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Vorwort

Der dritte Bericht in der Reihe ,Studien und Texte zur Mobilitdtsforschung” knlpft unmittelbar
an den Bericht Nr. 2 an, in dem die Ergebnisse der Befragung von Kindern und Jugendlichen
in Schulen in Heidelberg und in Darmstadt Gber ihre Einstellungen und Zukunftsvorstellun-
gen zum StralBenverkehr sowie Uber die emotionalen Bedeutungen verschiedener Fortbe-
wegungsarten dargestellt wurden. Im dritten Bericht sind die Ergebnisse einer Befragung 11-
bis 15jahriger in 2 ostdeutschen Stadten dargestellt, der der gleiche Fragebogen zugrunde-
lag wie in der Heidelberger Untersuchung. Wir danken insbesondere Frau Prof. Dr. Lim-
bourg, die die Befragung in ostdeutschen Stadten angeregt hat, und Frau Dr. Gruner und
Herrn Dr. Seifert fur ihre Bereitschaft, sich fir unser Vorhaben einzusetzen und die erforder-
lichen Kontakte zu den Schuldmtern und Schulen herzustellen. Ebenfalls danken méchten
wir den Schulleitungen, den beteiligten Lehrerinnen und Lehrern sowie vor allem auch den
Schdlerinnen und Schlern, die bereit waren, den Fragebogen auszuftllen.

Der vorliegende Bericht soll dazu anregen, sich vermehrt mit dem Thema Verkehrssozialisa-
tion zu befassen. Angesprochen werden nicht nur Eltern, Lehrer und Lehrerinnen, sondern
auch die Kommunen, zu deren Aufgaben gehdrt, ein flr zu Ful® gehende, radfahrende und
offentliche Verkehrsmittel nutzende Personen glinstiges Verkehrsklima zu schaffen, um auf
diesem Wege einer weiteren Zunahme des Autoverkehrs entgegen zu wirken.



1 Einleitung

Die Lebens- und Mobilitdtsbedingungen von Kindern haben sich in den letzten Jahrzehnten
erheblich verandert. Ein wesentlicher EinfluRfaktor ist der wachsende Pkw-Bestand. Die da-
mit einhergehenden Auswirkungen auf Kinder sind vielfaltig:

— Der StralRenverkehr ist dichter und gefahrlicher geworden. Das bedeutet, dal} Kinder
vermehrt geschitzt werden missen (u. a. Hillman et al. 1990, Garling et al. 1984).

— Der Autoverkehr benétigt Platz und zwar sowohl der ,flieRende” als auch der ,ruhende*
Verkehr. Bei knappen Flachenressourcen bleibt dadurch weniger Platz im éffentlichen
Raum fur Spiel und Aufenthalt.

— Der Autoverkehr wird von Kindern zwar als gefahrlich und als einschrankend erlebt.
Zugleich ist jedoch das Auto ein Symbol fir Erwachsensein und Unabhangigkeit.

Ausgangspunkt der Untersuchung war die Annahme, daR die Uberzeugungen, Einstellungen
und Verhaltensabsichten im Hinblick auf das Mobilitatsverhalten im Kindes- und Jugendalter
gepragt werden. Kinder und junge Menschen, die negative Mobilitatserfahrungen beim Zu-
fuBgehen, Radfahren und bei der Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel machen, werden kaum
positive Einstellungen zu diesen Fortbewegungsarten aufbauen. Das Auto erscheint in die-
ser Situation als das ideale Verkehrsmittel, Uber das sie sobald wie méglich verfigen kdnnen
mdochten.

Tendenzen dieser Art stehen im krassen Gegensatz zu dem neuen Leitbild der Nachhaltig-
keit'. Eine Orientierung an diesem Leitbild bedeutet, daR diesen Tendenzen konsequent
entgegen gewirkt werden mufite. Bendtigt werden verénderte politische Praktiken und ein
anderes Alltagshandeln, damit ein Konsens zwischen ékonomischen, dkologischen und so-
zialen Zielvorstellungen im Verkehrsbereich zustandekommt.

Far den Verkehrsbereich wurde im Rahmen der Mobilitatsforschungspolitik der Bundesregie-
rung das folgende Leitbild formuliert: ,Mobilitat dauerhaft erhalten, dabei unerwiinschte Ver-
kehrsfolgen spilrbar verringern (BMBF 1996, S. 4).

Ein grundlegender, erfolgversprechender Ansatzpunkt innerhalb dieses Rahmens ist die
Veranderung der Verkehrssozialisation. Die Zielvorstellung ist, fur die heute noch nicht er-
wachsenen Personen Verkehrsbedingungen zu schaffen, die dazu beitragen, dal} die heuti-
gen Kinder und Jugendlichen sich in ein paar Jahren, wenn sie erwachsen sind, weniger
haufig mit dem Auto fortbewegen, d. h. das Ziel ist die mittel- und langfristige Veranderung
der Verkehrsmittelwahl in Form einer Verringerung der individuellen Autonutzung (vgl.
Schmidt & Littig 1994).

L Definition im ,Brundlandt-Report‘ der Weltkommission fir Umwelt und Entwicklung 1987: ,Dauerhafte
Entwicklung ist die Entwicklung, die die Bedirfnisse der Gegenwart befriedigt, ohne zu riskieren, daf
kiinftige Generationen ihre eigenen Bedurfnisse nicht befriedigen kénnen ... Dementsprechend miissen
die Ziele wirtschaftlicher und sozialer Entwicklung im Hinblick auf Dauerhaftigkeit definiert werden®. (zit.
nach Schubert 1998, S. 52)
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Befragungen von Schulerinnen und Schilern Giber ihre Verkehrsmittelnutzung und ihre Ein-
stellungen und Zukunftsvorstellungen zur Verkehrsmittelwahl sind bereits in mehreren west-
deutschen Sté&dten durchgefihrt worden (vgl. Flade & Limbourg 1997; Flade et al. 1997).
Zielpersonen sind die Kinder und Jugendlichen der Sekundarstufen gewesen, die meistens
weitere Schulwege als auch einen ausgedehnteren Aktionsraum haben als Grundschul- oder
Vorschulkinder. Der Ubergang auf eine weiterfihrende Schule ist haufig mit einer Erweite-
rung des Lebensraums verbunden. Das Fahrrad wird in dieser Lebensphase im allgemeinen
neben den offentlichen Verkehrsmitteln zum wichtigsten Transportmittel.

In Ostdeutschland ist der Pkw-Bestand nach der Wende rasch angewachsen. Vor der Mau-
eroffnung im Jahr 1989 hatte die Pkw-Dichte lediglich 235 Fahrzeuge pro 1 000 Einwohner
betragen. Der Pkw-Bestand erhéhte sich bis zum Jahresanfang 1995 auf 436 Fahrzeuge pro
1 000 Einwohner. Damit lag die Pkw-Dichte bei 88,5 % der Dichte im friiheren Bundesgebiet.
Die Prognose lautet, dal® die Pkw-Dichte bis zum Jahr 2010 in beiden Teilen des Landes
annahernd identisch sein wird (Statistisches Bundesamt 1997, S. 352 f.). Vor diesem Hinter-
grund war von Interesse, die verkehrsbezogenen Einstellungen und Zukunftsvorstellungen
der Altersgruppe der 11- bis 15jahrigen in ostdeutschen Stadten zu erfassen. Inwieweit be-
stehen Uberhaupt noch Unterschiede zwischen Ost- und Westdeutschland? Sind die Kinder
und Jugendlichen in den neuen Bundeslandern zur Zeit noch weniger ,autoorientiert“? Sind
moglicherweise die Ausgangsbedingungen fur eine nachhaltige Entwicklung im Osten zur
Zeit noch gunstiger als im Westen? ,Autoorientiertheit* wurde operational definiert als hoher
Anteil der Autonutzung im vorgestellten kinftigen Mobilitatsbudget.

2 Die Untersuchung

2.1 Forschungsansatz und Untersuchungsplan

Ausgegangen wurde von dem umweltpsychologischen Ansatz, da® Mensch und Umwelt
eine Einheit bilden bzw. dall Merkmale der Umwelt wesentliche EinfluRfaktoren menschli-
chen Erlebens und Verhaltens sind. Umwelten kénnen z. B. die Nutzung des Fahrrads for-
dern, sie kdnnen diese Art der Fortbewegung aber auch erschweren. Die Umwelt kann Ver-
halten objektiv und subjektiv behindern. Das objektiv mégliche Spektrum an Handlungsmég-
lichkeiten wird noch zusatzlich reduziert, wenn diese Mdglichkeiten nicht ,in den Sinn kom-
men*“ (Tanner und Foppa 1996).

