17 13 41 100
Gymnasium
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3.5 Altersunterschiede

SchwerpunktmaRig sollten die 6.- und 7.-Klassler befragt werden; dementsprechend war
vor allem die Altersgruppe der 11- bis 13jahrigen in der Stichprobe vertreten. Da jedoch in
mehreren Schulen der Fragebogen auch von Schilern und Schilerinnen héherer Klassen-
stufen (bis zur 9. Klasse) ausgeflillt worden war, erstreckt sich die Gesamtstichprobe Uber
einen weiteren Altersbereich, so da® ein Vergleich zwischen den Altersstufen 10 bis 15
bzw. 16 Jahre mdéglich war.

Zum Schulweg

Das Fahrrad ist - ausgenommen im Winter - bereits bei den 10jéhrigen das wichtigste Ver-
kehrsmittel auf dem Schulweg. An zweiter Stelle folgen &ffentliche Verkehrsmittel, an dritter
Stelle das ZufuRgehen. Im Durchschnitt werden in der warmeren Jahreszeit halb so viele
Wege zu Full wie mit dem Rad zurlickgelegt. Der Transport im Auto zur Schule spielt in
keiner Altersstufe eine wesentliche Rolle, der Anteil liegt stets unter 5 Prozent. Die Ver-
kehrsmittelnutzung im Winter sieht insofern anders aus, daR weniger Fahrrad, daftr aber
mehr mit dem OPNV gefahren wird. Das Mitfahren im Auto kommt im Winter etwas haufiger
vor. Es steigt - je nach Schule - von 0 bis 5 % auf 3 bis 10 % an.

Kontinuierliche Zunahmen oder Abnahmen bei der Nutzung verschiedener Verkehrsmittel
auf dem Schulweg in Abhéngigkeit vom Alter waren nicht festzustellen. Die Verkehrsmittel-
nutzung auf dem Schulweg wird offensichtlich weit mehr von den Standorten von Wohnung
und Schule und den értlichen Bedingungen als von Variablen, die mit dem Alter zusam-
menhangen, beeinflult.

Bei den Wiinschen zum Schulweg waren in zwei Féllen Alterseffekte festzustellen:

— Der Wunsch nach einem sicheren Schulweg taucht ab dem Alter von 13 Jahren sel-
tener auf.

— Der Wunsch nach besseren OPNV-Verbindungen wird um so héufiger geduRert, je
alter die Schilerlnnen sind.

80



Abb. 37: Winsche zum Schulweg nach Altersgruppen
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Subjektive Sicherheit und erlebte Verkehrsunfille

Wahrend sich das wahrgenommene Unfallrisiko auf dem Schulweg ("Gibt es auf Deinem
Schulweg geféhrliche Stellen?”) nicht mit dem Alter verandert, nimmt der Anteil der Schule-
rinnen, die schon einmal einen Verkehrsunfall erlebt haben, mit dem Alter zu. Von den
10jahrigen waren 17 %, von den 11jahrigen 24 %, von den 12jéhrigen 25 %, von den 13 bis

14jéhrigen 26 % und von den 15 bis 16jéhrigen 35 % schon einmal in einen Verkehrsunfall
verstrickt'.

Mobilitdt im Alltag

Anders als auf dem Schulweg, der viele Jahre lang konstant bleibt, &ndert sich die Ver-
kehrsmittelnutzung auf den alltdglichen Wegen in Abhangigkeit vom Alter.

Dieser Anstieg ist letztlich nicht Uberraschend, denn je &lter eine Person ist, um so mehr Zeit hat sie im
Durchschnitt bereits in Verkehrssituationen verbracht.
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Abb. 38:

Veréanderung der Fahrrad- und der OPNV-Nutzung nach Altersstufen

in Prozent

Prozent

Rad

Bei den 10jéhrigen ist das Fahrrad noch deutlich wichtiger als der OPNV, bei den 15- bis
16jéhrigen sind die 6ffentlichen Verkehrsmittel wichtigstes Transportmittel.

Einstellungen und Zukunftsvorstellungen

Die positive Einstellung zum Fahrrad bleibt Gber die Jahre bestehen: 80 % der 10jéhrigen
und 73 % der 15 und 16jéhrigen finden, dal Radfahren eine gute Sache ist. Im Unterschied
zu dieser bemerkenswerten Konstanz der Bewertung dndern sich die Einstellungen zum
Autofahren und zum ZufuRgehen mit zunehmendem Alter. Je élter die Schulerinnen sind,
um so bedeutsamer wird in der Vorstellung das Auto. Die eher negative Einstellung bei den

jungeren Kindern ist bei élteren Kindern weitaus weniger zu finden.

Tab. 58: Einstellungen zu den Verkehrsmitteln nach Altersstufen.
Ja-Antworten in Prozent
... ist eine gute Sache

Altersstufe Radfahren Autofahren OPNV-Nutzung ZufuRgehen
10 80 20 32 51

1 78 17 34 46

12 76 21 31 42

13 75 22 43 45

14 66 32 42 46
15u. 16 73 36 39 31
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Die alteren Schulerinnen finden erheblich haufiger, da Autofahren eine gute Sache ist, als
die jingeren. Umgekehrt ist die Beziehung zwischen dem Alter und der Wertschatzung des
ZufuBgehens . Bei den 10jéhrigen findet noch jeder/jede Zweite, da® ZufuRgehen eine gute
Sache ist, bei den 15- und 16jahrigen nur noch knapp jeder/jede Dritte.

Die vorgestellte kinftige Verkehrsmittelnutzung zeichnet sich dadurch aus, daR® die Anteile
der FuBwege und - besonders deutlich - der Radwege im Mobilitdtsbudget abnehmen, wéh-
rend der Anteil der Wege mit dem selbstgesteuerten Auto mit jeder Altersstufe wéchst. Un-
abhangig vom Alter sind wiederum die Wegeanteile, die in der Vorstellung mit dem OPNV
und mitfahrend im Auto zurlickgelegt werden. Der durchschnittliche Anteil der OPNV-
Nutzung am Mobilitdtsbudget betrégt 13 %, des Mitfahrens im Auto 8 %.

Tab. 59: Vorgestellte kiinftige Verkehrsmittelwahl nach Altersstufen.

Durchschnittswerte in Prozent

Alter

Verkehrsmittel 10 11 12 13 14 15u. 16
zu FuR? 17 17 14 14 16 13
Rad" 30 28 28 24 19 16
OPNV 14 15 13 12 13 12
mitfahrend im Auto 10 8 8 7 8 10
Auto, selbstfahrend” 29 32 37 41 41 49
Sonstiges (Motorrad) - - - 1 3 -
insgesamt 100 100 100 100 100 100

linearer Zusammenhang:
1) p<.01
2) p<.05

Die mit dem Alter zunehmende Autoorientiertheit wird auch bei der Beantwortung der Fra-
ge: "Meinst Du, daR Du spater, wenn Du erwachsen bist, viel Auto fahren wirst?“, sichtbar.
Wahrend nur 30 % der 10- und 11jahrigen hierzu eine zustimmende Antwort gaben, waren
es bei den 15- und 16jéhrigen 57 %. Altere Schiilerinnen antworten entschiedener "ja* statt
“teils/teils” und auch seltener mit "nein“ als die jingeren. Das "Umdenken* in Richtung "Pro-
Auto" scheint im Alter von 12 Jahren zu beginnen.

Tab. 60: Vorgestellte Haufigkeit des Autofahrens im Erwachsenenalter nach Altersstu-
fen in Prozent

haufiges Alter

Autofahren? 10 11 12 13 14 15u. 16
ja 30 30 36 42 46 57
teils/teils 59 59 52 48 48 38
nein 11 " 12 10 6 5
insgesamt 100 100 100 100 100 100
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Bei den Begrindungen der Beantwortung der Frage nach der vorgestellten Haufigkeit des
Autofahrens im Erwachsenenalter waren in drei Féllen lineare Zusammenhénge festzustel-
len:
— Bequemlichkeit und flexible Nutzung werden mit zunehmendem Alter zu wichtigeren
Kriterien.

— Der Umweltschutz verliert als Kriterium mit zunehmendem Alter an Bedeutung.

Tab. 61: Begriindungen fiir hdufiges/nicht hdufiges Autofahren im Erwachsenenalter
nach Altersstufen in Prozent der Befragten

Griande Alter

10 11 12 13 14 15 u. 16
Bequemlichkeit 15 12 16 20 23 37
Flexibilitat 3 1 9 11 13 19
Umweltschutz 31 36 24 22 12 9

DaR die Autoorientiertheit altersabhéangig ist, spiegelte sich auch auf der Autoorientiertheits-
Skala wider.

Tab. 62: Kennwerte der Autoorientiertheit nach Altersstufen
Autoorientiertheit Alter

10 11 12 13 14 15u. 16
Skalenwert 6
(stark ausgepragte % 13 15 21 27 33 48
Autoorientiertheit)
Skalenwert 1
(geringe Autoorientiertheit) % 12 11 12 10 6 6
Durchschnittlicher Skalenwert 3,36 3,48 3,70 3,98 4,09 4,59
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3.6 Geschlechtsunterschiede

Zum Schulweg

Die Verkehrsmittelnutzung auf dem Schulweg héngt nicht vom Geschlecht ab. M&dchen
und Jungen kommen vielmehr in &hnlicher Weise zur Schule:
— am haufigsten mit dem Fahrrad
e Madchen zu 43 %
e Jungenzu 38 %
— am zweithaufigsten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln (incl. Schulbus)
e Madchen zu 26 %
e Jungenzu 25 %.
Nur etwa ein Finftel der Schilerinnen geht zu FuR zur Schule:
e Méadchen zu 19 %
e Jungenzu 22 %.
Die durchschnittliche Schulwegdauer wird von beiden Gruppen mit 19 Minuten gleich ein-
geschétzt.

DaR die Schilerlnnen mit dem Auto zur Schule gefahren werden, kommt relativ selten vor:
sowohl bei den Madchen als auch bei den Jungen im Durchschnitt nur in 2 % der Falle. 5 %
der Madchen und 7 % der Jungen kombinieren verschiedene Verkehrsmittel, meistens
Fahrrad und OPNV.

Das wichtigste Beurteilungskriterium fur den Schulweg bei Mddchen und Jungen ist die Er-
reichbarkeit der Schule. Rund 30 % der M&dchen und Jungen beurteilen die Erreichbarkeit
positiv, 23 % negativ. Als ebenfalls wichtiges Kriterium erwies sich das OPNV-Angebot, das
von Madchen und Jungen annahernd gleich haufig positiv wie negativ bewertet wird. Unter-
schiede tauchten erst bei dem Thema "soziale Situation“ auf: 19 % der M&dchen, aber nur
11 % der Jungen fihren die soziale Situation (das Zusammensein mit andern, sich unterhal-
ten) als ein positives Merkmal des Schulwegs an.

Die vier haufigsten Winsche zum Schulweg sind bei Madchen und Jungen: ein kurzer

Schulweg, bessere OPNV-Verbindungen, ein sicherer Schulweg, weniger Autoverkehr.
Jungen winschen sich haufiger als Madchen mehr Abwechslung auf dem Schulweg.
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Tab. 63: Die haufigsten Wiinsche von Madchen und Jungen zum Schulweg
in Prozent der Befragten

Winsche Madchen Jungen
kurzer Schulweg 36 32
bessere OPNV-Verbindungen 29 27
sicherer Schulweg 29 23
weniger Autoverkehr 26 22
besserer Wegezustand 5 6
interessantere soziale Situation 6 4
mehr Abwechslung, Spannung 6 21
weniger Behinderungen 10 8
bequem zur Schule 18 13
kiurzere Wartezeiten an Ampeln 10 7
mehr Natur, Grin 6 5
Fahrradwege 13 9
andere Wegeflhrung 11 7

Subjektive Unsicherheit und erlebte Unfille

Mé&dchen finden h&ufiger, dal es auf dem Schulweg geféhrliche Stellen gibt, was mdgli-
cherweise auf ein ausgepragteres GefahrenbewuRtsein (oder eine gréRere Angstlichkeit)
bei Madchen hindeutet. Zu diesem Ergebnis palit die Beantwortung der Frage: "Was geféllt
Dir an Deinem Schulweg nicht?* Madchen finden haufiger als Jungen, dal ihnen der Auto-
verkehr nicht gefallt.

Madchen berichten jedoch signifikant seltener von erlebten Verkehrsunféllen: 22 % der
Mé&dchen gegenulber 29 % der Jungen hatten schon einmal einen Verkehrsunfall.

Zusammenfassend ergibt sich: Madchen sehen mehr Gefahren, Jungen haben mehr Un-
falle.

Mobilitat im Alltag
Mé&dchen und Jungen legen ihre Wege im Alltag gleich hdufig zu Ful® und mit 6ffentlichen

Verkehrsmitteln zurlick. M&dchen fahren indessen signifikant haufiger im Auto mit (p<.01),
Jungen tendenziell hdufiger mit dem Fahrrad.
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Abb. 39: Alltagliche Verkehrsmittelnutzung von Madchen und Jungen
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Einstellungen und Zukunftsvorstellungen

Méadchen finden deutlich haufiger als Jungen, dal ZufuRgehen eine gute Sache ist. Das
Autofahren wird dagegen in beiden Gruppen nur von einer Minderheit positiv gesehen.
Auch die Beurteilung des OPNV féllt bei M&dchen und Jungen annéhernd gleich aus. Of-
fentliche Verkehrsmittel werden von beiden Gruppen weniger positiv beurteilt als das Fahr-
rad, das rund drei Viertel der M&dchen und Jungen flr eine gute Sache halten.
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Tab. 64:

Bewertungen der Verkehrsmittel durch Mddchen und Jungen in Prozent

Antwort ... ist eine gute Sache
Radfahren Autofahren OPNV-Nutzung ZufuBgehen
Méadchen Jungen | Madchen Jungen | M&dchen Jungen |Maéadchen |Jungen
ja 73 77 21 24 33 38 48 38
teils/teils 26 19 63 60 55 50 36 36
nein 1 4 16 16 12 12 16 26
insgesamt 100 100 100 100 100 100 100 100

Die Polaritatsprofile von Madchen und Jungen zum Fahrradfahren und zum OPNV &hneln

sich weitgehend.

Abb. 40: Polaritatsprofile von M&dchen und Jungen zum Fahrrad

Vergleich Jungen/ Madchen
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Nur auf 3 von den insgesamt 21 Skalen waren Unterschiede festzustellen: M&dchen finden

das Fahrradfahren im Durchschnitt
— unzuverlassiger
— umweltfreundlicher
— gesunder

als Jungen.
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Abb. 41: Polaritatsprofile von Mé&dchen und Jungen zum OPNV

Vergleich Mddchen/ Jungen
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Offentliche Verkehrsmittel werden zwar ebenfalls insgesamt dhnlich beurteilt, in 10 Féllen
stufen Madchen den OPNV jedoch im Durchschnitt als

— weniger modern

— lauter

— weniger umweltfreundlich

— ungesunder

— schmutziger

- langweiliger

— ungemutlicher

— weniger vertraut

— stinkender
ein. Sie haben offensichtlich eine kritischere Haltung gegeniiber dem OPNV, was aber nicht
die Bereitschaft verringert, den OPNV zu nutzen.
Madchen finden den OPNV ,belebter” als Jungen.

Die Vorstellungen Uber die kinftige Verkehrsmittelwahl im Erwachsenenalter sind in zwei
Punkten unterschiedlich:

— Der durchschnittliche FuBwege-Anteil in der vorgestellten Zukunft ist bei Madchen si-
gnifikant hdher.

— Der durchschnittliche Anteil der Wege, der in der vorgestellten Zukunft mit dem
selbstgesteuerten Auto gefahren wird, ist bei Jungen signifikant héher.

Madchen sehen sich in Zukunft haufiger als FuBgangerinnen, Jungen haufiger als Autofah-
rer. Keine Unterschiede zwischen Madchen und Jungen ergaben sich bei dem vorgesteliten
Ausmal der spateren Fahrradnutzung. Auch das Mitfahren im Auto spielt in der vorgestell-
ten Zukunft bei den Madchen eine ebenso geringe Rolle wie bei den Jungen.
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Abb. 42: Vorgestellte Verkehrsmittelnutzung im Erwachsenenalter bei Madchen und
Jungen
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Das gleiche Ergebnis zeigte sich bei der Beantwortung der Haufigkeitsfrage. Jungen mei-
nen wesentlich hdufiger als M&dchen, daf} sie als Erwachsene viel Auto fahren werden.
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Tab. 65: Vorgestellte zukiinftige Haufigkeit des Autofahrens bei
Madchen und Jungen in Prozent

haufiges Autofahren? Madchen Jungen
ja 31 46
teils/teils 57,5 45
nein 11,5 9
insgesamt 100 100

Welche Grunde nennen M&dchen und Jungen flr ihre Absichten im Erwachsenenalter hau-
figer oder weniger haufig Auto zu fahren?

Tab. 66: Begriindungen fiir hdufiges/nicht haufiges Autofahren
im Erwachsenenalter nach Geschlecht
in Prozent der Befragten

Grinde Madchen Jungen
% %
Zeitgewinn 18 20
Bequemlichkeit 19 19
Spaly 10 22
groRerer Aktions- 12 9
radius
Flexibilitat 12 8
fur den Arbweitsweg 8 8
zum Einkaufen 6 2
fur den Urlaub 3 3
Umweltschutz 29 19
Fahrrad ist optimales 6 6
Verkehrsmittel
Gesundheit 3 3

91



Die Begrtndungen sind bis auf 2 Ausnahmen &hnlich:

— Fur Jungen ist "Spal“ ein wichtigeres Kriterium.
— Fur Madchen ist Umweltschutz ein wichtigeres Kriterium.

Mé&dchen sind signifikant weniger autoorientiert: 20 % der Madchen gegenuber 29 % der

Jungen erreichen auf der Autoorientiertheits-Skala den Wert 6; 12 % der Madchen gegen-
uber 9 % der Jungen den Wert 1.

Abb. 43: Auspragung der Autoorientiertheit bei M&ddchen und Jungen in Prozent
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Der 2gipfligen Haufigkeitsverteilung der Autoorientiertheit, die sich in der Gesamtstichprobe
sowie in den Stadten Bielefeld, Mlnster und ansatzweise in den Ruhrgebiets-Stéadten ab-
zeichnete, liegen zwei Teilgruppen: Madchen und Jungen, zugrunde.

Vergleich der Stadte

In einigen Stédten erwiesen sich die Jungen als signifikant autoorientierter als die Madchen
und zwar in Bielefeld, Hamburg und Munster.

In den Ruhrgebiets-Stadten und in Darmstadt waren keine Geschlechtsunterschiede fest-
zustellen.
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Diese Ergebnisse legen folgende Hypothese nahe:

In Stadten mit autoorientiertem Verkehrsklima sind die Unterschiede zwischen den Ein-
stellungen und Zukunftsvorstellungen von Madchen und Jungen geringer. Sowohl M&d-
chen als auch Jungen entwickeln eine verstarkte Autoorientierung.

Die Ergebnisse der Varianzanalyse belegen diese Hypothese nicht; eine signifikante Wech-
selwirkung zwischen beiden Variablen war nicht nachweisbar.

Zusammenfassung

— Mé&dchen nehmen ihren Schulweg als geféhrlicher wahr, Jungen haben schon mehr Ver-
kehrsunfélle erlebt.

Insgesamt ergaben sich die folgenden Geschlechtsunterschiede:

— Jungen wiinschen sich mehr Abwechslung auf dem Schulweg.

— Maéadchen nehmen ihren Schulweg als geféhrlicher wahr; Jungen haben mehr Verkehrs-
unfélle erlebt.

— Médchen beurteilen das ZufuRgehen positiver. Sie gehen in der vorgestellten Zukunft
haufiger zu FuB3.

— Jungen sind autoorientierter. Sie legen in der Vorstellung als Erwachsene mehr Wege
mit dem selbstgesteuerten Auto zurlick, und sie wollen spéter haufiger Auto fahren.

— Madchen werden haufiger im Auto transportiert. Sie sehen sich im Erwachsenenalter
jedoch nicht haufiger in der Rolle einer im Auto mitfahrenden Person.

— Fur Jungen ist Spal ein wichtigeres Kriterium fur haufiges Autofahren, Madchen be-
grinden ihre geringere Neigung zum h&ufigen Autogebrauch mit dem Wunsch, die Um-
welt zu schutzen.
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3.7 Préadiktoren der Autoorientiertheit

Die Wertschatzung der Fortbewegungsarten ("... ist eine gute Sache") korreliert mit den
entsprechenden Zukunftsvorstellungen: Die Schulerinnen, die eine positive Einstellung zum
ZufuRgehen haben, stellen sich vor, daR sie in Zukunft einen relativ groBen Teil ihrer Wege
zu FuR zuriicklegen. Gleiches gilt fir das Radfahren, die OPNV-Nutzung und das Autofah-

ren.
Tab. 67: Korrelationen zwischen Einstellungen und Vorstellungen zur kiinftigen
Verkehrsmittelwahl
vorgestelltes kinftiges Ausmaf

Einstellung des des der OPNV- des Autofahrens

Zufullgehens Radfahrens Nutzung (selbstgesteuert)
zu Ful gehen ist eine gute 0,33 0,10 ns -0,23
Sache
Radfahren ist eine gute ns 0,25 ns -0,13
Sache
6ffentliche Verkehrsmittel ns -0,08 0,21 -0,08
sind eine gute Sache
Autofahren ist eine gute -0,18 -0,23 -0,07 0,31
Sache

1) ns = nicht signifikant

Von besonderem Interesse sind die Zusammenhénge zwischen der Wertschatzung der
verschiedenen Fortbewegungsmdéglichkeiten und den Vorstellungen Uber die klinftige Auto-
nutzung. Hier zeigte sich, daR positive Einstellungen zum ZufuRgehen und Radfahren ne-

gativ mit der Neigung zum Autofahren korrelieren.

Signifikante Zusammenhénge waren auch zwischen der Wertschatzung der verschiedenen

Fortbewegungsarten und der Beantwortung der Haufigkeitsfrage festzustellen.
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Abb. 44: Zusammenhange zwischen der vorgestellten Haufigkeit des Autofahrens
im Erwachsenenalter und Einstellungen zu den Verkehrsmitteln

20

ja-Antworten in Prozent

10 4

spater hdufiges Autofahren?

teils/teils

B Autofahren ist eine gute Sache
O ZufuRgehen ist eine gute Sache
Radfahren ist eine gute Sache

nein

Die Aussage: "Autofahren ist eine gute Sache", findet deutlich hdufiger Zustimmung bei
denen, die sich spater als oft autofahrend sehen. Eine differenziertere Verkehrsmittelwahl
(das Auto wird teils/teils genutzt) oder eine geringe Autonutzung im Erwachsenenalter geht
mit einer positiven Einstellung zum Radfahren und ZufuRgehen einher.

Ein Zusammenhang in der Weise, daR eine negative Haltung zum OPNV die spatere Auto-
Nutzung férdert, lieB sich nicht belegen, die Einstellung zu &ffentlichen Verkehrsmitteln
("der OPNV ist eine gute Sache") korreliert nicht mit dem vorgestellten AusmaR des Auto-

gebrauchs.

Tab. 68: Zusammenhidnge zwischen vorgestellter Autonutzung und verkehrsbezogenen
Einstellungen (Kontingenz-Koeffizienten)

Vorgestellte

Einstellungen

Haufigkeit Radfahren ist eine  Autofahren ist OPNV-Nutzung ist zu FuB gehen ist
gute Sache eine gute Sache eine gute Sache eine gute Sache
Meinst Du, da Du spater 0,13 0,38 ns* 0,19

viel Auto fahren wirst?

X ns = nicht signifikant
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Um herauszufinden, welche Bedeutung verschiedene Variablen haben, um Autoorientiert-
heit vorherzusagen, wurden multiple Regressionsanalysen mit folgenden unabh&ngigen
Variablen berechnet:
— Einstellung zum Autofahren
("Autofahren ist eine gute Sache")
— Stadt'
— Geschlecht
- Alter
— Einstellung zum ZufuRgehen
— Einstellung zum Radfahren
- Einstellung zur OPNV-Nutzung
— Gegenwartiger FuBwegeanteil am Mobilitédtsbudget
— Gegenwartiger Radwegeanteil am Mobilitdtsbudget
— Gegenwartiger OPNV-Anteil am Mobilitatsbudget

Abhéngige Variable war die Beantwortung der Frage nach der Haufigkeit des Autofahrens
im Erwachsenenalter.

Als Prédiktoren der Autoorientiertheit erwiesen sich
- die Einstellung zum Autofahren
(Autofahren ist eine gute Sache)
- die Stadt
— das Geschlecht
— die Einstellung zum ZufuRRgehen
(ZufuBgehen ist eine gute Sache).

Der multiple Korrelationskoeffizient betrug R = 0,40.

Tab. 69: Ergebnis der multiplen Regression

Variable Beta T Sign. T
Einstellung zum Autofahren -0,32 -10,96 0,00
(Autofahren ist eine gute Sache)

Stadt -0,12 -4,27 0,00
Geschlecht -0,11 -3,87 0,00
Einstellung zum ZufuRgehen 0,07 2,42 0,02
(ZufuBRgehen ist eine gute Sache)

Alter -0,06 -1,78 0,08

Der beste Pradiktor fur die geschatzte Haufigkeit der Autonutzung im Erwachsenenalter ist
die Einstellung zum Autofahren in Form der Stellungnahme zu der Aussage: "Autofahren ist
eine gute Sache". Die Variable Stadt erwies sich als besserer Pradiktor als das Geschlecht.

’ Den Stadten wurden folgende Rangwerte zugeordnet: Hamburg = 1, Minster = 2, Bielefeld = 3,
Darmstadt = 4, Ruhrgebiet = 5.
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Dieses Ergebnis stimmt mit dem Untersuchungsergebnis von Blinkert (1996) tberein.

Es bleibt noch die Aufgabe, die globale Variable ,Stadt” in die zugrundeliegende EinfluRfak-
toren zu zerlegen.

Eine positive Haltung zum ZufuRRgehen laRt Vorhersagen auf eine geringere Autoorientiert-
heit zu.

Das Alter erwies sich im Rahmen der Regressionsanalysel nicht als ein signifikanter Ein-
fluRfaktor. Hierzu ist darauf hinzuweisen, daBl die erfalBte Altersspanne wegen der Fokus-
sierung auf die Gruppe der 6.-und 7.-Kl&assler begrenzt war. Bei einem gréReren Altersspek-
trum ist sehr wahrscheinlich mit einem signifikanten Ergebnis zu rechnen, wie die im Ab-
schnitt 3.5 dargestellten Ergebnisse belegen.