Um den EinfluR der Umwelt nachzuweisen, bietet sich ein Vorgehen an, das auf dem Ver-
gleich verschiedener Umwelten beruht. Befragt werden z. B. Personen in Stadten oder
Stadtteilen mit unterschiedlichen Verkehrsbedingungen (vgl. Flade & Limbourg 1997). Un-
terschiede im Verkehrsverhalten und im Hinblick auf die verkehrsbezogenen Einstellungen
und Zukunftsvorstellungen der Kinder und Jugendlichen in verschiedenen Gebieten machen
den EinfluR der Umwelt sichtbar. Dabei bleibt zunéachst offen, wie die Wirkungszusammen-
hange im einzelnen aussehen. Um die festgestellten Unterschiede erklaren zu kénnen, be-
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nétigt man einen differenzierteren Untersuchungsansatz, bei dem die verglichenen Umwel-
ten néher aufgeschlisselt werden missen. Die vorliegende Untersuchung ist Gberwiegend
explorativ und beschreibend.

Tab. 1: Forschungsansatz

unabhangige Variablen abhangige Variablen
(ty) (t)

Umweltmerkmale Verkehrsmittelnutzung Zukunftsvorstellungen zur Verkehrsmittelwahl
Schulstandort /Stadt | - auf dem Schulweg

— inder Freizeit

- auf den Wegen zum Lieblingsort

— im Alltag insgesamt

Personmerkmale Verkehrssicherheit
Geschlecht — subjektiv gefahrliche Stellen auf dem Schulweg
erlebte Unfélle
Bewertungen

— der Verkehrsmittel
— des Schulwegs (+ Wiinsche dazu)

In der in 2 ostdeutschen Stadten durchgefuhrten Untersuchung sollte herausgefunden wer-
den, welche Verkehrsmittel 11- bis 15jahrige auf ihren Schul- und Freizeitwegen nutzen, wie
sicher sie sich auf ihren Wegen fuhlen, wie sie ihren Schulweg wahrnehmen, wie sie die ver-
schiedenen Verkehrsmittel beurteilen und welche Zukunftsvorstellungen sie uber ihre Ver-
kehrsmittelnutzung als Erwachsene haben. Ausgewahlt wurden auf der Grundlage beste-
hender Kontakte 2 Grofstadte: Dresden in Sachsen (461 303 EW) und Halle in Sachsen-
Anhalt (276 624 EW).?

2.2 Die untersuchten Schulen

Vom Staatlichen Schulamt der Stadt Dresden wurden fur die Befragung zwei Schulen vorge-
schlagen.

— die 25. Mittelschule
— die 141. Mittelschule

In Halle konnte durch Vermittlung der Martin-Luther-Universitat Halle-Wittenberg die
— Sekundarschule C. Schorlemmer®

einbezogen werden.

= Stand: 31.12.96
E In den alten Bundeslandern werden die Begriffe Mittelschule oder Sekundarschule nicht verwendet;
diese Bildungswege entsprechen in etwa dem der Realschule.




Die 25. Mittelschule in Dresden ist zentral gelegen, sie befindet sich dstlich der Altstadt.
Sie liegt im Schnittpunkt zweier OPNV - Achsen, die von je zwei Linien befahren werden.
Dariiber hinaus gibt es eine Direktverbindung des OPNV zwischen der Schule und dem
Hauptbahnhof sowie zwischen der Schule und der nachst gelegenen S-Bahnstation, so daf
der OPNV - AnschluR als gut zu bezeichnen ist.

Charakteristisch ist die hohe Verkehrsdichte in unmittelbarer Schulnahe. Die Schule liegt an
einer der sternférmig angelegten Zubringerstraf3en in die Dresdener Inne nstadt.

Im Schuljahr 1997/98 besuchten insgesamt 415 Schiler und Schilerinnen in den Klassen 5
bis 10 die 25. Mittelschule. Die Schule wird im folgenden als Schule A bezeichnet.

Abb. 1: Lage der 25. Mittelschule in Dresden (Schule A)




Die 141. Mittelschule liegt in einer GroRsiedlung am westlichen Stadtrand Dresdens. Der
OPNV - AnschluB ist im Vergleich zur 25. Mittelschule schlechter. Eine Haltestelle in unmit-
telbarer Schulnahe gibt es nicht. Mit der Buslinie 80 ist die Schule von der Haltestelle zu Ful®
in funf Minuten zu erreichen, von den Haltestellen der Linien 2 und 10 in ca. 10 bis 15 Minu-
ten. Im Schuljahr 1997/98 wurde die 141. Mittelschule von 500 Schulern und Schilerinnen
besucht. Die Schule wird im folgenden als Schule B bezeichnet.

Abb. 2: Lage der 141. Mittelschule in Dresden (Schule B)




Die Sekundarschule C. Schorlemmer liegt im Westen der Stadt Halle. Der Stadtkern so-
wie die grolten Teile der Stadt liegen rechts der Saale. Links der Saale, wo sich die Schule
befindet, liegen vor allem Wohngebiete. Die Schule liegt etwas abseits von Verkehrsstralen.
Sie wird Uber einen langeren Weg von ca. 100 Metern erreicht. Dieser Weg fihrt zu einer
Wohngebietsstralle mit einer Tempo 30-Zone. Eine Bushaltestelle befindet ca. 100 Meter
entfernt, wobei fur die Fahrt Richtung Innenstadt keine Straf’e Gberquert werden muf. Eine
S-Bahnstation liegt in ca. 800 Meter Entfe rnung.

Fur die Jahrgangsstufen 5 bis 10 sind zwdlf Klassen mit insgesamt 290 Schiillern und Schii-
lerinnen zu unterrichten. Die Schule wird im folgenden als Schule C bezeichnet.

Abb. 3: Lage der Sekundarschule C. Schorlemmer in Halle (Schule C)

o~
o
S
O o
vl el
; 5 2 F 053y AC 0
= i 5 ¥ Luxel
i E,Mar_n?r L.l?wr T Y Phg‘g u g
e ' Uniygrsicatgi s Boon iy e & TG viaos3
Lammasch- g ki S e s'g“c‘°$¢L oy 0 o mm Y
L. iy itz: Schwartze-. ST
z T i
s N L b . ‘ o i L
sUD i ¢ S i

Halle)

erh

o S Sg roiog. \an Ol

arteny & a8 ﬁ_ﬁv,;
AS

Siga o, I

Mog

S
Grfels ’fj"
%%*
- AOK‘&}‘ ﬁs

& ‘2”@‘“ &
dalys e pen W i

¥ 5 Ga/opp7
pennbahh

2 emstert
SZerbster®
Ptk




2.3 Die Stichprobe

Die Stichprobe setzte sich aus insgesamt 290 Schulerinnen und Schilern aus 6. und 7.
Klassen zusammen. In Dresden wurden in den zwei ausgewéhlten Schulen insgesamt 209
Schiulerinnen und Schiler im Alter zwischen 11 und 15 Jahren befragt. Der weit Gberwie-
gende Teil der Befragten (85 %) war 12 oder 13 Jahre alt. Der Anteil der Madchen lag mit
53 % etwas hoher als der Anteil der Jungen mit 47 %. In Halle wurden in einer Schule 81
Schilerinnen und Schiler befragt, deren Durchschnittsalter ebenfalls bei 12,5 lag. Hier war
das Verhaltnis von Madchen (47 %) und Jungen (53 %) genau umgekehrt, so dal sich bei
der Gesamtstichprobe ein ausgewogenes Verhaltnis von Madchen und Jungen ergab.

Tab. 2: Befragte Schulerinnen und Schiler nach Geschlecht und Schulen
Schule Madchen Jungen insgesamt
A* 61 46 107
B* 49 52 101/102***
Cc** 38 43 81
insgesamt 148 (51 %) 141 (49 %) 289/290***
* in Dresden
** in Halle

*** Eine fehlende Angabe zum Geschlecht

2.4 Der Fragebogen

Der Fragebogen fur die schriftliche Befragung wurde nicht neu entwickelt, sondern es wurde
der gleiche Fragebogen verwendet wie in vorangegangenen Befragungen, was den Vortell
hat, dal® Vergleiche angestellt werden kénnen (vgl. Flade et al. 1997; Flade & Limbourg
1997). Der Fragebogen enthielt die folgenden Abschnitte:

(1) Uber mich selbst

(2) Mein Schulweg

(3) Meine Wege insgesamt

(4) Meine Meinung zum Verkehr und zu den Verkehrsmitteln
(5) Was ich mir in der Zukunft vorstelle.




Tab. 3: Erfal3te inhaltliche Bereiche mit dazugehérigen Fragen

Inhaltliche Bereiche

Fragen/zu beantwortende/ergéanzende Aussagen

(1) Personliche Daten
(Uber mich selbst)

Ich bin ... Jahre alt

Ich bin ein M&dchen/ein Junge
Ich gehe in die Schule ............
Ich gehe in die ... Klasse

(2) Der Schulweg
(Mein Schulweg)

Zur Schule komme ich im Sommer/im Winter meistens
Von der Schule nach Hause komme ich im Sommer/im
Winter meistens ..................