Weder die Einstellungen zum OPNV noch die Nutzungshaufigkeit éffentlicher Verkehrsmit-

tel erwies sich als Pradiktor der Autoorientiertheit. Ebenso 143t weder eine positive noch
eine negative Bewertung des OPNV Rickschlisse auf den Grad an Autoorientiertheit zu.
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3.8 Zusammenfassung der Ergebnisse

Der Schulweg

Die wichtigsten Verkehrsmittel auf dem Schulweg der untersuchten Altersgruppe der 10- bis
16jahrigen sind das Fahrrad und éffentliche Verkehrsmittel. Fahrrad- und OPNV-Nutzung
stehen in einem komplementéren Verhéltnis, was in dem jahreszeitlichen Wechsel zum
Ausdruck kommt. Im Sommer wird mehr Rad gefahren, im Winter riicken &ffentliche Ver-
kehrsmittel in den Vordergrund.

Der am haufigsten geduerte Wunsch zum Schulweg ist eine bessere Erreichbarkeit der
Schule. Einen kurzeren Schulweg winschen sich vor allem diejenigen, die vergleichsweise
lange zur Schule unterwegs sind. Ein weiterer haufiger Wunschzum Schulweg sind bessere
OPNV-Verbindungen bei denen, die auf dem Schulweg &ffentliche Verkehrsmittel nutzen.
Sicherheit und weniger Autoverkehr auf dem Schulweg wiinschen sich vor allem die radfah-
renden Schulerinnen.

Die Verkehrsmittelnutzung auf dem Schulweg hangt wesentlich vom stédtischen Umfeld
sowie der Lange des Schulwegs ab. Das Fahrrad wird haufig in Manster, im Ruhrgebiet und
in Hamburg genutzt, in Bielefeld und Darmstadt kommen die Schilerinnen deutlich seltener
mit dem Rad zur Schule. In Bielefeld ist der OPNV das wichtigste Transportmittel, in Darm-
stadt gehen die meisten Schilerlnnen zu FuR.

Erlebte Unsicherheit und Unfille

Rund die Halfte der Schilerlnnen nimmt den Schulweg als nicht sicher wahr: Es gibt aus
ihrer Sicht auf dem Weg einige oder auch mehrere geféhrliche Stellen. Am haufigsten fan-
den die Schilerlnnen aus dem Ruhrgebiet, da® es auf ihrem Schulweg geféhrliche Orte
gibt, am seltensten die Hamburger Schlerinnen.

Gemessen an den Unfallraten, die alljahrlich vom Statistischen Bundesamt veréffentlicht
werden, ist der Anteil der Schilerinnen, die schon einen Verkehrsunfall erlebt haben, au-
Rerordentlich hoch: Durchschnittlich 26 % berichteten, daR sie schon einmal einen Ver-
kehrsunfall hatten. Die haufigste Konstellation ist dabei, dal® das Kind mit dem Rad unter-
wegs ist und mit einem Auto zusammen stdl3t. Die hdchste Unfallrate war in Darmstadt, die
niedrigste in Hamburg zu verzeichnen. Der Unterschied ist jedoch statistisch nicht signifi-
kant. Einer der Grlinde fir die Diskrepanz ist, dal die erlebten Unfélle sich Uber viele Jahre
verteilen, wahrend die Unfallstatistik nur die Unfélle im Verlauf eines Berichtsjahres zahlt.
Ein weiterer Grund dUrfte aber das erhebliche Dunkelfeld sein.

Alltdgliche Mobilitat

Mit welchen Verkehrsmitteln wie oft sich die 10- bis 16jahrigen in ihrem alltdglichen Leben
fortbewegen, hangt vom stadtischen Umfeld ab. Der gréRte Unterschied zeichnete sich
beim ZufuRgehen ab. In Darmstadt und Hamburg gehen die befragten Schilerinnen sehr
viel mehr zu FuB als in MUnster und in den beiden Ruhrgebiets-Stadten. Der geringe FuR-
wege-Anteil im Mobilitdtsbudget in Mlnster 18Rt sich durch die komplementédre Beziehung
zwischen ZufuRgehen und Radfahren erkléren, im Ruhrgebiet spielt dagegen der Kinder-
transport im Pkw eine relativ groe Rolle.
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Einstellungen und Zukunftsvorstellungen

Das Fahrrad wird von allen Schulerlnnen und Schdlern - gleich in welcher Stadt sie wohnen
- sehr positiv bewertet. Die positive Einschatzung des Fahrradfahrens kam auch bei der
Bewertung auf den bipolaren Skalen des Semantischen Differentials zum Ausdruck. Das
Fahrrad erscheint auf diesem Hintergrund als umweltfreundlich, gesund, gut, leise und
frisch und einfach, der OPNV als teuer, langweilig, ungesund, laut und schmutzig.

Obwohl die Einstellung zum Auto nur bei einer Minderheit eindeutig positiv ist und die Am-
bivalenz Uberwiegt, wird das Auto in der vorgestellten Zukunft zum wichtigsten, am héaufig-
sten gebrauchten Verkehrsmittel.

Abb. 45: Gegenuberstellung der gegenwartig geschéatzten und der zukunftig vor-
gestellten Verkehrsmittelnutzung (Gesamtstichprobe)

B zukinftig vorgestellt
1 gegenwértig

Verkehrsmittel

Prozent

Am meisten eingeschrankt wird in der Vorstellung die OPNV-Nutzung, weniger das Fahrrad-
fahren. Obwohl der OPNV vor allem auf dem Schulweg, aber auch im alltdglichen Leben
eine groRe Rolle fur die 10- bis 16jéhrigen spielt, sinkt in der Vorstellung sein Anteil am
kunftigen Mobilitdtsbudget auf ca. 10 % ab. Dagegen werden durchschnittlich 38 % der
Wege in der Vorstellung mit dem selbstgesteuerten Auto zurtickgelegt. Fir 90 % der Schi-
lerinnen gehdrt das Auto im Erwachsenenalter mehr oder weniger zu den Selbstverstdnd-
lichkeiten im Lebensalltag, nur 10 % wollen es spéter nicht haufig oder gar nicht nutzen.
25 % der Schiulerlnnen sind stark autoorientiert: Sie wollen spater mehr als die Halfte der
Wege mit dem selbstgesteuerten Auto zurticklegen, und sie beantworten die Frage, ob sie
spater haufig Auto fahren werden, mit einem klaren ,ja"“.

Als weniger bedeutsam erscheint demgegenulber der Transport im Pkw. In der Vorstellung
werden in Zukunft weniger Wege mitfahrend im Auto zurlickgelegt als gegenwaértig. Das
,car sharing-Potential“, das sich im vorgestellten Mitfahr-Anteil ausdriicken miRte, liegt bei
nur 8 %.
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Die Unterschiede zwischen den Stadten im Hinblick auf die Zukunftsvorstellungen sind er-
heblich. Das AusmaR der vorgestellten klnftigen Autonutzung féllt in den Ruhrgebiets-
Stadten und in Darmstadt am gréRten aus, in Hamburg und MUlnster am geringsten. Biele-
feld nimmt hier eine Mittelposition ein. Die vorgestellte Verkehrsmittelwahl im Erwachse-
nenalter 18Rt auf eine starke Autoorientiertheit insbesondere im Ruhrgebiet schlieRen. In
Hamburg und Munster verhalten sich die Schilerinnen in ihrer vorgestellten Zukunft am
winschenswerten, betrachtet aus der Perspektive, daR sie das Fahrrad und den OPNV
auch als Erwachsene verstéarkt nutzen wollen.

Ein gesonderter Extremgruppenvergleich, bei der ein Gymnasium in Minster mit zwei
Schulen in den Ruhrgebiets-Stadten verglichen wurde, zeigte nochmals sehr deutlich, daB
Kinder in Stadten mit unterschiedlichem Verkehrklima sehr verschiedene Dispositionen fir
ihr kiinftiges Verkehrsverhalten entwickeln kénnen.

Alterseffekte

Die Autoorientiertheit scheint sich im Laufe der Zeit zu verstérken. Je élter die Schilerlnnen
sind, um so bedeutsamer ist fir sie das Auto. Eine ,Pro-Auto-Orientierung” scheint sich ab
dem Alter von 12 Jahren zu entwickeln. Das ZufuRgehen wird mit zunehmendem Alter im-
mer weniger wert geschatzt, wahrend die positive Einstellung zum Fahrrad bzw. Fahrrad-
fahren auch im Jugendalter fortbesteht, obwohl bei den &lteren Kindern und Jugendlichen
der OPNV zunehmend in den Vordergrund und das Fahrrad in den Hintergrund tritt.

Geschlechtsunterschiede

Es gibt viele Gemeinsamkeiten zwischen Madchen und Jungen: Die Verkehrsmittelnutzung
auf dem Schulweg und im alltdglichen Leben sowie die Einstellungen zu den Verkehrsmit-
teln sind sehr &hnlich. Die Ausnahmen sind, da Madchen h&ufiger im Auto mitfahren und
daB sie das ZufuRgehen positiver einschatzen. Ein weiterer Unterschied ist, dak M&dchen
haufiger finden, da es gefahrlichere Stellen auf dem Schulweg gibt, wahrend Jungen hdu-
figer von erlebten Verkehrsunféllen berichten.

Madchen stehen dem OPNV zwar kritischer gegeniber als Jungen, was aber im Vergleich
zu den Jungen nicht ihre Bereitschaft schmélert, den OPNV kiinftig gleich h&ufig zu nutzen.
Die Vorstellungen Uber die klnftige Verkehrsmittelwahl im Erwachsenenalter sind in zwei
Punkten unterschiedlich:

— Maédchen stellen sich einen gréReren FuBRwegeanteil vor.

— Jungen stellen sich eine hdufigere Nutzung des selbstgesteuerten Autos vor.
Jungen sind insgesamt autoorientierter als Madchen. Dieser Unterschied ist jedoch nicht
immer vorhanden: In den Ruhrgebietsstddten und in Darmstadt, d. h. in den Stadten mit
dem héchsten Anteil an autoorientierten Kindern, war kein Unterschied zwischen Madchen
und Jungen nachweisbar. In Bielefeld, Hamburg und Minster waren dagegen die Jungen
deutlich autoorientierter als die Madchen.
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Préadiktoren der Autoorientiertheit

Eine positive Einstellung zum ZufuRgehen und Radfahren korreliert negativ mit dem vorge-
stellten AusmaR der Autonutzung im Erwachsenenalter. Als wichtigster Pradiktor fir die
geschétzte Haufigkeit der Autonutzung in der Zukunft erwies sich die Einstellung zum Auto-
fahren, die sich in der Stellungnahme zur Aussage ,Autofahren ist eine gute Sache" aus-
drickt. Der zweitwichtigste Pradiktor war die Variable ,Stadt‘, an dritter Stelle folgte das
Geschlecht. Ein vierter Pradiktor ist die Einstellung zum ZufuBgehen. Die genannten vier
Variablen korrelieren signifikant mit dem vorgestellten AusmaR® der Autonutzung im Er-
wachsenenalter. Bemerkenswert ist, dal sich der EinfluRfaktor ,Stadt‘ als ein starkerer
Préadiktor fur die Vorhersage einer autoorientierten Haltung erwies als das Geschlecht.

Uberpriifung der Hypothesen

DaR die Stadt ein wichtiger EinfluRfaktor der Verkehrsmittelnutzung auf dem Schulweg ist,
zeigt sich bei der intensiven Fahrradnutzung in Munster. Andererseits sind das Fahrrad und
der OPNV die wichtigsten Verkehrsmittel fir Schilerlnnen der Sekundarstufe |, so daR hier
wenig individuelle Handlungsfreirdume bestehen.

Die Einstellungen zu den Verkehrsmitteln und die Zukunftsvorstellungen zur Verkehrsmit-
telwahl sind je nach der Stadt, in der die Befragung durchgefthrt wurde, unterschiedlich.
Kontraststddte sind in dieser Hinsicht Minster und Hamburg einerseits und Bottrop und
Oberhausen andererseits.

Madchen und jlingere Kinder sind im Durchschnitt weniger autoorientiert als Jungen und
altere Kinder und Jugendliche.

Die Hypothese, dafl Umweltmerkmale in Gestalt der komplexen Variablen ,Stadt‘ und deren

Verkehrsklima ein bedeutsamerer Pradiktor der individuellen Autoorientiertheit sind als das
Geschlecht, konnte bestétigt werden.

101






4 Diskussion der Ergebnisse

4.1 Verkehrsmittelnutzung und Sicherheit auf dem Schulweg

Wahrend die Grundschulkinder noch vorwiegend zu Ful® zur Schule gehen ( Limbourg u a.
1997), nutzen die 10- bis 15jahrigen Kinder auf ihren Schulwegen - je nach Jahreszeit -
vorwiegend entweder das Fahrrad oder 6ffentliche Verkehrsmittel. Die relativ meisten rad-
fahrenden Schulkinder gibt es erwartungsgemag in der fahrradfreundlichen Stadt Munster
(56 % im Sommer), aber auch in den anderen Stadten wird das Rad auf dem Schulweg
sehr haufig genutzt. Diese hohen Expositionszahlen fur die radfahrenden Schulkinder erkla-
ren auch die hohen Radfahrer-Schulwegunfallzahlen in Deutschland (BAGUV 1996). Die
mit Abstand haufigsten StraBenverkehrsunfélle auf dem Schulweg sind in den letzten Jah-
ren die Fahrradunfélle (ca. 55 %). Besonders stark betroffen ist dabei die Gruppe der 10-
bis 14jahrigen Kinder. Wesentlich sicherer fur die Altersgruppe ist der 6ffentliche Verkehr -
die Unfallhaufigkeit in Zusammenhang mit Schulbussen liegt unter 5 % (BAGUV 1996).

Busse und Bahnen werden am h&ufigsten in Bielefeld auf dem Schulweg genutzt (46 %).
Dort gibt es auch die l&ngsten Schulwege - wahrscheinlich ein Grund fiir die haufige OPNV-
Nutzung.

Zu FuBl gehen in beiden Jahreszeiten ca. 20 % - 23 % der Kinder, die meisten davon in
Darmstadt (43 %) und in Hamburg (36 %). Mit dem Auto werden nur wenige Kinder der Se-
kundarstufe | zur Schule gebracht - im Winter haufiger (3 % bis 10 %) als im Sommer (0 %
bis 5 %), auf dem Hinweg etwas haufiger als auf dem Rickweg.

Vergleicht man die Ergebnisse der vorliegenden Untersuchung mit denen aus der INFAS-
Untersuchung fur den Verkehrsverbund Rhein-Sieg (VRS) im Raum KéIn-Bonn, dann erge-
ben sich fur den VRS-Raum etwas héhere OPNV-Anteile fur die Schulwege der gleichen
Altersgruppe (50 % - 53 %), wahrend das Fahrrad etwas seltener vertreten ist (25 %). In der
INFAS-Untersuchung wurde allerdings nicht nach der Jahreszeit differenziert, so daB die
Ergebnisse nicht ganz vergleichbar sind (Schréder und Follmer 1994). Die Anzahl der Zu-
fuBgehenden ist im VRS-Raum mit 15 % bis 19 % etwas geringer als in unserer Stichprobe.
Mit dem Auto werden auch hier nur wenig Kinder zur Schule transportiert (5 % - 6 %). Bei
einer Differenzierung nach Kernstadt und Umland zeigt sich, dal® die Kinder aus dem Um-
land h&ufiger den OPNV nutzen (54 %) und seltener das Fahrrad (15 %) als die Kinder aus
den Kernstadten (OPNV 46 %, Fahrrad 28 %). Dieser Unterschied hangt sicherlich - wie
auch in Bielefeld - mit der L&nge der Schulwege zusammen.

Die Ergebnisse der Befragung zu den Unfallgefahren auf dem Weg zur Schule zeigen
deutlich, daB die Schulwege in den untersuchten Stédten noch nicht ausreichend gesichert
sind. Die Halfte der Schulerinnen konnte eindeutige Gefahrenstellen auf den Schulwegen
aufzeigen. Das AusmaR der Geféhrdung ist je nach Stadt unterschiedlich. Die gefahrlich-
sten Schulwege sind in Oberhausen und Bottrop zu finden - hier berichteten 57 % der Kin-
der Uber Gefahren auf dem Schulweg. Die anderen Stadte sind aus der Sicht der Kinder
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weniger geféhrlich (Bielefeld 52 %, Mlnster 46 %, Darmstadt 45 % und Hamburg 41 %).
Diese Ergebnisse liefern Hinweise, daR insbesondere in den beiden Ruhrgebietsstadten die
Schulwegsicherung noch zu wunschen Ubrig 1&03t.

Die Gefahrdung der Kinder im StraRenverkehr zeigt sich auch in ihrer individuellen Unfallbi-
lanz: insgesamt 26 % aller befragten Schulkinder hatten bereits einen Verkehrsunfall. Eine
Untersuchung von Ellinghaus und Steinbrecher (1993) kam zu einem &hnlichen Ergebnis:
Bei einer reprasentativen Befragung von Radfahrern in Deutschland gaben 25 % an, in den
letzten 12 Monaten in einen Unfall verwickelt gewesen zu sein. Dieser Anteil liegt weit Gber
demjenigen, der sich aus den amtlichen Statistiken der Polizei herleiten &Rt (0,4 %), was
auf eine beachtliche Dunkelziffer hindeutet (vgl. Zippel 1989, Hautzinger 1993). Zu beden-
ken ist ferner, daR die Unfallstatistiken sich auf jeweils ein Kalenderjahr bzw. einen definier-
ten Zeitabschnitt beziehen. Friher erlebte Unfélle bleiben aber im Gedéachtnis der betroffe-
nen Personen. Sie werden ,sozusagen nicht ,geldscht".

Die Gefahren auf den StraBen werden auch bei den Winschen der Kinder in Bezug auf
ihren Schulweg angesprochen. Zwischen 23 % und 29 % der Kinder wlinschen sich einen
sichereren Schulweg, die meisten davon in Minster (29 %) und im Ruhrgebiet (28 %). Hier
fahren viele Kinder mit dem Rad zur Schule. In den anderen St&dten sind die Wunsche
nach einem sicheren Schulweg weniger stark ausgepragt (Darmstadt 23 %, Bielefeld 24 %
und Hamburg 25 %). In diesen drei Stéadten fahren weniger Kinder mit dem Rad zur Schule
als in Munster und im Ruhrgebiet. In Hamburg und Darmstadt gehen die Kinder vorwiegend
zu FuB. Da die Kinder als FuRgéngerinnen und als OPNV-Nutzerinnen in der Sekundarstu-
fe weniger geféhrdet sind, scheinen auch die Wunsche nach mehr Sicherheit weniger
dringlich zu sein. Statt dessen duRern die Schiilerinnen, die hdufig den OPNV nutzen, éfter
den Wunsch nach besseren Verbindungen (38 % der Befragten in Bielefeld).

Weniger Autoverkehr winschen sich vorwiegend die Schilerinnen in Darmstadt (die Stadt
mit der gréRten Pkw-Dichte) und im Ruhrgebiet (sehr starker Verkehr).

Im Ruhrgebiet wiinschen sich die Kinder auRerdem noch klrzere Wartezeiten an Ampeln
(17 %). In den anderen Stadten scheinen die Ampel-Wartezeiten weniger problematisch zu
sein (Bielefeld 2 %, Hamburg 5 %, Darmstadt 6 %, Minster 12 %). Die langen Wartezeiten
an Ampeln sind ein erhebliches Problem fur Kinder im gesamten Ruhrgebiet (Limbourg u. a.
1997).

Ein groRer Teil der Schilerlnnen winscht sich einen kirzeren Schulweg, die meisten in
Bielefeld (40 %). Der Wunsch nach einem kirzeren Schulweg héngt mit dessen tatsachli-
cher Lange zusammen. In Bielefeld sind die Schulwege im Durchschnitt 24 Minuten lang,
damit sind sie deutlich I&nger als im Ruhrgebiet (16 Minuten) und in Hamburg (17 Minuten).
Neben einem kurzeren Schulweg wlnschen sich die Schilerinnen haufig auch mehr Ab-
wechslung und Unterhaltung auf ihren Wegen - nach einigen Schuljahren oder mit zuneh-
mendem Alter scheint Monotonie und Langeweile aufzukommen.

Schulwege bieten andererseits Gelegenheiten zur Kommunikation. Sie ermdglichen den
taglichen Sozialkontakt mit Gleichaltrigen, mit denen man sich austauschen und Kontakte
knupfen kann. Die damit verbundenen angenehmen Gefihle kénnten eine gute Grundlage
fur den Aufbau einer positiven Einstellung zum ZufuRgehen und zur OPNV-Nutzung sein.
Die positiven Erlebnisse werden aber leider z. B. durch lange Wartezeiten an Ampeln und
durch schlechte OPNV-Verbindungen beeintrachtigt. Durch solche negativen Erfahrungen
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werden zu den Fortbewegungsarten des ZufuRgehens, OPNV-Nutzens und zum Teil auch
des Radfahrens negative Einstellungen aufgebaut, die zur Autoorientierung hinflihren bzw.
diese verstarken kénnen.

4.2 Verkehrsmittelnutzung und zukiinftige Mobilitédtsvorstellungen

Die alltagliche Verkehrsmittelnutzung umfat sowohl die Schul- als auch die Freizeitwege.
Sie wurde von den Kindern selbst quantifiziert. Die Ergebnisse zeigen deutlich, da das
Fahrrad das am haufigsten gebrauchte Verkehrsmittel im alltdglichen Leben der Altersgrup-
pe der 10- bis 16jahrigen ist, etwa jeder dritte Weg wird im Durchschnitt damit zurlickgelegt.
Die groRe Mehrheit der Kinder (75 %) erlebt das Radfahren als eine sehr positive Fortbe-
wegungsart. Das Fahrrad erlaubt ihnen eine individuelle Mobilitét, sie kénnen damit ihre
Wege flexibel gestalten. AuRerdem kdnnen sie beim Radfahren ihren Bewegungsdrang
ausleben. Auch die Untersuchung des Verkehrsverbundes Rhein-Sieg hat fur den KéIn-
Bonner-Raum eine hohe Prioritét fir das Fahrrad sowohl auf dem Schulweg als auch in der
Freizeit fur die Gruppe der 10- bis 15jahrigen aufgezeigt. In der Freizeit nutzen 42 % der
Kinder das Fahrrad, um ihre Freunde und Freundinnen zu besuchen (Schréder und Follmer
1994).

Ebenso sind Busse und Bahnen in dieser Altersgruppe ein haufiges Verkehrsmittel. Insge-
samt 28 % der Wege werden mit dem OPNV zuriickgelegt. Die Bewertungen fiir den OPNV
fallen aber nicht so positiv wie flr das Radfahren aus, nur 36 % der Kinder finden, daR Bus-
und Bahnfahren Spal® macht. Griinde daflr sind die vielfaltigen Erfahrungen der Kinder in
Uberflllten Schulbussen, mit aggressiven Mitfahrern und oft unfreundlichen Busfahrern.
Eine ,Kundenorientierung” der &ffentlichen Verkehrs in Bezug auf Schulkinder ist noch ver-
besserungsbedurftig. Auch in der Infas-Untersuchung des Verkehrsverbundes Rhein-Sieg
zeigt sich eine zwiespaltige Haltung der Kinder und Jugendlichen zum 6éffentlichen Verkehr.
Er wird haufig als ,unsicher” - besonders in den Abendstunden - beschrieben und als wenig
bequem und flexibel. Auf der anderen Seite wird seine ,Umweltfreundlichkeit” positiv her-
vorgehoben (Schréder und Follmer 1996).

An dritter Stelle kommt das ZufuRgehen mit 25 %. Das Gehen wird von den Kindern deut-
lich positiver als das Bus- und Bahnfahren bewertet: 42 % finden, dal ZufuRgehen eine
gute Sache ist. Grund daflr ist sicherlich auch hier - wie beim Radfahren - die Méglichkeit
zur kérperlichen Betétigung und zur individuellen und flexiblen Mobilitat.

Das Auto wird von den Schilerinnen und Schulern nur in einem sehr begrenzten AusmaR
als Transportmittel genutzt: Nur 13 % der Wege werden mitfahrend im Pkw zurlickgelegt.
Im Auto sind die Kinder abhéngig von ihren Eltern, sie kénnen ihre Wege nicht selbsténdig
planen. Wohl auch aus diesem Grund wird das Auto nicht besonders positiv beurteilt, nur
23 % der Kinder finden, dal® Autofahren eine gute Sache ist.

Betrachtet man jedoch die Zukunftsvorstellungen, wird das Auto zum wichtigsten Ver-
kehrsmittel flr die Zeit nach dem Fuhrerscheinerwerb. Insgesamt 46 % der Wege wollen
die Kinder in der Zukunft mit dem Auto zuriicklegen. Die OPNV-Nutzung reduziert sich da-
gegen von 28 % auf 13 % (- 15 %), das ZufuRgehen von 25 % auf 15 % (- 10 %) und das
Radfahren von 34 % auf 23 % (- 9 %). Der 6ffentliche Verkehr hat in diesen Zukunftsvisio-
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nen die starksten Verluste zu verzeichnen. Hier kommt die negative Einstellung der Kinder
zum OPNV zum Ausdruck.

Vergleicht man die von den Schilern und Schulerinnen geschétzten Wege-Anteile fur die
unterschiedlichen Verkehrsarten mit der Trendschéatzung von Socialdata fur die alten Bun-
deslénder fur das Jahr 1997, zeigen sich folgende Unterschiede: Die Kinder wollen in der
Zukunft mehr Radfahren als der westdeutsche Durchschnitt (D-West 12 %, Schiler 23 %),
etwas weniger Autofahren (D-West 49 %, Schiler 46 %), weniger zu FuB® gehen (D-West
21 %, Schiler 15 %) und weniger mit dem o&ffentlichen Verkehr fahren (D-West 17 %,
Schiler 13 %). Auf der Grundlage dieses Vergleichs kann man feststellen, daR die positive
Einstellung zum Radfahren in der Schulzeit aus der Sicht der Kinder bis in das Erwachse-
nenalter hinein bestehen bleiben soll - sie wollen immerhin mehr Radfahren als der west-
deutsche Schnitt, zum Teil auch auf Kosten des Autofahrens (- 3 %).

Will man aus diesen Erkenntnissen Konsequenzen fir die Férderung des Umweltverbundes
ziehen, miRte dem Radverkehr auf Schul- und Freizeitwegen eine hohe Prioritdt einge-
rdumt werden, damit Kinder gerne und viel mit dem Rad fahren. Auerdem muRte der
Schilertransport im OPNV deutlich verbessert werden, damit die OPNV-Nutzung positiv
erlebt werden kann.