Fir den Weg zur Schule brauche ich im Durchschnitt
.......... Minuten

Auf meinem Schulweg gibt es viele/einige/keine geféhrli-
chen Stellen

An meinem Schulweg finde ich gut:

An meinem Schulweg geféllt mir nicht:

Was wiinschst Du Dir zum Schulweg?

(3) Alltagliche Mobilitat
(Meine Wege insgesamt)

Hast Du einen Lieblingsort?

Mit welchem Verkehrsmittel kommst Du dort hin?

Stell Dir eine kreisrunde Torte vor. Teile nun diese Torte in
verschieden groRe Stiicke, die dem Anteil entsprechen,
wie Du Deine Wege zurticklegst (zu Ful®, mit dem Fahr-
rad, mit Bus/StraBenbahn/Bahn/Schulbus, im Auto mitfah-
rend)

Hattest Du schon einmal einen Verkehrsunfall?

(4) Verkehrsbezogene Einstellungen
(meine Meinung zum Verkehr und
zu den Verkehrsmitteln)

Fahrradfahren/Autofahren/Bus und Bahn fahren/Zuful3-
gehen ist eine gute Sache

(finde ich gar nicht, teils/teils, finde ich auch)

Deine Meinung Uber 6ffentliche Verkehrsmittel

Deine Meinung Uber das Radfahren

(jeweils bipolare Adjektivskalen)

(5) Zukunftsvorstellungen
(Was ich mir in Zukunft vorstelle)

Du hast wieder eine Torte zur Verfligung, die Du so auf-
teilen sollst, wie es der Haufigkeit entspricht, mit der Du in
Deiner Vorstellung als erwachsene Person unterwegs sein
wirst

(zu Fuf, mit dem Fahrrad, mit Bus/StraRenbahn/Bahn,

im Auto mitfahrend, im Auto selbstfahrend)

Meinst Du, da® Du spater, wenn Du erwachsen bist, viel
Auto fahren wirst?

Warum?

10




Der Fragebogen bestand aus geschlossenen und offenen Fragen (z. B. ,Was gefallt Dir an
Deinem Schulweg nicht?“) sowie Beurteilungsskalen in Form 5-stufiger bipolarer Adjek-
tivskalen. Um die Meinung zum Fahrradfahren und zum OPNV zu erfassen, wurden Adjek-
tivpaare verwendet.

Tab. 4: Skalen" zur Bewertung des Radfahrens und der OPNV-Nutzung

schon - haBlich

modern - altmodisch
zuverlassig - unzuverlassig
schnell - langsam

einfach - umstandlich
bequem - unbequem
preiswert - teuer

leise - laut

umweltfreundlich - umweltschadlich
gesund - ungesund

leicht - anstrengend

sauber - dreckig

interessant - langweilig
gemdtlich - ungemutlich
vertraut - fremd
abwechslungsreich - eintonig
frisch - stinkend
kinderfreundlich - kinderfeindlich
lustig - ernst

belebt - menschenleer
freundlich - abweisend

gut - schlecht
" 7-stufige Skalen

2.5 Durchfiihrung der Untersuchung

Die Befragung in 2 Schulen in Dresden und in einer Schule in Halle fand im Zeitraum
Marz/April 1998 statt. Die Befragung wurde in den Klassen durchgefuhrt. Sie wurde von den
Lehrern und Lehrerinnen der betreffenden Klassen betreut, denen zusatzlich zu den Frage-
bogen ein Instruktionsblatt zugeschickt worden war, in dem der Sinn und Zweck der Befra-
gung erlautert und einige Hinweise zu den gestellten Fragen gegeben wurden.
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3 Ergebnisse

3.1 Verkehrsmittelnutzung

Die Verkehrsmittelnutzung wurde differenziert nach Wegezwecken, nach Schulen bzw.
Stadten und nach dem Geschlecht erfal3t. Die Situationen waren:

— der Schulweg

Freizeitwege

die Wege zum Lieblingsort
die Wege im Alltag insgesamt.

|

|

3.1.1 Verkehrsmittelnutzung auf dem Schulweg

Drei Viertel der Schulerinnen und Schuler legen den Weg zur Schule und von der Schule
zurlick nach Hause zu Fuf zurtick. Dieser Anteil ist jahreszeitunabhangig. An zweiter Stelle
rangieren offentliche Verkehrsmittel, die vor allem im Winter erheblich haufiger als das Fahr-
rad genutzt werden. Der Transport im Auto spielt auf dem Schulweg nur eine untergeordnete
Rolle.

Die Schulen unterscheiden sich im Hinblick auf die Verkehrsmittelnutzung der Schiler und
Schilerinnen signifikant voneinander.

Tab. 5: Verkehrsmittelnutzung auf dem Hinweg zur Schule im Sommer nach Schulen in Prozent

Verkehrsmittel Schule A Schule B Schule C insgesamt
zu Ful 55 83 90 75
Rad 16 8 1 9
OPNV 25 8 6 13
Mitfahren im Auto 4 1 3 3
insgesamt 100 100 100 100

Signifikante Unterschiede finden sich zwischen den Schulen A und C sowie A und B, jedoch
nicht zwischen B und C. Das heilt, die Verkehrsmittelnutzung auf dem Schulweg hangt eher
von den lokalen Gegebenheiten ab und weniger von der gesamtstadtischen Situation.

Zu den Schulen B und C sind die Schulerinnen und Schiler Gberwiegend zu Ful® unterwegs.
In der Schule A ist die Verkehrsmittelnutzung heterogener. Der OPNV spielt hier eine gréRe-
re Rolle: Im Sommer kommt ein Viertel der befragten Schulerinnen und Schiler mit éffentli-
chen Verkehrsmitteln zur Schule, im Winter sind es ein Drittel. Schule A ist sehr gut an den
OPNV angebunden.
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Méadchen und Jungen unterscheiden sich in ihrer Verkehrsmittelnutzung nicht signifikant

voneinander. Beiden Gruppen legen den Schulweg tberwiegend zu Ful® zurtick.

Tab. 6: Verkehrsmittelnutzung im Sommer auf dem Hinweg zur Schule

nach Geschlecht in Prozent

Dresden Halle
Verkehrsmittel Madchen Jungen Madchen Jungen
zu Ful® 70 67 95 86
Rad 9 15,5 0 2
OPNV 18 15,5 5 7
Mitfahren im Auto 3 2 0 5
insgesamt 100 100 100 100

In Schule C betragt die durchschnittliche Schulwegdauer nur 8,3 Minuten. Haben in Halle
bereits 84 % der Befragten die Schule nach 15 Minuten erreicht, so sind es in Dresden in
Schule A erst gut die Halfte (52 %) und in Schule B zwei Drittel (66 %). Der Unterschied zwi-
schen den Schulen ist signifikant.

Tab. 7: Dauer des Schulwegs (gruppiert) zu den ausgewahlten Schulen in Dresden und Halle

in Prozent
Dauer Schule
in Minuten A B C
0-9 19,2 34,0 51,3
10-14 32,7 32,0 324
15-24 35,6 25,8 16,3
25 und mehr 12,5 8,2 0
insgesamt 100 100 100
im Durchschnitt 14,4 12,6 8,3

3.1.2 Verkehrsmittelnutzung auf den Freizeitwegen

Auch die Freizeitwege werden Uberwiegend zu Ful} zurlckgelegt. An zweiter Stelle folgen
offentliche Verkehrsmittel. Der Transport im Auto findet bei der Befragten in Dresden in der
Freizeit vergleichsweise selten statt, haufiger indessen bei den Befragten in Halle.
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Tab. 8: Verkehrsmittelnutzung in der Freizeit nach Stadten in Prozent

Haufigkeit zu Fuly Rad OPNV Transport im
Auto
Dresden Halle | Dresden Halle | Dresden Halle |Dresden Halle
sehr oft 49 72,5 20 5 21 8 7 15
oft 27 12,5 25 17 20 20 23 17
manchmal 15 11 24 20 26 35 22 20
selten/gar nicht 9 4 31 58 33 47 48 48
insgesamt 100 100 100 100 100 100 100 100

Wie haufig in der Freizeit zu Ful® gegangen, mit dem Rad gefahren und im Auto mitgefahren
wird, hangt vom Umfeld und vom Geschlecht ab. In Halle werden auch die Freizeitwege
Uberwiegend zu Fuld zurlickgelegt, in Dresden kommen zusatzlich auch das Fahrrad und
offentliche Verkehrsmittel dazu.

Geschlechtsunterschiede bei der Verkehrsmittelnutzung in der Freizeit ergaben sich beim
Radfahren und bei der OPNV-Nutzung: Jungen sind in der Freizeit haufiger mit dem Rad

unterwegs, Madchen nehmen haufiger dffentliche Verkehrsmittel in Anspruch.