Der Wunsch, als Erwachsener mit dem Auto zu fahren, ist nicht bei allen Kindern gleich
stark ausgepragt. Nur 23 % der Kinder sehen das Autofahren uneingeschrénkt positiv. Die-
se ,stark autoorientierte” Gruppe begrindet ihre Einschatzung mit ,Spa® am Autofahren”.
Daneben gibt es aber noch eine zweite Gruppe von 16 % der Kinder, die das Autofahren
negativ bewertet. Fur diese Kinder ist der Umweltschutzgedanke der wichtigste Grund fur
ihre kritische Haltung zum Autofahren. Dazwischen gibt es eine dritte - recht groRe - Gruppe
(61 %), die eine ambivalente Haltung zum Auto einnimmt (Autofahren ist teilweise gut, teil-
weise nicht gut). Diese Gruppe erkennt die durch den Autoverkehr verursachten Umwelt-
schaden und mdchte deshalb nicht aus ,Spall” Autofahren, sie sieht aber den Zeitgewinn,
die Bequemlichkeit, die Flexibilitdt und den gréReren Aktionsradius als Griinde fur die zu-
kinftige Autonutzung. Diese Gruppe kénnte vielleicht durch eine umweltorientierte Ver-
kehrsplanung zu einer stérkeren Nutzung des Fahrrads oder des &ffentlichen Verkehrs be-
wegt werden.

Wenn man die untersuchten Stadte vergleichend betrachtet, zeigen sich deutliche Unter-
schiede in der aktuellen Verkehrsmittelnutzung und in den Zukunftsvorstellungen der Kin-
der. Das Fahrrad wird am h&ufigsten in Munster (44 %) und im Ruhrgebiet (33 %) genutzt,
der OPNV in Bielefeld (35 %), zu FuR bewegen sich die Kinder am haufigsten in Darmstadt
(39 %) und in Hamburg (35 %). Das grofte Ausmall an Pkw-Transporten ist im Ruhrgebiet
(22 %) zu finden. Im Ruhrgebiet hat das Auto in den Zukunftsvorstellungen die groRte Be-
deutung, insgesamt 58 % der Wege wollen die Kinder spéater im Auto zurlcklegen. Die ge-
ringsten Autofahr-Anteile sind in Hamburg (34 %) und in Minster (41 %) zu finden. Das
Fahrrad behélt einen hohen Stellenwert in Mlnster (31 %) und in Hamburg (29 %). Der 6f-
fentliche Verkehr erhélt seine héchsten Wegeanteile in Hamburg (16 %), in Bielefeld (15 %)
und Munster (14 %). Dennoch ist sein Anteil insgesamt als gering anzusehen.

Kinder und Jugendliche verhalten sich bei ihrer Verkehrsmittelnutzung umweltfreundlich.
Anzustreben ist, daR diese umweltfreundliche Verkehrsmittelwahl auch im Erwachsenenal-
ter beibehalten wird. Das kann aber nur dann gelingen, wenn die Kinder bei der Nutzung
von Fahrrad und OPNV sowie beim ZufuRgehen vorwiegend positive Erfahrungen machen.
Dafur mu® die Verkehrspolitik die Voraussetzungen schaffen. Der FuRgéanger, der Rad-
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verkehr und der OPNV muR von der Verkehrsplanung zumindest als mit dem Autoverkehr
gleichberechtigt behandelt werden. Leider ist das aber zur Zeit noch nicht die Regel, son-
dern der motorisierte Verkehr wird meistens bevorzugt. In Hamburg und Minster sind die
Prioritdten anders. Hier werden OPNV- und. Radverkehr stark geférdert. In diesen beiden
Stédten gibt es auch die wenigsten ,stark autoorientierten” Kinder (16 % und 10 %). Diese
sind am haufigsten in den Ruhrgebietsstéddten anzutreffen (40 %). Auf den ersten Blick
scheint zwar die stadtische Verkehrsplanung somit einen nicht unerheblichen EinfluR auf
die Herausbildung der Autoorientiertheit zu haben, doch welche EinfluRfaktoren im sozialen
Umfeld ebenfalls eine Rolle spielen und wie in einzelnen die Wirkungszusammenhénge
sind, 18Rt sich aufgrund der durchgeflihrten Untersuchung nicht feststellen. Hier sind zu-
séatzliche detaillierte Analysen erforderlich. Die Unterschiede zwischen den Stadten liefern
jedoch deutliche Hinweise, daR der Kontext, in dem Kinder aufwachsen, ein wichtiger Pré-
diktor ihrer Autoorientiertheit ist. Auch das Geschlecht erwies sich als ein Prédiktor. Be-
trachtet man die Variablen in Kombination, dann sind die Jungen aus dem Ruhrgebiet am
starksten autoorientiert; den Gegenpol bilden die Madchen aus Mlnster.

Ob sich eine Verbesserung und Erweiterung des OPNV-Netzes positiv auf die Verédnderung
der ,Autoorientiertheit* auswirkt, wird sich in einigen Jahren in Oberhausen zeigen. In dieser
Stadt wurde 1996 der offentliche Verkehr verbessert und sein Netz um 30 % verlangert.
AuRerdem wurden in diesem Jahr ein Unterrichtsprogramm flr Schulen von dem értlichen
Verkehrsbetrieb (STOAG 1996) herausgegeben. Im Jahr 1997 kommen zusétzlich die
Schulmaterialien des Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr (VRR 1997) fir die 4. und 5. Klassen
heraus. Aus diesem Grund bleibt abzuwarten, wie sich diese MaBnahmen auf die Einstel-
lungen der Schilerlnnen in den kommenden Jahren auswirken werden.

4.3 EinfluR des Verkehrsklimas auf die Verkehrsmittelwahl und
auf die Zukunftsvorstellungen

Wenn man die Untersuchungsstédte miteinander vergleicht, zeigen sich sowohl bei der
derzeitigen geschétzten als auch bei der zuklnftigen vorgestellten Verkehrsmittelnutzung
deutliche Unterschiede. In Oberhausen und Bottrop sind die Schilerinnen am haufigsten
als Mitfahrende im Pkw unterwegs (22 % der Wege werden transportiert im Auto zurlickge-
legt). In den anderen Stadten sind es wesentlich weniger (Darmstadt 7 %, Minster und
Hamburg 13 %, Bielefeld 14 %). In der Zukunft wollen die Schilerinnen im Ruhrgebiet 58 %
inrer Wege mit dem Auto zurlicklegen; das ist wesentlich mehr als in den anderen Stadten
(Manster 41 %, Hamburg 44 %, Bielefeld 47 %, Darmstadt 50 %). Die starke Orientierung
der Schilerinnen im Ruhrgebiet in Richtung Auto geht zu Lasten des 6ffentlichen Verkehrs
(- 15 %), des Radverkehrs (- 15 %) und des Fulverkehrs (- 7 %).

Die Autoorientiertheit zeigt sich auch bei der Bewertung der einzelnen Verkehrsmittel. Wéh-
rend im Ruhrgebiet 27 % der Schulerlnnen das Autofahren positiv bewerten, sind es in
Munster und Hamburg nur 20 %. Darmstadt (25 %) und Bielefeld (24 %) liegen zwischen
beiden Extremen.

Autoorientiertheit wird mit ,Spa” begrindet. Betrachtet man die Werte auf der Autoorien-

tiertheits-Skala, werden die Unterschiede zwischen den Stadten noch deutlicher; Im Ruhr-
gebiet gehdren 40 % der befragten Schiler zur stark autoorientierten Gruppe - sie wollen
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aus SpaB viel mit dem eigenen Auto fahren, sie finden, daB Autofahren ,eine gute Sache”
ist.

Demgegentiber gibt es in Munster nur 10 % und in Hamburg nur 16 % stark autoorientierte
Kinder. In diesen beiden Stadten gibt es auch viele, die eine ausgepragte Gegenmeinung
haben. Im Ruhrgebiet sind solche Kinder weniger zu finden. Die Stadte Bielefeld (28 %)
und Darmstadt (27 %) liegen zwischen diesen beiden Extremen.

In der fahrradfreundlichen Stadt Mlnster werden 44 % der Wege mit dem Fahrrad zurlck-
gelegt, d. h. wesentlich mehr als im Ruhrgebiet (33 %), in Hamburg (32 %), in Bielefeld
(28 %) und in Darmstadt. Auch in den Zukunftsvorstellungen der Kinder spielt das Fahrrad
in Munster weiterhin eine wichtige Rolle. Immerhin 31 % der Wege wollen die Schulerlnnen
mit dem Rad zurlicklegen, wenn sie schon erwachsen sind. Nur die Stadt Hamburg kommt
in den Zukunftsvorstellungen der Schilerlnnen mit einem Anteil von 29 % Radverkehr fast
an Munster heran. Die geringste Radwege-Quote in den Zukunftsvorstellungen der Kinder
weist mit 19 % das Ruhrgebiet auf. Die positive Bewertung des Radfahrens ist in Hamburg
mit 82 % am héchsten, dicht gefolgt von Minster und Bielefeld mit 77 %. Etwas weniger
positiv wird das Radfahren in Darmstadt (72 %) und im Ruhrgebiet (70 %) gesehen.

Beim &ffentlichen Verkehr ist das Bild nicht so eindeutig. Am meisten wird der OPNV in
Bielefeld genutzt (35 %), gefolgt von den Stadten Darmstadt (28 %), Bottrop und Oberhau-
sen (25 %) und Hamburg (20 %). Da Hamburg als OPNV-freundliche Stadt ausgewdhit
wurde, entspricht dieses Ergebnis nicht ganz den Erwartungen. Erwartet wurde fur Ham-
burg eine héhere OPNV-Nutzung. Eine mégliche Interpretation ist, daR sich die Schiilerln-
nen offensichtlich vorwiegend in ihrem Stadtteil bewegen und daRl sie dabei eher zu FuB
gehen oder mit dem Rad fahren. Wenn man aber ihre Zukunftsvorstellungen betrachtet, ist
Hamburg fuhrend in Bezug auf die OPNV-Nutzung (21 % der zukiinftigen Wege), gefolgt
von Bielefeld (15 %), Munster (14 %), Darmstadt (11 %) und den beiden Ruhrgebietsstad-
ten (10 %). Die deutlichste positive Bewertung des 6ffentlichen Verkehrs wurde in Bielefeld
ermittelt. Insgesamt 45 % der Schillerinnen betrachten die OPNV-Nutzung als eine gute
Sache. Mlnster (34 %) und Hamburg (33 %) und Darmstadt (32 %) belegen die nachfol-
genden Platze. Im Ruhrgebiet erhielt der OPNV die geringste Anzahl positiver Bewertungen
(28 %).

Zu Ful gehen die Schilerinnen am hé&ufigsten in Darmstadt (39 % der Wege) und Ham-
burg (35 % der Wege), am wenigsten in Mlnster (18 %), im Ruhrgebiet (20 %) und in Biele-
feld (23 %). In den Zukunftsvisionen der Schulerinnen flhrt die Stadt Hamburg mit 21 % der
FuRgéngerwege, gefolgt von Darmstadt mit 17 %. Weniger zu Fu® wollen die Kinder in
Mdinster (14 %), Bielefeld (13 %) und im Ruhrgebiet (13 %) gehen. Im Ruhrgebiet wird das
ZufuRgehen auch am seltensten positiv bewertet (37 %), im Hamburg am haufigsten.

Fur eine fuBgangerfreundliche Stadtplanung sprechen auch kurze Wartezeiten an ampelge-
regelten FuRgéngerliberwegen (Amian u. a. 1995). Hier gibt es aus der Sicht der Schule-
rinnen deutliche Unterschiede zwischen den Untersuchungsstédten. Wahrend sich in Biele-
feld nur 2 %, in Hamburg nur 5 % und in Darmstadt nur 6 % klrzere Wartezeiten an Am-
peln winschen, sind es in Oberhausen und Bottrop 17 %. Lange Wartezeiten an Ampeln
machen das ZufuRgehen und das Radfahren wenig attraktiv. Wenn dann im Ruhrgebiet
weitaus mehr Schulerinnen geféhrliche Stellen auf dem Schulweg ausmachen, ist es ver-
stédndlich, da® Radfahren und Zufugehen in den Zukunftsvisionen keine wichtige Rolle
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spielen. Die geringste Anzahl subjektiv geféhrlicher Situationen auf dem Schulweg zeigte
sich in der Stadt Hamburg (41 %), gefolgt von Darmstadt (45 %) und MUnster (46 %).

Zusammenfassend scheint einiges daflir zu sprechen, daB sich je nach dem vorherrschen-
den Verkehrsklima in einer Stadt unterschiedliche Vorstellungen herausbilden. Das Auto ist
zwar in allen Stadten das wichtigste Verkehrsmittel in den Zukunftsvorstellungen der Schi-
lerinnen, dessen vorgestellte Nutzungshaufigkeit ist aber unterschiedlich stark ausgepréagt.
Wie erwartet zeigt sich bei den Schulerinnen im Ruhrgebiet die stérkste Autoorientiertheit,
in Minster (gutes Klima fiir das Radfahren) und in Hamburg (gutes OPNV-Klima) ist sie am
geringsten. Bielefeld und Darmstadt liegen zwischen diesen beiden Extremen. Um diese
Ergebnisse jedoch flr die Praxis nutzbar zu machen, benétigt man einen genaueren Ein-
blick in die Wirkungszusammenhénge.