Tab. 9: Radnutzung in der Freizeit nach Stadten und Geschlecht in Prozent

Dresden Halle
Haufigkeit Madchen Jungen Madchen Jungen
sehr oft 9 30 0 10
oft 25 23 16 18
manchmal 25 24 8 31
selten/gar nicht 41 23 76 41
insgesamt 100 100 100 100
Tab. 10: Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel in der Freizeit nach Stadten und Geschlecht

in Prozent

Dresden Halle
Haufigkeit Mé&dchen Jungen Madchen Jungen
sehr oft 24 17 8 8
oft 22 17 24 16
manchmal 30 22 43 27
selten/gar nicht 24 44 25 49
insgesamt 100 100 100 100

Insgesamt 81 % der Schulerinnen und Schuler haben einen Lieblingsort, 79 % in Dresden
und 86 % in Halle. Weder zwischen den Schulen noch zwischen den Geschlechtern gab es
in dieser Hinsicht einen Unterschied. Die haufigste Begriindung, warum ein Ort ,Lieblingsort"
ist, war:

— Weil da meine Freunde/Freundinnen sind.
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Die Lieblingsorte werden meistens zu Ful® aufgesucht. Zweithaufigstes Verkehrsmittel, um
den Lieblingsort zu erreichen, ist der OPNV.

Tab. 11: Verkehrsmittelnutzung auf dem Weg zum Lieblingsort nach Stadten

und Geschlecht in Prozent

Dresden Halle
Verkehrsmittel Madchen Jungen Madchen Jungen
zu Ful® 48 34 30 56
Rad 6 24 7 6
OPNV 36 28 20 19
Mitfahren im Auto 10 14 43 19
insgesamt 100 100 100 100

Zusammenfassend ist festzuhalten: Auf dem Weg zur Schule sind weder in Dresden noch in
Halle Geschlechtsunterschiede bei der Verkehrsmittelnutzung festzustellen. Auf den Frei-
zeitwegen findet eine Differenzierung statt: Die in Dresden befragten Jungen nutzen in ihrer
Freizeit haufiger das Fahrrad als die Madchen. In Halle spielt das Fahrrad als Verkehrsmittel
zum Lieblingsort weder bei den Madchen noch bei den Jungen eine Rolle.

3.1.3 Verkehrsmittelnutzung im Alltag insgesamt

Die Verkehrsmittelnutzung auf den gesamten alltaglichen Wegen wurde mit der sog.
"Tortenfrage" erfal’t: Die Schilerinnen und Schuler sollten sich eine kreisrunde Torte vor-
stellen und diese in verschieden grof3e Stucke unterteilen und zwar dem Anteil entspre-
chend, in dem die Verkehrsmittel im Alltagsleben genutzt werden.

Abb. 4: Geschatzte gegenwartige Verkehrsmittelnutzung im Alltag

Mitf. im Auto
17%

zu Ful
43%

OPNV
21%

19%

Das ZufulRgehen ist bei den befragten Kindern mit Abstand die h&ufigste Art der Fortbewe-
gung im Alltag. Dies gilt in vermehrtem MaRe fir die Schilerinnen und Schiler der Schule B
und C, die ihre Schulwege weit Uberwiegend zu Ful} zurlicklegen.
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Abb. 5: Geschéatzte gegenwartige Verkehrsmittelnutzung im Alltag nach Schulen
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Der Unterschied im Hinblick auf die Haufigkeit der OPNV-Nutzung ist ebenfalls signifikant
verschieden: Die Schulerinnen und Schiler der Schule A nutzen in ihrem Alltag haufiger
offentliche Verkehrsmittel als diejenigen, die die beiden anderen Schulen besuchen. Die
Verkehrsmittelnutzung auf dem Schulweg scheint so ein treffender Indikator fur das gesamte
Mobilitatsverhalten zu sein.

Dal} sich die Verkehrsmittelnutzung auf dem Schulweg in der alltaglichen Gesamtmobilitat
widerspiegelt, geht aus Abb. 6 hervor.

Abb. 6: Geschatzte alltagliche Verkehrsmittelnutzung im Alltag in Relation zur
Verkehrsmittelnutzung auf dem Schulweg

Mit dem Rad zur Schule

Zu FuB zur Schule

Mitfahren MﬁaAhrtte n
im Auto mAuo Zu Fui
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Fahrrad
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gebracht werden

Mit dem OPNV zur Schule

Mitfahren
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Mitfahren
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Abb. 7: Geschatzte gegenwartige Verkehrsmittelnutzung im Alltag nach Geschlecht

Méadchen

Mitf. im Auto
18%

Zu Ful
44%
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23%
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Jungen

Mitf. im Auto
17%

Zu Ful

42%
PNV 0

19%
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Madchen und Jungen gehen annahernd gleich haufig zu Ful®. Im Unterschied dazu ist der
Fahrrad-Anteil von Jungen und M&dchen signifikant unterschiedlich: Die befragten Jungen
nutzen auf ihren alltaglichen Wegen deutlich haufiger das Fahrrad.

Freizeitwege sind im Unterschied zu Schulwegen freiwillige Wege. Sie kdnnen auch entfal-
len, wenn die Wege bzw. Verkehrsmittel oder auch das Ziel selbst nicht attraktiv genug sind.
Trotz dieser grundsatzlichen Verschiedenheit bestehen enge Zusammenhénge zwischen
dem Mobilitatsverhalten auf den Schul- und Freizeitwegen.
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Tab. 12: Verkehrsmittelnutzung auf dem Schulweg und den Freizeitwegen in Prozent
Freizeitwege
Haufigkeit zu FuB Rad OPNV
Gesamtgruppe  Teilgr." | Gesamtgruppe Teilgr.? | Gesamtgruppe  Teilgr.®

sehr oft 56 69 15 54 18 71
oft 23 21 23 33 20 12
manchmal 14 8 23 9 28 6
selten/nie i 2 39 4 34 1
insgesamt 100 100 100 100 100 100
1) Teilgruppe derjenigen, die den Schulweg zu Ful} zurlicklegen

2) Teilgruppe derjenigen, die mit dem Fahrrad zur Schule fahren

3)

Teilgruppe derjenigen, die auf dem Schulweg den OPNV nutzen

Der Vergleich der Gesamtgruppe mit der jeweiligen Teilgruppe, die aufgrund ihrer Ver-
kehrsmittelnutzung auf dem Schulweg gebildet wurden, zeigt deutlich, dal® die Art der Ver-
kehrsmittelnutzung relativ unabhangig vom Wegezweck ist. Alle Chi*>-Quadratwerte sind si-
gnifikant, d. h. es gibt wegezweckunabhangige Mobilitatsmuster.

Tab. 13:

Verkehrsmittelnutzung auf dem Schulweg und dem Weg zum Lieblingsort

nach Stadten in Prozent

Dresden Halle
Verkehrsmittel zur Schule  zum Lieblingsort" zur Schule zum Lieblingsort"
zu Ful® 56 69 15 54
Rad 23 21 23 33
OPNV 14 8 23 9
Transport im Auto 7 2 39 4
insgesamt 100 100 100 100

1)

Nur diejenigen Befragten, die einen Lieblingsort angegeben hatten.

Zum Lieblingsort wird insgesamt seltener zu Ful®d gegangen als zur Schule, statt dessen
werden haufiger o6ffentliche Verkehrsmittel genutzt. Der Transport im Auto, der auf dem
Schulweg kaum eine Rolle spielt, hat auf den Wegen zum Lieblingsort eine erhebliche Be-
deutung - sehr ausgepragt bei den Befragten in Halle. Lieblingsorte sind offensichtlich
durchschnittlich weiter entfernt als die besuchte Schule. Um diese gréReren Entfernungen
zuriickzulegen, scheint das Fahrrad weitaus weniger als Alternative zum OPNV oder Au-
totransport gesehen zu werden.
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3.2 Verkehrssicherheit

Die Verkehrssicherheit wurde auf zweierlei Weise erfaldt. Zum einen wurde nach gefahrli-
chen Stellen auf dem Schulweg gefragt, zum andern nach erlebten Unfallen.

3.2.1 Subjektiv gefdhrliche Stellen auf dem Schulweg

Durchschnittlich die Halfte der befragten Kinder hat den Eindruck, dal es auf ihrem Schul-
weg gefahrliche Stellen gibt. Der Weg zur Schule A wird tendentiell als gefahrlicher erlebt,
am wenigsten Gefahrenpunkte nehmen die in der Schule in Halle befragten Schulerinnen
und Schuler wabhr.

Tab. 14: Wahrgenommene Gefahrenstellen auf dem Schulweg nach Schulen in Prozent
Gefahrenstellen?

Schule ja (viele, einige) nein insgesamt

A 58 42 100

B 46 54 100

C 36 64 100

Die Wahrnehmung gefahrlicher Stellen hangt wesentlich von der Art der Verkehrsmittelnut-
zung auf dem Schulweg ab.