Eine autofahrerfreundliche Verkehrsplanung scheint den Wunsch der Kinder, im Erwachse-
nenalter viel Auto zu fahren, zu verstarken. Je geféhrlicher und stérender der Autoverkehr
erlebt wird, desto starker scheint der Wunsch zu sein, viele Wege mit dem Auto zurlickzu-
legen - auf Kosten anderer Verkehrsmittel. Demgegenuber scheint eine fuBgénger-, eine
radfahrer- und eine OPNV-freundliche Verkehrsplanung zu einer umweltfreundlicheren Ver-
kehrsmittelnutzung in den Zukunftsvorstellungen der Kinder zu flhren. Sie wollen nicht auf
ein Auto verzichten und haben auch vor, das Auto zu nutzen, aber der Anteil der Autonut-
zung ist geringer. Im Munster sind fir den Umweltverbund (FuR-, Rad- und OPNV-Wege)
59 % der Wege vorgesehen, in Hamburg sind es 56 %, in Bielefeld 53 % und in Darmstadt
50 %, Oberhausen und Bottrop liegen mit 42 % deutlich darunter.

Auf der Grundlage der durchgeflihrten Untersuchung kann allerdings nicht ausgeschlossen
werden, dal auch noch andere Faktoren als die Verkehrsplanung bzw. die Verkehrspolitik
mit der Autoorientiertheit im Kindes- und Jugendalter zusammenhéngen. So ist z. B. in den
Universitatsstadten Minster und Bielefeld eine andere Sozialstruktur der Wohnbevélkerung
als in Bottrop und Oberhausen anzutreffen. D. h. die Variable ,Stadt* beinhaltet einen gré-
Reren Komplex an Variablen, was jedoch in der durchgeflhrten Untersuchung nicht weiter
aufgeschlusselt werden konnte.

Ein weiterer Faktor kénnte die Bildungspolitik sein, die von Bundesland zu Bundesland un-
terschiedlich ist. So bemuiht sich das Schulamt in Hamburg schon seit Jahren um eine 6ko-
logisch orientierte Verkehrserziehung und férdert den OPNV in den Schulen (Bleyer 1996).
Der Hamburger Verkehrsverbund war das erste OPNV-Unternehmen, das umfassende
Unterrichtsmaterialien zur Verkehrserziehung und zur ékologischen Bildung flr die Schulen
herausgegeben hat. Inzwischen wurde der Umweltgedanke in der Verkehrserziehung auch
von den anderen Kultusministerien Gbernommen (KMK 1994).

Auch das ZufuRgehen und das Radfahren wird in den Schulen unterschiedlich intensiv ge-
fordert. So wird in Hamburg in den weiterfilhrenden Schulen das Radfahren und die OPNV-
Nutzung geférdert. Das Projekt ,Autofreie Schule” wurde in Hamburg konzipiert, es ist ein
Vorbild flr ein Schulprojekt zur Verringerung des Autoverkehrs in der Umgebung von
Schulen (Bleyer 1991). Demgegenlber werden im Ruhrgebiet noch sehr viele Kinder mit
dem Auto zur Schule gefahren - nicht nur in Oberhausen und Bottrop (vgl. Limbourg 1997).
In Hamburg und Munster sind es deutlich weniger als in den Ruhrgebiets-Stadten.
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Die Méglichkeiten der schulischen Erziehung zur Férderung einer umweltgerechten Ver-
kehrsmittelwahl sind aber ohne eine parallele Anderung der Verkehrsumwelt duRerst be-
grenzt. Wer sich beim ZufuRgehen und Radfahren gefahrdet flhlt, lange an Ampeln warten
muB und sich sténdig als ,Mensch zweiter Klasse” flhlt, wird auch durch eine ékologisch
orientierte Erziehung nicht vom Wunsch spateren Autofahrens abzubringen sein. Die Erzie-
hung hat erst dann Aussicht auf Erfolg, wenn die Voraussetzungen fur eine umweltorientier-
te Verkehrsmittelwahl geschaffen werden.

4.4 Alters- und Geschlechtsunterschiede

Die meisten der befragten Schulerinnen waren zwischen 11 und 13 Jahre alt, es wurden
aber auch jungere und é&ltere Kinder einbezogen, so daB fur die Gesamtstichprobe ein Al-
tersvergleich méglich war.

Das Mobilitdtsverhalten auf dem Schulweg bleibt Uber Jahre hinweg konstant, es andert
sich mit wachsendem Alter nicht. Die Verkehrsmittelnutzung ist in der gesamten Sekundar-
stufe ahnlich: Fahrrad und 6ffentliche Verkehrsmittel werden am haufigsten genutzt, Zuful3-
gehen folgt an dritter Stelle, und das Mitfahren im Pkw spielt nur eine sehr geringe Rolle.
Bei den Verbesserungswiinschen fir den Schulweg zeigten sich zwei Unterschiede zwi-
schen den Altersgruppen: Der Wunsch nach einem sicheren Schulweg nimmt ab dem 13.
Lebensjahr ab, wahrend der Wunsch nach besseren OPNV-Verbindungen mit wachsendem
Alter haufiger geduert wird. Auf der einen Seite haben die Kinder mit ca. 13 bis 14 Jahren
ihre Radfahrfahigkeiten und -fertigkeiten vollstdndig ausgebildet (vgl. Limbourg 1995) und
fihlen sich dann auf ihren Schulwegen nicht mehr so geféhrdet, auf der anderen Seite
werden sie mit wachsendem Alter mobiler, sie legen ldngere Strecken mit dem OPNV zu-
riick, sie beginnen z. B., in die Disco zu gehen. Dabei merken sie deutlich, daR die OPNV-
Verbindungen nicht immer optimal sind und wlnschen sich dementsprechend Verbesse-
rungen beim OPNV.

Bei der Wahrnehmung geféhrlicher Stellen zeigten sich keine Altersunterschiede. Die &lte-
ren Kinder sind aber der Meinung, daB sie mit den Gefahren besser zurechtkommen.

Ein deutlicher Alterstrend zeigt sich bei der Anzahl der Kinder, die schon einmal einen Ver-
kehrsunfall erlitten hatten. Diese Zahl nimmt mit wachsendem Alter zu. So hatten bei den
10jahrigen Kindern bereits 17 % einen Verkehrsunfall erlebt, bei den 11jédhrigen waren es
schon 24 %, bei den 12jéhrigen 25 % und bei den 13- bis 14jahrigen 26 %.

Anders als auf dem Schulweg andert sich die Verkehrsmittelnutzung auf den alltaglichen
Wegen in Abhé&ngigkeit vom Alter. Jlingere Kinder fahren haufiger mit dem Fahrrad, altere
nutzen mehr den OPNV. Offensichtlich erweitert sich bei den 15- bis 16jéhrigen der Akti-
onsradius in der Freizeit deutlich. Viele ihrer Strecken sind zum Radfahren zu lang. Aus
diesem Grund steigen sie in ihrer Freizeit immer haufiger auf Busse und Bahnen um.
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Ein weiterer Alterstrend zeigt sich bei der Bewertung der verschiedenen Verkehrsmittel. Je
lter die Schulerinnen sind, um so bedeutsamer wird das Auto. DemgegenUber wird das
ZufuBgehen mit wachsendem Alter weniger positiv bewertet. In Bezug auf das Radfahren
gibt es keine altersabhangige Verénderungen: 80 % der 10jahrigen und 73 % der 15- bis
16jahrigen haben eine positive Beziehung zum Fahrrad.

Die vorgestelite kinftige Verkehrsmittelnutzung zeigt auch einige Alterstrends: Die FuR- und
Radwege werden mit wachsendem Alter seltener und die Autowege nehmen zu. Je élter die
Kinder sind, desto groRer schédtzen sie ihre Autowege-Anteile ein. Dieser Trend zeigt sich
auch bei der Autoorientiertheit. Wahrend nur 30 % der 10- bis 11jahrigen als Erwachsene
haufig mit dem Auto fahren wollen, sind es bei den 15- bis 16jahrigen schon 57 %. Das
,umdenken” in Richtung ,Pro Auto” scheint im Alter von ca. 12 Jahren zu beginnen. Parallel
dazu nimmt die Bedeutung des Umweltschutzgedankens in Bezug auf die Verkehrsmittel-
wahl mit wachsendem Alter ab. Griinde fir diesen Trend kdnnten im ,jugendlichen Egozen-
trismus” gefunden werden (vgl. Seiffge-Krenke 1994). Die Jugendlichen sind sehr auf sich
selbst bezogen, die Umwelt tritt dabei in den Hintergrund.

Auch zwischen Jungen und Madchen gibt es einige Unterschiede. Jungen sind starker au-
toorientiert als Madchen. In ihren Zukunftsvorstellungen legen sie mehr Wege mit dem Auto
zurlick als die Ma&dchen. AuRerdem ist fur Jungen ,Spal® am Fahren” ein wichtiges Motiv fur
eine vorgestellte haufige Autonutzung. Madchen sind umweltbewuRter, sie wollen haufiger
ZufuRgehen und weniger aus ,SpalR” mit dem Auto fahren.

Bei der Einstellung zum Fahrrad und bei der vorgestellten zuklnftigen Radfahrhaufigkeit
traten keine Unterschiede zwischen den Geschlechtern zutage, auch zum OPNV waren die
Meinungen &hnlich.

Betrachtet man die Stadte getrennt, zeigen sich noch weitere Unterschiede. Wéhrend in
Bielefeld, Minster und Hamburg die Jungen ,autoorientierter” als die M&dchen sind, gibt es
in Oberhausen, Bottrop und Darmstadt keine Unterschiede in diesem Bereich. In diesen
drei Stadten sind die Madchen stérker ,autoorientiert’. Auf der Grundlage dieser Ergebnisse
I&Rt sich vermuten, daR die Madchen sensibler fir Umweltgesichtspunkte sind. Sie schei-
nen eher als die Jungen bereit zu sein, ihr Verkehrsverhalten an den Zielvorstellungen von
Umwelt- und Sozialvertraglichkeit auszurichten. Wenn eine Stadt eine umweltfreundliche
Verkehrspolitik betreibt, reagieren die Madchen darauf mdéglicherweise friher als die Jun-
gen. So lange jedoch keine Alternativen vorhanden sind, verhalten sich auch die M&dchen
nicht anders als die Jungen: Auch sie méchten dann viel mit dem Auto fahren. Auch im Er-
wachsenenalter gilt, dal® die Verkehrsmittelnutzung in erster Linie davon abhéngt, ob ein
Auto zur Verfligung steht, und weit weniger vom Geschlecht (Flade 1990). Frauen sind
nicht grundsétzlich umweltbewufter als Manner. Inwieweit sie es sind, héngt wesentlich von
den Kontextbedingungen, u. a. der Verfugbarkeit eines Autos ab.

In Bezug auf die Verkehrssicherheit auf den Schulwegen zeigte sich, daR Madchen
JfsikobewuBter” sind - sie nehmen die Gefahren im Verkehr haufiger wahr als die Jungen.
Letztere nannten weniger geféhrliche Stellen, sie hatten aber schon mehr Verkehrsunfélle
erlebt als Madchen. Das deutet auf ein geringeres GefahrenbewuBtsein bei Jungen hin -
ein Ergebnis, das sich auch in friheren Forschungsarbeiten gezeigt hat (Limbourg 1995).
Jungen sind stérker exponiert als M&dchen, sie sind ,risikofreudiger”, deshalb verunglicken
sie vor allem beim Radfahren viel haufiger als Madchen. Das Verhaltnis Unfélle Jungen :
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Unfélle Madchen betrégt in diesem Fall 3 : 1. Die geringere Unfallh&ufigkeit von M&dchen
I&Rt sich nicht darauf zurlckflhren, da® M&dchen seltener Fahrrad fahren. Die Ergebnisse
zeigen, da M&dchen langst das Fahrrad ,entdeckt* haben. Dies wird in der fahrradfreundli-
chen Stadt Minster ganz besonders sichtbar.

Die stadtische Umwelt erwies sich als ein wichtiger EinfluRfaktor fur die Herausbildung von
Autoorientiertheit bei Kindern ab 10 Jahren. Dieses Ergebnis bestéatigt die Berechtigung des
umweltpsychologischen Ansatzes: Das Erleben und Verhalten sowie die Sozialisation hén-
gen wesentlich vom rdumlichen Kontext ab. Je nach dem Verkehrsklima in der Stadt, in der
ein Kind aufwéchst (sowie weiterer, hier nicht néher spezifizierter Umwelt-Einfllsse), ent-
wickeln sich unterschiedliche Einstellungen zum ZufuBgehen, Radfahren und zur OPNV-
Nutzung und eine mehr oder weniger stark ausgepréagte Autoorientiertheit.
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5 Empfehlungen

5.1 Verkehrspolitik und Verkehrsplanung

Will man eine umweltvertrégliche Verkehrsmittelwahl bei Kindern und Jugendlichen férdern,
mulB die Verkehrspolitik und die Verkehrsplanung die Bedirfnisse zu Ful gehender, radfah-
render und OPNV nutzender Personen stérker beriicksichtigen und sie als eine mit dem
Autoverkehr gleichberechtigte Gruppe betrachten (Petersen und Schallbéck 1996, Klenke
1995, Knoflacher 1996, Zuckermann 1991, Pfafferott 1994). Fir diese ,schwécheren Ver-
kehrsteilnehmergruppen” mu die Sicherheit verbessert und die Unfallbelastung verringert
werden. AuBerdem mussen sie im Rahmen ihrer Méglichkeiten zligig und ohne groRe Um-
wege durch den Verkehr geleitet werden. Unter solchen verbesserten Bedingungen werden
Kinder und Jugendliche gerne zu Full gehen, Radfahren und Bus- und Bahnfahren und
dieses Verhalten auch im Erwachsenenalter wahrscheinlich eher beibehalten.

Fur den FuRgéngerverkehr stehen die Schulwegsicherung und die Verkehrsberuhigung in
Wohngebieten an erster Stelle. Tempo 30 sollte in den Stadten und Gemeinden flachenhaft
eingefthrt werden (Limbourg 1995, 1996, Limbourg u. a. 1997, MAGS 1977, VdS 1995,
VCD 1996, Knoflacher 1996, VCO 1994). Das Uberqueren von Fahrbahnen fir Personen,
die zu Ful gehen oder radfahren, sollte keine langen Wartezeiten in Anspruch nehmen und
ohne Unterbrechungen méglich sein (griine Welle fiir Fukgéngerinnen); Uberquerungshil-
fen sollten in ausreichender Zahl vorhanden sein. An Kreuzungen sollten konfliktfreie Am-
pelschaltungen eingesetzt werden (getrennte Grlnphasen fir den FulRganger- und Auto-
verkehr). Noch bessere Bedingungen bieten autofreie oder autoarme Wohnsiedlungen (vgl.
Huttenmoser 1994) und ausgedehnte FuRRgé&ngerzonen in der Stadt. Dabei sollte sich die
Verkehrsplanung an den Kindern orientieren - denn sie sind nicht nur das schwéchste Glied
(Flade 1992), sondern auch die klinftigen "starkeren" Verkehrsteilnehmerinnen. Verbesse-
rungen fur Kinder erhéhen zudem auch gleich die Sicherheit flir Senioren, Behinderte und
fur alle anderen Gruppen im Verkehr.

Fur den Radverkehr sind naheliegenderweise gute Radverkehrsanlagen von besonderer
Bedeutung (Hulsen 1997). Diese Anlagen mussen gepflegt und frei gehalten werden von
parkenden Fahrzeugen, von Laub, Eis und Schnee usw.

Der offentliche Verkehr birgt keine groRen Unfallgefahren, die Angst vor kriminellen Hand-
lungen und Gewalt ist jedoch vor allem in Zeiten der Dunkelheit verbreitet. Diese Unsicher-
heitsgefiinle fihren dazu, daR z. B. in den Abend- und Nachtstunden der OPNV héufig
nicht genutzt wird. Aus diesem Grund mu das Sicherheitsgeftihl in Bussen, Bahnen und
an Bahnhoéfen und Haltestellen durch geeignete MaRnahmen erhdéht werden, z. B. durch
Wachpersonal, Uberwachungskameras. Hier gibt es - ganz besonders fiir M&dchen und
Frauen - noch grofRe Probleme (Flade und Guder 1992, Lehmann und Wohltmann 1996,
Jeschke 1994). AuRerdem muR der OPNV-Takt angemessen sein, so daR keine langen
Wartezeiten erforderlich sind. Zusétzlich sollten die Verbindungen gut und die Anschlisse
aufeinander abgestimmt sein, damit das Umsteigen keine groRen Zeitverlust mit sich bringt.
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Die Busse sollten nicht standig tberflllt sein, denn Bequemlichkeit ist ein wichtiges Kriteri-
um der Verkehrsmittelwahl (vgl. Held 1982), auch der vorgestellten zuklnftigen Verkehrs-
mittelwahl, wie den Aussagen der befragten Schilerinnen zu entnehmen ist. Die Fahrgéaste,
so auch die Schulerinnen, sollten mdglichst nur sitzend transportiert werden - das verringert
die Unfallgefahren im Bus und die Aggressionen der Schilerlnnen untereinander, und es
fordert eine positive Einstellung zum OPNV. Er wird als bequemer erlebt. Wie bereits ge-
zeigt wurde, ist Bequemlichkeit ist eines der Kriterien flr die beabsichtigte spatere Autonut-
zung.

Ganz besonders erfolgversprechende Ansatze zur OPNV-Férderung bei Jugendlichen und
jungen Erwachsenen sind Nacht- und Disco-Busse (Hoopmann 1996, Hoppe 1996) und die
EinfGhrung von Schiulertickets und Semestertickets fur Studierende (Lanzendorf 1996).
Auch die EinfUhrung vom glinstigen Umwelt- und Job-Tickets férdert die stdrkere Nutzung
des OPNV.

5.2 Verkehrspadagogik

Wie bereits 1994 in den Empfehlungen der Kultusministerkonferenz formuliert wurde, ist die
Verkehrserziehung auch Umwelt- und Gesundheitserziehung und hat deshalb die Aufgabe,
den Schilerlnnen in allen Schulstufen die Auswirkungen des motorisierten Individualver-
kehrs aufzuzeigen und die Vorteile einer umweltvertréaglichen Verkehrsmittelwahl deutlich
zu machen (KMK 1995). Diese Forderung wird auch in allen neuen Anséatzen in der Ver-
kehrspé&dagogik gestellt (Bleyer 1996, Eubel 1996, Pilz 1997, Quehl und Flade 1997,
Limbourg 1996, Schmidt 1988, Schmidt et al. 1988).

Waéhrend die Radfahrausbildung in der Primarstufe schon seit vielen Jahren ihren festen
Platz hat, ist ihr Stellenwert in den Sekundarstufen noch nicht gro genug. Inzwischen wur-
den einige Unterrichtsmaterialien auch flr die Sekundarstufe entwickelt, sie werden aber
bislang noch nicht sehr hdufig verwendet. (Fahle 1996, Volksbanken und Raiffeisenbanken
1996).

Der offentliche Verkehr hat erst in den letzten zwei Jahren deutliche Impulse in der schuli-
schen Verkehrserziehung erhalten (Flade u. a. 1996, Limbourg 1995 und 1996). Die mei-
sten Verkehrsverblinde haben in dieser Zeit Unterrichtsmaterialien fur alle Schulstufen
entwickelt (vgl. Flade et al. 1996). Demnéchst gelangen vom RMV entwickelte Unterrichts-
materialien in die Grundschulen des Verbundgebiets. Eine Kooperation zwischen Schule
und Verkehrsbetrieben bahnt sich an. Auch die Bundesbahn hat inzwischen einige Unter-
richtseinheiten fur Schulen herausgegeben.

Nicht nur die OPNV-Nutzung, sondern auch das ZufuRgehen sollte durch die schulische
Verkehrserziehung stérker geférdert werden. Projekte wie ,Autofreie oder autoarme Schu-
len”, mehr Bewegung auf dem Schulweg, ,Kinder in Bewegung statt bewegte Kinder” usw.
sind Beispiele fur die Forderung des FuRgéngerverkehrs in der Umgebung von Grundschu-
len (Bleyer 1991 und 1996, Bachmann 1996). Mit dem haufigeren Gehen oder Radfahren
kénnen die Schulen auch den als immer problematischer erscheinenden Defiziten in der
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Psychomotorik entgegenwirken (Gesundheitsamt Essen 1995, Gesundheitsamt Unna
1995).

5.3 Verkehrsiiberwachung

Die polizeiliche Uberwachung hat eine wichtige Funktion bei der Férderung einer umwelt-
vertraglichen Mobilitdt im Kindes- und Jugendalter. Sie kann die Sicherheit fur die Nicht-
Autofahrenden erhéhen, wodurch die umweltvertragliche Verkehrsmittelnutzung im Kin-
desalter eher eine Chance hat, beibehalten zu werden. Die Uberwachung betrifft sowohl
den Verkehrsbereich als auch den Bereich der Kriminalitat.

Bei der Verkehrstberwachung ist die Kontrolle der Einhaltung von Geschwindigkeitsbe-
grenzungen (Verkehrsberuhigung, Tempo 30) von Bedeutung, aber auch die Uberwachung
des ruhenden Verkehrs spielt eine wichtige Rolle, damit FuBwege, Radwege oder Kreu-
zungsbereiche nicht durch Autos zugeparkt werden (Limbourg 1996).

Im Bereich der Kriminalitdtsbekédmpfung kann die Uberwachung den Schutz der Verkehrs-
teilnehmerinnen an Haltestellen, in Bahnhofen, in éffentlichen Verkehrsmitteln usw. garan-
tieren (Jeschke 1994). Die Polizei kann gerade Kindern das Gefuhl geben, daR sie als die
Schwaécheren nicht alleine dastehen, sondern Unterstitzung durch die Ordnungshuter er-
halten. Dieses Gefihl ist einer der Bausteine fur eine umweltvertrégliche Verkehrsmittelwahl
im Erwachsenenalter.

5.4 Verdnderung des Verkehrsklimas

EinzelmaRnahmen, im Bereich der Verkehrspolitik und Verkehrsplanung, der Verkehrsp&d-
agogik und der Verkehrsiberwachung kénnen zwar allesamt zu einem weniger autoorien-
tierten Verkehrsklima beitragen, doch sie reichen einzeln dennoch nicht aus, um das ge-
samte Verkehrsklima zu veréndern. Alle EinzelmaRnahmen muften in ein Gesamtkonzept
integriert werden. Ausgehend von den vorliegenden Ergebnissen muBRte die Wirkungsweise
des Verkehrsklimas genauer analysiert werden, um dann weitaus gezielter Empfehlungen
geben zu kénnen, welche Strategien und welche einzelnen Schritte wichtig sind, damit sich
im Kindes- und Jugendalter keine so starke Autoorientiertheit entwickelt, wie dies zur Zeit
vor allem in den Ruhrgebiets-Stadten der Fall ist.

Nur durch einen systematischen Ansatz, der alle MaRnahmen vernetzt, koordiniert und

aufeinander abstimmt, wird sich ein besseres Verkehrsklima fur die umweltvertraglicheren
Verkehrsarten erzeugen lassen.
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6 Zusammenfassung

Das Hauptziel der Forschungsarbeit war die Untersuchung des Zusammenhanges zwi-
schen dem ,Verkehrsklima” flr verschiedene Verkehrsarten (FuRgénger, Radfahrer, Bus-
und Bahnfahrer und Autofahrer) in sechs westdeutschen Stadten und den Einstellungen
von Schulern und Schilerinnen der Sekundarstufe | zum Verkehr und zur zuklnftigen Mo-
bilitdt und Verkehrsmittelwahl. Es sollte Uberprift werden, ob Kinder, die in einer
,2autoorientierten” Stadt leben, in der Zukunft mehr und haufiger Auto fahren wollen als Kin-
der, die in einer Fahrrad-, FuRgénger- oder OPNV-freundlichen Stadt wohnen. Ein weiteres
Ziel war die Untersuchung der Gefédhrdung von Kindern jenseits des Grundschulalters auf
ihnren Schulwegen. Es sollte ermittelt werden, ob die Schulwege in ,autoorientierten” Stad-
ten gefahrlicher sind als in Fahrrad- , FuRgénger- oder OPNV-orientierten Stédten.

Es wurden Stadte ausgewahlt, die sich in ihrer Verkehrsplanung und -politik deutlich unter-
scheiden:

— Oberhausen und Bottrop (autoorientierteVerkehrsplanung)
— Munster (fahrradfreundliche Verkehrsplanung)
— Hamburg (sehr gute Verkehrsplanung flr den 6ffentlichen Verkehr).

Als Stadte, in denen keine Verkehrsart auf den ersten Blick besonders hervorsticht, wurden
— Bielefeld und

— Darmstadt

ausgesucht.

Die schriftliche Befragung wurde in 13 Schulen durchgeflihrt. Befragt wurden insgesamt
1 185 Schilerinnen zwischen 10 und 17 Jahren in Gesamtschulen, Realschulen und Gym-
nasien. Die Mehrheit war zwischen 11 und 13 Jahren alt.

Die Ergebnisse lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Die wichtigsten Verkehrsmittel auf dem Schulweg der untersuchten Altersgruppe sind das
Fahrrad und &ffentliche Verkehrsmittel. Fahrrad- und OPNV-Nutzung stehen dabei in einem
komplementéren Verhéltnis, was in dem jahreszeitlichen Wechsel zum Ausdruck kommt. Im
Sommer wird mehr Rad gefahren, im Winter sind 6ffentliche Verkehrsmittel entsprechend
wichtiger. Die Kinder und Jugendlichen machen dementsprechend die meisten Erfahrungen
im Verkehr beim Radfahren und wahrend der Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel.

Der am héaufigsten ge&duRerte Wunsch zum Schulweg ist eine bessere Erreichbarkeit der
Schule. Einen kirzeren Schulweg winschen sich vor allem diejenigen, die relativ lange
unterwegs sind. Weitere h&ufige Winsche zum Schulweg sind bessere OPNV-
Verbindungen bei denen , die auf dem Schulweg o6ffentliche Verkehrsmittel nutzen. Sicher-
heit und weniger Autoverkehr auf dem Schulweg wtinschen sich vor allem die radfahrenden
Schulerinnen.
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Das Fahrrad ist in Mulnster, im Ruhrgebiet und in Hamburg ein haufig genutztes Ver-
kehrsmittel, in Bielefeld und Darmstadt kommen die Schulerinnen deutlich seltener damit
zur Schule. In Bielefeld ist der OPNV das wichtigste Transportmittel, in Darmstadt gehen die
meisten Schulerlnnen zu FuR in die Schule.