Tab. 15: Wahrnehmung von Gefahrenstellen auf dem Schulweg
nach Verkehrsmittelnutzung in Prozent”

Gefahrenstellen?
Verkehrsmittel ja (viele, einige) nein insgesamt
zu FuR 47 53 100 (n=137)
Rad 79 21 100 (n=24)
OPNV 48 52 100 (n=33)

1) nur die Dresdner Schulen, da in Halle nur 1 Kind das Fahrrad zur Schule nutzt

Die relativ wenigen radfahrenden Schulerinnen und Schuler finden Uberproportional haufig,
daR es gefahrliche Stellen auf dem Schulweg gibt. Von den 24 Kindern in Dresden, die mit
dem Rad zur Schule kommen, finden 79 %, dal® es solche Gefahrenpunkte auf dem Schul-
weg gibt. Im Vergleich dazu sind es bei den zu Ful Gehenden nur 47 %. Moglicherweise ist
die relativ geringe Fahrradnutzung auf den Schulwegen auf die wahrgenommene Gefahr-
lichkeit des Radfahrens zurtickzufiihren. In Halle kann der relativ geringe Anteil von 36 %
Kindern, die Gefahrenstellen auf ihnrem Schulweg ausmachen, damit zusammenhéngen, daf}
kaum mit dem Rad gefahren wird.

Zusammenfassend ist festzustellen: Rund die Halfte der befragten Kinder hat den Eindruck,
daR ihr Schulweg nicht verkehrssicher ist. Radfahrende Kinder haben diesen Eindruck er-
heblich haufiger.

20



3.2.2 Erlebte Unfille

Insgesamt 19 % der befragten Schulerinnen und Schuler in Dresden und 42 % in Halle ha-
ben schon einmal einen Verkehrsunfall erlebt. Eine mogliche Erklarung fur die berichtete
hohe Unfallquote ist die objektiv starkere Gefahrdung von Kindern im Stralenverkehr in

Halle.*

Ein Geschlechtsunterschied im Hinblick auf erlebte Unfélle war nicht festzustellen.®

4 In Dresden wurden im Jahr 1997 insgesamt 308 unter 15jahrige im StraRenverkehr verletzt, in Halle wa-
ren es 272 (Statistisches Bundesamt). Bezogen auf die unter 15jéhrige Bevélkerung lag die Unfallrate in
Dresden bei 475 und in Halle bei 663 pro 100 000 Einwohner unter 15 Jahren.

5 In der Statistik der Verkehrsunfélle fallt der Anteil der verungliickten Jungen Jahr fir Jahr ca. doppelt so

hoch aus wie derjenige der Madchen.
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3.3 Bewertungen

3.3.1 Bewertungen der Verkehrsmittel

Die Fortbewegungsarten bzw. Verkehrsmittel wurden auf zweierlei Weise bewertet: zum
einen direkt, zum andern wurden das Fahrradfahren und die Nutzung o&ffentlicher Verkehrs-
mittel zusatzlich noch anhand verschiedener Beurteilungsskalen charakterisiert (vgl. Tab. 4).
Die direkte Bewertung erfolgte anhand der Behauptungen: "ZufuRgehen ist eine gute Sa-
che"; "Autofahren ist eine gute Sache" usw., auf die mit Zustimmung oder Ablehnung rea-

giert werden sollte.

Tab. 16: Bewertungen der Verkehrsmittel nach Stadten in Prozent

Stadt ... ist eine Antworten
gute Sache finde ich gar teils/teils finde ich auch insgesamt

nicht

Dresden | Radfahren 4 28 68 100
Autofahren 14 49 37 100
Bus und Bahn fahren 8 51 41 100
ZufuRRgehen 6 41 53 100

Halle Radfahren 5 36 59 100
Autofahren 19 44 37 100
Bus und Bahn fahren 16 47 37 100
ZufulRgehen 9 22 69 100

Am besten wurden das Fahrradfahren und das ZufuRgehen bewertet, wahrend das Autofah-
ren am seltensten als ,eine gute Sache® eingestuft wurde. Der Anteil der Unentschieden-
Antworten fiel bei der Beurteilung des Autofahrens und der Nutzung o6ffentlicher Verkehrs-
mittel besonders hoch aus. Rund die Halfte der Befragten meinte, dal® das Autofahren bzw.
das Bus-und-Bahn-Fahren "teils / teils" eine gute Sache ist. Beim Radfahren und Zuful3ge-
hen sind die Antworten eindeutiger, d. h. entweder positiv oder negativ.

Tab. 17: Anteil von Zustimmungen nach Schulen in Prozent

... ist eine Schule

gute Sache A B" cY
Radfahren 72 62 59
Autofahren 39 36 37
OPNV-Nutzung 50 32 37
zu Fuld gehen 43 64 69
1) Die Schulen B und C werden iberwiegend zu FuR erreicht

Das ZufuRgehen wird von den Kindern, die ihre Schule Uberwiegend zu Ful} erreichen, si-
gnifikant positiver bewertet als von denjenigen, die seltener zu Ful® zur Schule gehen, wie
dies bei Schule A der Fall ist. Die letztgenannte Gruppe bewertet den OPNV, den sie auch
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haufiger nutzt, signifikant besser. In den Schulen B und C wird die Nutzung o6ffentlicher Ver-
kehrsmittel, die hier seltener vorkommt, weniger positiv gesehen.

Tab. 18: Anteil von Zustimmungen nach Stédten und Geschlecht in Prozent

... ist eine Dresden Halle

gute Sache Madchen Jungen Madchen Jungen
Radfahren 65 70 47 70
Autofahren 37 37 40 36
OPNV-Nutzung 46 35 40 35
zu Fuld gehen 53 55 71 67

Geschlechtsunterschiede bei der Bewertung der Verkehrsmittel waren nur partiell festzu-
stellen. In Dresden bewerten sowohl die Jungen als auch die Madchen das Radfahren sehr
positiv, in Halle erwiesen sich nur die Jungen als ,Fahrradfreunde®.

Die beiden Fortbewegungsarten: das Radfahren und die OPNV-Nutzung, wurden des weite-
ren anhand bipolarer Adjektiv-Skalen beurteilt. In den sich dabei ergebenden Polaritatspro-
filen spiegelt sich die positive Einstellung des Fahrrads deutlich wider.

Abb. 8: Polaritatsprofile zum Radfahren und zum OPNV
(durchschnittliche Skalenwerte)
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Das Radfahren wird charakterisiert als:
umweltfreundlich
gesund
leise
sauber,

die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel dagegen als
teuer
langweilig
stinkend
ernst.

Das Radfahren und die OPNV-Nutzung werden in den drei Schulen &hnlich eingestuft. Un-
terschiede zwischen den Stadten waren nur bei einigen wenigen Skalen festzustellen. Von
den Schulerinnen und Schiilern in Halle wurde der OPNV als signifikant weniger umwelt-
freundlich, als lauter und ungesiinder, als umstandlicher und langsamer beschrieben, das
Radfahren als unbequemer, uninteressanter und ungemdtlicher als von den Schulerinnen

und Schulern in Dresden, d. h. beide Fortbewegungsarten werden in Halle schlechter beur-
teilt.

Madchen und Jungen schatzen die beiden Fortbewegungsarten ahnlich ein.

Abb. 9: Polaritatsprofile zum Radfahren und zum OPNV nach Geschlecht
(durchschnittliche Skalenwerte)
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3.2.2 Bewertungen des Schulwegs

Der Schulweg wurde anhand der Fragen bewertet:

— Was findest Du an Deinem Schulweg gut?
— Was findest Du schlecht?

Die Antworten waren sehr vielfaltig und spezifisch. Insgesamt 297 positiven Aussagen stan-
den 223 negative gegeniber. Auf der positiven Seite standen ein kurzer Schulweg, Ver-
kehrssicherheit und Anregungen. Genannt wurden u. a.:

— der Schulweg ist kurz

— schone Wege / FuRwege

— esist sicher

— nur eine Straf’e mul} Uberquert werden
— die vielen Geschéafte

— an gefahrlichen Stellen sind Ampeln

— der Park, die Baume

— die Pizzeria auf dem Weg.

Zu den negativen Aussagen gehorten:

— der Schulweg ist zu lang

— zu viel Verkehr

— Verschmutzung und Mill auf den Straen / in der FuBgangerunterfihrung
— lange Wartezeiten auf den Bus

— der schlechte Wegezustand

- die Uberfillung im OPNV

- esist laut.

Auch hier wird die Schulweglange thematisiert, jedoch in negativer Hinsicht. Weitere

Aspekte sind eine verschmutzte und verwahrloste Umwelt sowie unglnstige Bedingungen
bei der OPNV-Nutzung.
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Am haufigsten wurde bei der Bewertung des Schulwegs auf die Lange bzw. Dauer des
Schulwegs eingegangen. Positiv hervorgehoben wurde von je 29 % der Befragten in Dres-
den und in Halle der kurze Schulweg. Dagegen meinten nur jeweils 14 Prozent der Schile-
rinnen und Schuler, dal® ihr Schulweg zu lang ist.

Tab. 19: Positive und negative Aspekte des Schulwegs nach Stadten in Prozent der Befragten”
Aspekte Dresden Halle
positiv

Kurzer Schulweg 29 29
die Geschéfte 16
die Pizzeria 22
der Penny-Markt 16
negativ

zu weit 14 14
die vielen Strallen 11
verschmutzte Wege / StralRen 14
daR ich zu Ful® gehen muf 18
der Hundekot 21

1) Aufgelistet wurden nur die Aspekte, die von mehr als 10 % der Schilerinnen und Schiler genannt worden waren

Die Einschatzung der Schulweglange korreliert mit dem Verkehrsmittel auf dem Schulweg.
Von den Kindern, die mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zur Schule kommen, findet rund ein
Viertel, da® der Schulweg zu weit ist, bei denen, die zu Ful3 gehen oder mit dem Rad fahren,
sind es nur halb so viele.

Geschlechtsunterschiede waren bei der Beurteilung des Schulwegs nicht festzustellen.

Tab. 20: Positive und negative Aspekte des Schulwegs nach Verkehrsmittelnutzung auf dem
Schulweg in Dresden in Prozent der Befragten"

Aspekte zu Ful Fahrrad OPNV

positiv

kurzer Schulweg 36 25 11

negativ

zu weit 12 11 24

viel Verkehr 11

schlechter Wegezustand 1

lange Wartezeiten 20

tberfiillter OPNV 12

1) Aufgelistet wurden nur die Aspekte, die von mehr als 10 % der Befragten genannt wurden. Es wurden nur die

Dresdner Daten verwendet, da die Verkehrsmittel Fahrrad und OPNV auf dem Schulweg in Halle keine Rolle spielen.
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3.4 Zukunftsvorstellungen

Die vorgestellte Verkehrsmittelnutzung im Erwachsenenalter zeichnet sich durch einen rela-

tiv hohen Anteil der eigenstandigen Autonutzung, d. h. durch einen hohen Grad an Autoori-
entiertheit, aus.

Abb. 10: Vorgestellte zukunftige Verkehrsmittelwahl in Prozent (Durchschnittswerte)
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Die Autoorientiertheit ist in den beiden Stadten unterschiedlich stark ausgepragt.

Tab. 21: Vorgestellte Verkehrsmittelnutzung nach Schulen in Prozent
Verkehrsmittel Schule

A B C

zu Ful 22 23 27

Rad 17 14 11

OPNV 16 17 13

Mitfahrer 14 15 11

Auto selbst 28 30 38
Motorrad 3 1 0
insgesamt 100 100 100

Zwischen den beiden Schulen in Dresden waren keine signifikanten Unterschiede festzu-
stellen: In Schule A liegt der Anteil der vorgestellten eigenstandigen Autonutzung bei 28 %,
in Schule B bei 30 %. In Halle liegt der Anteil der Autonutzung in der vorgestellten Zukunft
indessen bei 38 %, d. h. erheblich héher als in den beiden Schulen in Dresden.

Ein weiterer signifikanter Unterschied ergab sich bei dem vorgestellten Anteil der Wege, die

mit dem Rad zuriickgelegt werden. In Halle ist dieser Anteil signifikant geringer als in Dres-
den.
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Unterschiede finden sich auch zwischen Jungen und Madchen. Madchen stellen sich vor,
daf} sie kinftig haufiger zu FuRl gehen und daR sie seltener mit dem selbstgesteuerten Auto
unterwegs sind als Jungen.

Abb. 11: Vorgestellte kunftige Verkehrsmittelwahl nach Geschlecht und Prozent
(Durchschnittswerte)
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Die Antworten auf die direkte Frage: "Meinst Du, dal® Du spater, wenn Du erwachsen bist,
viel Auto fahren wirst?", weisen in die gleiche Richtung: Die Vorstellungen der Schilerinnen
und Schuler in den beiden Schulen in Dresden sind ahnlich. Sie unterscheiden sich von de-
nen in Halle. Hier tritt eine ausgepragtere Autoorientiertheit hervor. Die Vorstellungen von
Méadchen und Jungen unterscheiden sich deutlich. Jungen sind autoorientierter.

Tab 22: Vorgestellte kiinftige Haufigkeit des Autofahrens nach Schulen und nach Geschlecht
in Prozent
haufiges Autofahren?
A B C Mé&dchen Jungen insgesamt
ja 37 39 48 30 51 41
teils/teils 48 41 43 50 39 44
nein 15 20 9 20 10 15
insgesamt 100 100 100 100 100 100

Die mit Abstand am haufigsten angegebenen Begriindungen, warum man spater haufig bzw.
wenig Autofahren wird, sind:

— es macht Spal®

— die Umweltverschmutzung
- man ist schneller
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Spal} und Zeitgewinn sind die wichtigsten Motive fur eine haufige Autonutzung in der vorge-
stellten Zukunft. Dem steht die Umweltverschmutzung als zentrales Motiv, das Auto nur we-

nig oder gar nicht zu nutzen, gegenuber.

Jungen, die sich im Vergleich zu M&dchen eine haufige Autonutzung in der Zukunft vorstel-

len, nennen haufiger das Motiv Spal} und seltener den Aspekt Umweltverschmutzung.

Tab. 23: Die haufigsten Begriindungen haufiger/nicht haufiger Autonutzung in Zukunft

nach Geschlecht in Prozent der Befragten

Grunde Mé&dchen Jungen insgesamt
Spaf} 13 28 20
Zeitgewinn 14 16 15
Umweltverschmutzung 20 17 18

Far Jungen hat das SpafR-Motiv im Zusammenhang mit Autofahren eine besondere Bedeu-
tung. Die Person, die sich vorstellt, spater viel Auto zu fahren, weil es Spal® macht, ist in
31 % ein Madchen, in 69 % ein Junge. Diese Person stimmt der Behauptung: ,Autofahren ist

eine gute Sache", zu 49 %, die Person, die das Spal-Motiv nicht nennt, nur zu 35 % zu.

Bei den weiteren Motiven waren keine Geschlechtsunterschiede festzustellen. Beispielswei-
se fuhren 10 % der Madchen und 9 % der Jungen das Motiv Flexibilitat bzw. Unabhangigkeit
an; Bequemlichkeit als Grund, in Zukunft viel Auto zu fahren, nennen 8 % der Jungen und

5 % der Madchen.
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3.5 Zusammenhéidnge

Die Verkehrsmittelnutzung im alltéglichen Leben hat einen Einflul auf die Einstellungen zu
den Fortbewegungsarten. Das haufiger genutzte Verkehrsmittel wird positiver bewertet: Die
in Halle befragten Schilerinnen und Schiler, die haufig zu Ful® gehen, bewerten das Zuful3-
gehen sehr positiv; die Schulerinnen und Schiler der Schule A in Dresden, die relativ haufig
mit offentlichen Verkehrsmitteln unterwegs sind, haben eine vergleichsweise positive Ein-
stellung zum OPNV.

Tab. 24: Zusammenhénge zwischen alltdglichem Mobilitédtsverhalten und Einstellungen
zu den Verkehrsmitteln

Anteil im Mobilitats ... ist eine gute Sache
budget

zu FuR gehen Radfahren OPNV-Nutzung Autofahren
zu Ful} 0,178** -0,177* ns ns
Rad ns 0,350** 0,189** ns
OPNV -0,230** -0,121* 0,355** ns
Transport im Auto | ns ns ns 0,218**

ns = nicht signifikant ** p<0.01  * p<0.05

Wie aus Tab. 24 hervorgeht, scheint ein haufiges Transportiertwerden im Auto die Entwick-
lung einer positiven Einstellung zum Autofahren zu férdern.

Bei der Gegeniberstellung der geschatzten gegenwartigen und der vorgestellten Verkehrs-
mittelnutzung ergaben sich bei dem FuRwege-Anteil die groRten Einbulen.

Ein Grund fur diese Uberproportionale Abnahme ist zweifelsohne, dal} fur die Erfullung so-
wohl der Alltagsaufgaben als auch der Bedurfnisse mit zunehmendem Alter ein fuBlaufiger
Aktionsraum immer weniger ausreicht. Das Fahrrad und der OPNV werden in Situationen
bzw. Lebensphasen, die hohe Mobilitatsanforderungen stellen, zu notwendigen Verkehrs-
mitteln.
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Abb. 12: Vergleich der geschatzten gegenwartigen und der vorgestellten kunftigen
Verkehrsmittelnutzung nach Stadten
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Um Autoorientiertheit erklaren zu kdnnen, wurden multiple Regressionsanalysen gerechnet.
Kriteriumsvariable war der Anteil der Autonutzung im vorgestellten kinftigen Mobilitatsbud-
get, als mogliche Pradiktorvariablen wurden die Verkehrsmittelnutzung auf dem Schulweg,
Einstellungen zu den verschiedenen Verkehrsmitteln und die Wahrnehmung von Gefahren-
punkten auf dem Schulweg, ferner Geschlecht und Schulstandort herangezogen. Als wich-
tigste Pradiktoren erwiesen sich die Einstellung zum Autofahren und das Geschlecht. Ein
weiterer Pradiktor war die Verkehrsmittelnutzung auf dem Schulweg.