Aus der Sicht von rund der Hélfte der Schilerinnen gibt es auf dem Weg einige oder auch
mehrere geféhrliche Stellen. Am héaufigsten fanden die Schilerinnen in den beiden Ruhr-
gebiets-Stadten, daR es auf ihnrem Schulweg gefahrliche Orte gibt, am seltensten die Ham-
burger Schdlerinnen.

Gemessen an den jahrlich verdffentlichten Unfallraten ist der Anteil der Schilerinnen, die
schon einen Verkehrsunfall erlebt haben, auRerordentlich hoch: Durchschnittlich 26 % der
Schdlerlnnen berichteten, daR sie schon einmal einen Verkehrsunfall hatten. Die haufigste
Konstellation ist dabei, dal das Kind mit dem Rad unterwegs ist und mit einem Auto zu-
sammenstoRt. Die hdchste Unfallrate war in Darmstadt, die niedrigste in Hamburg zu ver-
zeichnen.

Mit welchen Verkehrsmitteln wie oft sich die 10- bis 16jéhrigen in ihrem alltdglichen Leben
fortbewegen, hangt vom stédtischen Umfeld ab. Der groRte Unterschied zeichnete sich
beim ZufuRgehen ab. In Darmstadt und Hamburg gehen die befragten Schilerinnen sehr
viel mehr zu FuB als in Mlnster und in den beiden Ruhrgebiets-Stadten. Der geringe FuR-
wege-Anteil in Munster 143t sich durch die komplementédre Beziehung zwischen ZufuRge-
hen und Radfahren erklaren, im Ruhrgebiet spielt dagegen das Transportiertwerden im Pkw
eine relativ groRe Rolle.

Das Fahrrad wird von allen Schilerinnen und Schiilern - gleich in welcher Stadt sie wohnen
- sehr positiv bewertet. Die positive Einschatzung des Fahrradfahrens kam auch bei der
Bewertung auf den bipolaren Skalen des Semantischen Differentials zum Ausdruck. Das
Fahrrad erscheint auf diesem Hintergrund als umweltfreundlich, gesund, gut, leise, frisch
und einfach, der OPNV als teuer, langweilig, ungesund, laut und schmutzig.

Obwohl die Einstellung zum Auto nur bei einer Minderheit eindeutig positiv ist und die Am-

bivalenz Uberwiegt, wird das Auto in der vorgestellten Zukunft zum wichtigsten, am haufig-
sten gebrauchten Verkehrsmittel.
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Abb. 41: Gegenuberstellung der gegenwartig geschétzten und der
zukinftig vorgestellten Verkehrsmittelnutzung (Gesamtstichprobe)
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Am meisten eingeschrénkt wird in der Vorstellung die OPNV-Nutzung, weniger das Fahrrad-
fahren. Obwohl der OPNV vor allem auf dem Schulweg, aber auch im alltdglichen Leben
eine groRRe Rolle bei den 10- bis 16j&hrigen spielt, sinkt in der Vorstellung sein Anteil am
kunftigen Mobilitadtsbudget auf ca. 10 % ab. Dagegen werden durchschnittlich rund 40 %
der Wege in der Vorstellung mit dem selbstgesteuerten Auto zurtickgelegt. Fir 90 % der
Schulerlnnen gehért das Auto im Erwachsenenalter mehr oder weniger zu den Selbstver-
sténdlichkeiten im Lebensalltag;. 25 % der Schulerlnnen sind stark autoorientiert: Sie wollen
spater mehr als die Halfte der Wege mit dem selbstgesteuerten Auto zurticklegen, und sie
beantworten die Frage, ob sie spater haufig Auto fahren werden, mit einem uneinge-
schrénkten ,ja“. Nur 10 % wollen das Auto spéater nicht hdufig oder gar nicht nutzen

Keine besondere Bedeutung scheint demgegenulber der Transport im Pkw zu haben: In der
Vorstellung werden in Zukunft weniger Wege mitfahrend im Auto zurlickgelegt als gegen-
waértig. Das ,car sharing-Potential“, das sich in dem vorgestellten Mitfahr-Anteil ausdrtickt,
liegt bei nur 8 %.

Die Unterschiede zwischen den St&dten im Hinblick auf die Zukunftsvorstellungen sind er-
heblich. Das Ausmal der vorgestellten kinftigen Autonutzung féllt in den Ruhrgebiets-
Stédten und in Darmstadt am gréften aus, in Hamburg und Minster am geringsten. Biele-
feld nimmt hier eine Mittelposition ein. Die vorgestellte Verkehrsmittelwahl im Erwachse-
nenalter &Rt auf eine starke Autoorientiertheit insbesondere im Ruhrgebiet schlieBen. In
Hamburg und Mdinster verhalten sich die Schuilerinnen in ihrer vorgestellten Zukunft am
wiinschenswerten, betrachtet aus der Perspektive, daR sie das Fahrrad und den OPNV
auch als Erwachsene verstéarkt nutzen wollen.

Ein gesonderter Extremgruppenvergleich, bei der ein einzelnes Gymnasium in Mlnster mit
zwei Gymnasien in den beiden Ruhrgebiets-Stédten verglichen wurde, zeigte nochmals
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sehr deutlich, daR Kinder in Stadten mit unterschiedlichem Verkehrsklima sehr verschiede-
ne Vorstellungen Uber ihr kinftiges Verkehrsverhalten entwickeln.

Die Autoorientiertheit scheint sich im Laufe der Zeit zu verstérken. Je élter die Schilerlnnen
sind, um so bedeutsamer ist fir sie das Auto. Eine ,Pro-Auto-Orientierung" scheint sich ab
dem Alter von 12 Jahren zu entwickeln. Das ZufuRgehen wird mit zunehmendem Alter im-
mer weniger wert geschatzt, wahrend die positive Einstellung zum Fahrrad bzw. Fahrrad-
fahren auch im Jugendalter fortbesteht, obwohl bei den alteren Kindern und Jugendlichen
der OPNV als alltégliches Verkehrsmittel zunehmend in den Vordergrund und das Fahrrad
in den Hintergrund tritt.

Die Verkehrsmittelnutzung auf dem Schulweg und im alltdglichen Leben sowie die Einstel-
lungen zu den Verkehrsmitteln sind bei Madchen und Jungen im groRen und ganzen &hn-
lich. Die Ausnahmen sind, dal Madchen haufiger im Auto mitfahren und daR sie das Zu-
fuBgehen positiver einschétzen. Ein weiterer Unterschied ist, da Madchen haufiger finden,
dafR es gefahrlichere Stellen auf dem Schulweg gibt, wahrend Jungen haufiger von erlebten
Verkehrsunféllen berichten.

Madchen stehen dem OPNV zwar kritischer gegenliber als Jungen, was aber im Vergleich
zu den Jungen nicht ihre Bereitschaft schmalert, den OPNV kiinftig gleich hdufig zu nutzen.
Die Vorstellungen Uber die kinftige Verkehrsmittelwahl im Erwachsenenalter sind in zwei
Punkten unterschiedlich:

— Maédchen stellen sich einen gréReren FulRwegeanteil vor.

— Jungen stellen sich eine haufigere Nutzung des selbstgesteuerten Autos vor.

Jungen sind insgesamt autoorientierter als Madchen. Dieser Unterschied ist jedoch nicht
durchgehend vorhanden: In den Ruhrgebietsstadten und in Darmstadt, d. h. in den Stadten
mit dem héchsten Anteil an autoorientierten Kindern, war kein Unterschied zwischen M&d-
chen und Jungen nachweisbar. In Bielefeld, Hamburg und Minster waren dagegen die
Jungen deutlich autoorientierter als die Madchen.

Eine positive Einstellung zum ZufuRgehen und Radfahren korreliert negativ mit dem vorge-
stellten AusmaR der Autonutzung im Erwachsenenalter. Als wichtigster Pradiktor fur die
geschétzte Haufigkeit der Autonutzung in der vorgestellten Zukunft erwies sich die Einstel-
lung zum Autofahren, die sich in der Stellungnahme zur Aussage ,Autofahren ist eine gute
Sache* ausdrickt. Der zweitwichtigste Pradiktor war die Variable ,Stadt‘, an dritter Stelle
folgte das Geschlecht. Ein vierter Pradiktor ist die Einstellung zum ZufuRgehen. Die ge-
nannten vier Variablen korrelieren signifikant mit dem vorgestellten AusmaR der Autonut-
zung im Erwachsenenalter. Bemerkenswert ist, daR sich der EinfluRfaktor ,Stadt‘ als ein
stérkerer Préadiktor fur die Vorhersage einer autoorientierten Haltung erwies als das Ge-
schlecht.

Auf der Grundlage der Ergebnisse wurden folgende Empfehlungen formuliert:
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— Bereich: Verkehrspolitik und Verkehrsplanung

Will man eine umweltvertragliche Verkehrsmittelwahl férdern, mu? die Verkehrspolitik und
die Verkehrsplanung die Bedurfnisse der Personen, die zu FuR gehen, mit dem Rad fahren
und den OPNV nutzen, stérker beriicksichtigen und sie als mit dem Autoverkehr gleichbe-
rechtigte Verkehrsteilnehmergruppen behandeln. Fur die sog. ,schwécheren Verkehrsteil-
nehmergruppen” muf die Sicherheit verbessert und die Unfallbelastung verringert werden.
Nur unter diesen Bedingungen werden Kinder und Jugendliche gerne zu Full gehen, Rad
fahren und den oéffentlichen Verkehr nutzen und diese Verhaltensweisen auch im Erwach-
senenalter - zumindest teilweise - beibehalten.

Fur den FuBgangerverkehr stehen die Schulwegsicherung und die Verkehrsberuhigung in
Wohn- und Schulgebieten an erster Stelle. Auch autoarme oder autofreie Wohngebiete und
ausgedehnte FuRgédngerzonen erscheinen in diesem Zusammenhang erstrebenswert.
Tempo 30 als Regelgeschwindigkeit in den Stadten und Gemeinden kdnnte ein weiterer
Beitrag zu mehr FuRgéngersicherheit und Komfort sein. Signalanlagen sollten fuBgénger-
freundlich und konfliktarm geschaltet werden (kurze Wartezeiten, ausreichend lange Griin-
phasen und ,griine Welle” fir FuRgénger) und die verschiedenen Uberquerungshilfen soll-
ten in ausreichender Zahl vorhanden sein.

Fur den Radverkehr sind gute Radverkehrsanlagen von besonderer Bedeutung. Diese An-
lagen mussen gepflegt und frei gehalten werden. Alle geschwindigkeitsreduzierenden und
verkehrsberuhigenden MafRnahmen wirken sich auch auf die Sicherheit des Radverkehrs
positiv aus.

Der 6ffentliche Verkehr muR einen guten Takt, gute Verbindungen und einen guten Komfort
bieten. Busse und Bahnen sollten schnell vorankommen und nicht im Autostau stecken
bleiben. AuRerdem muR die Sicherheit vor kriminellen Ubergriffen verbessert werden - ganz
besonders in den Abend- und Nachtstunden.

— Bereich Erziehung

In den Schulen sollte verstarkt ,Umwelterziehung" betrieben werden, die auch den The-
menkomplex ,Mobilitdt und Verkehr* beinhaltet, damit die Schilerinnen die negativen Aus-
wirkungen des starken Autoverkehrs auf die Natur und auf die menschliche Gesundheit
kennenlernen und sich entsprechende Einstellungen entwickeln kénnen. Da viele Lehrerin-
nen noch selbst stark ,autoorientiert” sind (besonders im Ruhrgebiet), stellen sie leider nicht
immer geeignete Vorbilder dar. Sie bilden deshalb ebenfalls eine Zielgruppe der Verkehr-
serziehung im erweiterten Sinne. Die Schule stellt eine Institution dar, die weitaus stérker
als das bisher der Fall ist, in eine intensivierte, tUber die bisherige Verkehrserziehung hin-
ausgehende ¢kologische Verkehrserziehung eingebunden werden miRte (Eubel 1996, Fla-
de und Quehl 1997).

— Bereich Verkehrstberwachung

Durch eine konsequente polizeiliche Uberwachung kann die Sicherheit der ,schwachen”
Verkehrsteilnehmerinnen auf der Strale, an Haltestellen und in Bussen und Bahnen deut-
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lich verbessert werden. Die Verkehrstberwachung sollte folgende Bereiche umfassen: Ge-
schwindigkeit des Autoverkehrs (Verkehrsberuhigung, Tempo 30), Parkverhalten
(FuBwege, Radwege), Alkohol am Steuer, 6ffentliche Verkehrsmittel und ihre Haltestellen.
Die Polizei kann gerade Kindern das Geflihl geben, daB sie als Nicht-Aktiv-Autofahrende
nicht alleine dastehen, sondern Unterstitzung durch die Ordnungshuter erhalten. Dieses
Geflhl ist ebenfalls ein Baustein flr eine umweltvertragliche Verkehrsmittelwahl im Erwach-

senenalter.
— Veranderung des Verkehrsklimas

Die EinzelmaRnahmen, die sich unter den Uberschriften

— Verkehrspolitik und Verkehrsplanung

— Verkehrspédagogik

— Verkehrstberwachung
einordnen lassen, sind in einem wichtigen Punkt ergdnzungsbedurftig. Sie kénnten zwar
allesamt zu einem weniger autoorientierten Verkehrsklima beitragen, doch sie wirden ein-
zeln far sich wahrscheinlich nicht ausreichen, um die globale ,ambiente” Verkehrsumwelt zu
verandern.
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