Tab 25: Pradiktoren der Autoorientiertheit (Dresdner Daten)

Pradikatorvariablen R p
Einstellung zum Autofahren .288 0.00
Geschlecht .370 0.00
Verkehrsmittelnutzung auf dem Schulweg 411 0.01

In der multiplen Regressionsanalyse, die alle Daten einbezog, waren die wichtigsten Pra-
diktoren der Autoorientiertheit wiederum die Einstellung zum Autofahren und das Ge-
schlecht. Hinzu kam als weiterer Pradiktor der Schulstandort. Die Schilerinnen und Schiler
in Halle weisen eine ausgepragtere Autoorientiertheit auf.

Tab. 26: Pradiktoren der Autoorientiertheit (alle Daten)

Préadikatorvariablen R p
Geschlecht .254 0.00
Schule .293 0.02
Einstellung zum Autofahren 434 0.00
Verkehrsmittelnutzung auf dem Schulweg 455 0.05

Die Verkehrsmittelnutzung auf dem Schulweg trug ebenfalls zur Varianzaufklarung bei.

Diejenigen Schilerinnen und Schiler, die auf ihrem Schulweg transportiert werden, haben
haufiger die Vorstellung, dal® sie als Erwachsene viele Wege mit dem Auto zurtcklegen
werden. Diejenigen, die zu Fuld zur Schule gehen, stellen sich 31 % ihrer kiinftigen Wege im
selbstgesteuerten Auto vor, diejenigen, die mit dem Rad zur Schule fahren, 30 %, diejeni-
gen, die die Schule mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln erreichen, 34 % und diejenigen, die mit
dem Auto dorthin transportiert werden, 48 %. Der Transport im Auto zur Schule findet somit
seinen Niederschlag in den Vorstellungen zur kinftigen Verkehrsmittelwahl. Dieses Ergebnis
besagt: Die Verkehrsmittelnutzung auf dem Schulweg darf nicht nur unter dem Aspekt der
Verkehrssicherheit betrachtet werden. Ein wichtiger Gesichtspunkt ist auch die Herausbil-
dung erfahrungsabhangiger Einstellungen, die die spatere Verkehrsmittelwahl beeinflussen.

Die multiplen Korrelationskoeffizienten sind in beiden Fallen ahnlich. Zwischen 17 %

(Dresdner Daten) und 21 % der Varianz (alle Daten) wird durch die Pradiktorvariablen er-
klart, davon rund 15 % durch die Variablen Einstellung zum Autofahren und Geschlecht.
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4 Diskussion der Ergebnisse

Die Verkehrsmittelnutzung auf dem Schulweg ist ein wesentlicher Baustein der Verkehrsso-
zialisation: ,Der Schulweg hat fur Kinder hohe Bedeutung: zweimal taglich, finfmal die Wo-
che, 42 Wochen im Jahr legen sie ihn zuriick® (Wohltmann 1998). Mit welchem Verkehrs-
mittel die Schule erreicht wird, hangt in erster Linie von der Entfernung zur Schule und des-
weiteren von der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur ab. Kurze Schulwege, wie bei den mei-
sten der befragten Schulerinnen und Schiler in Halle, begiinstigen das ZufulRgehen. Ein
gutes OPNV-Angebot, wie es im Umfeld der 25. Mittelschule in Dresden besteht, begunstigt
die Nutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel. Es hangt folglich wesentlich von raumlichen Bedin-
gungen und Gelegenheiten ab, welche Verkehrsmittel genutzt werden und damit auch, wel-
che Erfahrungen Kinder und Jugendliche im StralRenverkehr machen. Je nach der Art der
Fortbewegung wird die Umwelt unterschiedlich erlebt (Rapaport 1977).

Schulwege sind ein zentraler Bestandteil des Wohnumfelds fur Kinder, das nach Bjorklid
(1998) ,an ongoing source of environmental learning” (S. 2) darstellt. ,Children are the prin-
cipal users of the environment. The outdoor environment is also their development environ-
ment” (S. 7).

Die befragten Schilerinnen und Schiler wiinschen sich in erster Linie kurze Schulwege, in
zweiter Linie verkehrssichere und anregungsreiche Wege. In Anbetracht der Bedeutung des
Schulwegs fur die Verkehrssozialisation bzw. die Entwicklung einer mehr oder weniger aus-
gepragten Autoorientiertheit sind die genannten Plus- und Minuspunkte sowie die Wiinsche
zum Schulweg wichtige Anhaltspunkte fir die Gestaltung des lokalen Umfelds. Schulwege
sollten nicht nur objektiv und subjektiv sicher sein, sondern auch nicht als zeitraubend und
anregungsarm erlebt werden.

Schulwege sind im Unterschied zu Freizeitwegen durch den Standort der Schule weitgehend
festgelegt. Es sind Pflichtwege, die zuriickgelegt werden missen. Freizeitwege lassen in
dieser Hinsicht als freiwilige Wege mit mehr oder weniger wahlbaren Zielorte bedeutend
mehr Freirdume. D. h. der Entscheidungsspielraum, welches Verkehrsmittel genutzt wird, ist
bei den Schulwegen zweifelsohne enger als bei den Freizeitwegen. Andererseits sind attrak-
tive Freizeitorte, darunter z. B. der ,Lieblingsort®, haufig weiter entfernt als die Schule, so
dal} sie nicht mehr zu Ful® erreicht werden kénnen.

Geschlechtsunterschiede waren bei der Verkehrsmittelnutzung auf dem Schulweg nicht fest-
stellbar. Auf den Freizeitwegen traten jedoch Unterschiede im Mobilitdtsverhalten von Mad-
chen und Jungen in Erscheinung: Jungen legen ihre Freizeitwege haufiger mit dem Fahrrad
zuriick, Madchen greifen haufiger auf das OPNV-Angebot zuriick. Inwieweit das in konkreten
Situationen ,vor Ort“ der Fall ist, hangt jedoch auch von den Umgebungsbedingungen ab.
Bei den in Halle befragten Schulerinnen und Schilern spielte das Fahrrad auch auf den
Freizeitwegen keine besondere Rolle. Dementsprechend waren hier bei der Haufigkeit des
Radfahrens keine Geschlechtsunterschiede zu verzeichnen.

33



Die Unterschiede im Mobilitatsverhalten je nach besuchter Schule sowie zwischen Madchen
und Jungen besagen, daR die lokalen raumlichen Bedingungen und das Geschlecht, d. h.
Umwelt- und Personmerkmale, wesentliche EinfluRfaktoren des Mobilitatsverhaltens sind.

Dal} sich Madchen anders fortbewegen als Jungen, indem sie z. B. seltener das Fahrrad
nutzen, das einen gréReren vom Liniennetz des OPNV unabhéngigen Aktionsraum er-
schlief3t, lalkt sich auf Geschlechtsrollenstereotype zuriickfuhren, d. h. auf Einflusse der so-
zialen Umwelt (Flade & Kustor 1996). Geschlechtsrollenstereotype fassen die Vorstellungen
Uber die Merkmale der Geschlechter zusammen (Forsyth 1987), zusatzlich akzentuieren sie
die soziale Kategorisierung in mannlich und weiblich, die sie als Gegensatze erscheinen
lassen. Zum Geschlechtsrollenstereotyp ,mannlich“ gehdren die Eigenschaften aktiv, mutig,
selbstandig, stark usw. (Trautner 1991), d. h. Eigenschaften, die eher mit einem schnellen
und eigenstandig nutzbaren Verkehrsmittel assoziiert werden.

Ein Grund fur die insgesamt gesehen relativ geringe Haufigkeit der Fahrradnutzung in bei-
den Stadten - jedoch vor allem in Halle - ist méglicherweise die speziell beim Radfahren er-
lebte Unsicherheit. Etwa die Halfte der Schulerinnen und Schiler fuhlt sich auf dem Schul-
weg nicht durchgehend sicher, bei den Radfahrenden ist dieser Anteil noch erheblich hdher.
Ein weiterer Grund ist u. U. ein fehlendes ,Radverkehrsklima“ in den untersuchten Stadten
(vgl. Flade & Limbourg 1997).

Obwohl das Fahrrad als Verkehrsmittel nur eine untergeordnete Rolle im Lebensalltag der in
den beiden ostdeutschen Stadten befragten Kinder spielt - was in verstarktem MaRe fir
Méadchen gilt -, wird es sehr positiv bewertet. Die positive Bewertung weist auf ein positives -
relativ erfahrungsunabhangiges - Image des Fahrrads hin.

Eine zentrale Frage ist, inwieweit sich das alltagliche Mobilitatsverhalten auf die Entwicklung
positiver oder negativer Einstellungen zu den Verkehrsmitteln und insbesondere auf die Vor-
stellungen zur kinftigen Verkehrsmittelwahl auswirkt. Es zeigte sich in Bezug auf das Zu-
fuRgehen und die OPNV-Nutzung der folgende Zusammenhang: Je haufiger eine Fortbewe-
gungsart praktiziert wird, um so positiver wird sie bewertet.

Dieses Ergebnis lalt sich dissonanztheoretisch erklaren: Wer viel zu Full geht, weil es keine
Alternative gibt, wird dazu tendieren, das ZufulRgehen positiv zu sehen. Gleiches gilt fur die
Nutzung o6ffentlicher Verkehrsmittel: Wer sie nutzen mul}, z. B. um zur Schule zu kommen,
wird sich damit arrangieren; er wird sie nicht grundsatzlich schlecht machen.

Als Pradiktoren der Autoorientiertheit, d. h. der Vorstellung, in der Zukunft einen groRen Teil
der Wege mit dem selbst gesteuerten Auto zurtickzulegen, erwiesen sich eine positive Be-
wertung des Autofahrens (,Autofahren ist eine gute Sache®), das Geschlecht, das
Wohnumfeld bzw. Schulumfeld und die Verkehrsmittelnutzung auf dem Schulweg. Die in
Dresden befragten Schilerinnen und Schiler erwiesen sich als weniger autoorientiert als
diejenigen in Halle, Madchen weniger als Jungen. Madchen begrinden die vorgestellte Au-
tonutzung seltener mit: ,weil es Spafld macht”.
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Ein hoher Anteil der FuBwege, wie er insbesondere bei den in Halle befragten Kindern fest-
zustellen war, verhindert nicht, daf sich eine positive Einstellung zum Autofahren sowie Au-
toorientiertheit herausbilden. Um hier zu weiteren Hypothesen bzw. Aufschliissen zu gelan-
gen, bietet sich ein vergleichender Ansatz an. Eine solche Vergleichsméglichkeit bestand
aufgrund der bereits in verschiedenen westdeutschen Stadten erhobenen Daten. Aus der
Untersuchung von Flade & Limbourg (1997) wurden entsprechende Daten zur Stadt Minster
entnommen, aus der Untersuchung von Flade et al. (1997) die in Heidelberg erhobenen
Daten.

Abb. 13: Verkehrsmittelnutzung auf den alltaglichen Wegen 11- bis 15jahriger nach
Stadten in Prozent
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1) Quelle: Flade & Limbourg 1997
2) Quelle: Flade et al. 1997

In der ,fahrradfreundlichen® Stadt Minster ist der prozentuale Anteil der Radwege uberpro-
portional hoch. Die in Abb. 13 aufgefiuhrten Vergleichsstadte weisen nur einen halb so hohen
oder - wie in Halle - einen erheblich geringeren Anteil der Radwege am Mobilitadtsbudget auf.
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Abb. 14: Vorgestellte haufige Verkehrsmittelwahl nach Stadten in Prozent
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1) Quelle: Flade & Limbourg 1997
2) Quelle: Flade et al. 1997

Die in Halle befragten Schilerinnen und Schilern, die Uberproportional oft zu Ful gehen
und nur sehr selten das Fahrrad nutzen, sind starker autoorientiert. Dies tritt bei der direkten
Frage: ,Meinst Du, dal® Du spater, wenn Du erwachsen bist, viel Auto fahren wirst?“, noch
deutlicher hervor. Am geringsten ist die Autoorientiertheit bei den befragten Schilerinnen
und Schulern in der Vergleichsstadt Munster.

Tab. 25: Vorgestellte Haufigkeit der kiinftigen Autonutzung nach Stadten in Prozent

Spater viel Autofahren? Munster" Heidelberg? Dresden Halle
ja 28 39 39 48
teils/teils 60 53 45 43
nein 12 8 16 9
insgesamt 100 100 100 100

1) Quelle: Flade & Limbourg 1997
2) Quelle: Flade et al. 1997

Inwieweit und auf welche Weise ein fahrradfreundliches Klima, wie es in Minster besteht,
die Entwicklung von Autoorientiertheit hemmt, mufite genauer untersucht werden. Vom jetzi-
gen Erkenntnisstand ausgehend ist die Férderung des Radverkehrs auch aus Grinden einer
erwlnschten Verkehrssozialisation zu empfehlen. Dabei kann auf dem vorhandenen positi-
ven Image des Fahrrads bei Kindern und Jugendlichen aufgebaut werden. Die Hypothese
ist, daR positive Erfahrungen beim Radfahren, d. h. der Fortbewegungsart, die einen erwei-
terten Aktionsraum erschlie®t und die auch Schulwege subjektiv kirzer und anregender
macht, einen hemmenden Einflu® auf die Entstehung von Autoorientiertheit haben. Das
Fahrradfahren ist in den beiden Stichproben in Dresden und Halle noch wenig verbreitet. Es
spielt auch in der vorgestellten zukinftigen Verkehrsmittelwahl keine besondere Rolle.

36




Dal} Autoorientiertheit nicht nur durch Einflusse der physischen Umwelt bedingt wird, son-
dern auch durch Einflusse der sozialen und gesellschaftlichen Umwelt, zeigen die ermittelten
Geschlechtsunterschiede. Hier mufite eine ,Strategie der Entkopplung” entwickelt werden,
die darauf abzielt, den Zusammenhang zwischen mannlichem Geschlechtsrollenstereotyp
und schnellem individuellem Verkehrsmittel bzw. Autoorientierung zu lockern.
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5 Zusammenfassung

Ausgangspunkt der Untersuchung war die Annahme, dal® die konkreten Umweltbedingun-
gen nicht nur das gegenwartige Mobilitatsverhalten von Kindern und Jugendlichen beeinflus-
sen, sondern insbesondere auch die Vorstellungen Uber die Verkehrsmittelwahl im Erwach-
senenalter. Untersucht wurde die ,Autoorientiertheit” von 11- bis 15jahrigen in Dresden und
Halle. Autoorientiertheit wurde operational definiert als hoher Anteil der Autonutzung im vor-
gestellten kunftigen Mobilitdtsbudget. Die Daten wurden auf dem Wege einer schriftlichen
Befragung von 6. und 7. Klassen in 2 Schulen in Dresden und einer Schule in Halle erhoben.
Befragt wurden insgesamt 290 Schilerinnen und Schiler.

Die Verkehrsmittelnutzung auf dem Schulweg ist je nach Schule unterschiedlich. In die
Schule in Halle und die eine Schule in Dresden gehen nur wenige Befragte nicht zu FuR,
wahrend in der anderen Schule in Dresden zusatzlich auch éffentliche Verkehrsmittel und -
seltener - das Fahrrad auf dem Schulweg eine Rolle spielen. Madchen und Jungen unter-
scheiden sich dabei nicht. Einflufaktoren der Verkehrsmittelnutzung auf dem Schulweg sind
die Entfernung zur Schule und das OPNV-Angebot.

Ein kurzer Schulweg wird positiv bewertet, ebenso Sicherheit und Anregungen (u. a. Ge-
schaft). Lange Schulwege, starker und lauter Verkehr, vermullte Wege und ein nicht zufrie-
denstellendes OPNV-Angebot werden negativ verbucht. Durchschnittlich die Halfte der Be-
fragten ist der Ansicht, dal® es auf dem Schulweg gefahrliche Stellen gibt. Dieser Meinung
waren vor allem die Kinder, die mit dem Rad zur Schule kommen.

Auf den Freizeitwegen ist die Verkehrsmittelnutzung vielfaltiger. Jungen nutzen in ihrer Frei-
zeit haufiger das Fahrrad, Madchen haufiger offentliche Verkehrsmittel.

Das Rad spielt als Verkehrsmittel nur eine geringe Rolle - vor allem bei den Befragten in
Halle. Dennoch hat das Fahrrad ein sehr positives Image.

Die in Halle befragten Schilerinnen und Schuler erwiesen sich als autoorientierter als die in
Dresden befragten, Jungen als autoorientierter als Ma&dchen. Desweiteren bringen Jungen
Autofahren haufiger mit ,Spal® in Verbindung. Als Pradiktoren der Autoorientiertheit erwie-
sen sich die Einstellung zum Autofahren, das Geschlecht, das lokale Umfeld und die Ver-
kehrsmittelnutzung auf dem Schulweg.

Die in den beiden ostdeutschen Stadten erhobenen Daten wurden mit Daten aus den zwei
westdeutschen Stadten Miunster und Heidelberg verglichen. Das Beispiel Minster deutet an,
daR ein erfolgversprechender Ansatz, um die Entwicklung einer autoorientierten Haltung zu
dampfen, die Férderung des Radverkehrs sein kénnte, die ausdricklich auch Madchen als
Zielgruppe einbezieht.
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