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Zusammenfassung

Ziel des Projekts

Der Untersu-
chungsansatz

Die Stichprobe

Gruppierung
der Daten

Fahrradbesitz

Das Forschungsvorhaben ,,Einflussgr6en und Motive der Fahrradnut-
zung im Alltagsverkehr dient dazu, Informationen iiber die vielfdltigen
Einflussfaktoren der Verkehrsmittelnutzung zu gewinnen, um entspre-
chend gezielt MaBnahmen planen zu kénnen, die das Radfahren so for-
dern, dass ein mdglichst groBer Teil der Pkw-Fahrten durch Fahrrad-
Fahrten und durch Kombinationen von Fahrrad und &ffentlichen Ver-
kehrsmitteln ersetzt wird. Zielvorstellung ist ein autodrmerer Verkehr.

Ausgegangen wurde von einem theoretischen Modell, in dem die Verhal-
tensabsichten als abhidngig von Umwelt- und Personmerkmalen ange-
nommen werden. Unterschieden wurde zwischen der physischen und so-
zialen Umwelt einerseits sowie zwischen Einstellungen, subjektiven
Normen und wahrgenommenem Handlungsspielraum andererseits. Die
Untersuchung wird in Untersuchungsgebieten in sechs Stiddten unter-
schiedlicher Groflenordnung (Ahrensburg, Bremen, Fiirstenwalde, Ham-
burg, Kiel, Mainz) durchgefiihrt, in denen sowohl Erwachsene als auch
Nicht-Erwachsene befragt werden.

In Fiirstenwalde wurden insgesamt 232 Jugendliche aus drei Schulen be-
fragt. 53 % der Befragten waren Médchen, 47 % Jungen. Der Anteil an
auslidndischen Schiilern und Schiilerinnen (beide Eltern Nicht-Deutsche)
betrug lediglich 1 %, sodass nicht nach Nationalitédt differenziert wurde.
Das Durchschnittsalter der SchiilerInnen lag bei 13,5 Jahren.

Die drei Schulen liegen im nordlichen, im mittleren und im siidlichen Teil
der Stadt. Es sind die Gesamtschule Nord, das Stadtische Gymnasium und
die Gesamtschule Siid.

Die erhobenen Daten wurden differenziert nach Geschlecht der Schiile-
rInnen ausgewertet, ferner nach dem haufigsten Verkehrsmittel im Alltag.
Unterschieden wurde insbesondere zwischen der Fahrrad- und der
Nicht-Fahrrad-Gruppe. Zur ersten Gruppe wurden diejenigen gerechnet,
deren hiufigstes Verkehrsmittel das Fahrrad ist, zur zweiten all diejeni-
gen, deren hiufigste Fortbewegungsart das zu Fu3 gehen, das Mitfahren
im Pkw oder die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel (OV) ist.

Insgesamt 98 % der SchiilerInnen haben ein eigenes Fahrrad, die Mad-
chen und die Jungen &hnlich oft. In der Gesamtschule Siid besitzen alle
befragten Jugendlichen ein eigenes Fahrrad.



Verkehrsmittel-
nutzung

Mobilititsrate
und Mobilitits-
zeitbudget

QGriinde fiir die
Verkehrsmittel-
nutzung

Einstellungen
zum Radfahren

Subjektive
Normen

Wahrgenomme-
ner Handlungs-
spielraum

Bei 56 % der Jugendlichen ist das Fahrrad hiufigstes Verkehrsmittel,
18 % gehen besonders hiufig zu FuB, 13 % nutzen besonders oft den OV.
Die Médchen gehen 6fter zu FuB als die Jungen.

Die Jugendlichen legen an einem Werktag durchschnittlich 4,9 Wege zu-
riick, die Médchen dhnlich viele wie Jungen, in der Fahrradgruppe dhnlich
viele wie in der Nicht-Fahrradgruppe. Das durchschnittliche Mobilitits-
zeitbudget betrdgt 76 Minuten. In der Fahrradgruppe liegt es nur 64 Mi-
nuten unter demjenigen der Nicht-Fahrradgruppe mit 91 Minuten.

Die Verkehrsmittelnutzung hiangt zum groflen Teil von den rdumlichen
Strukturen ab, d. h. den Entfernungen zu Zielorten. Weitere Griinde sind
personliche Vorteile wie die Schnelligkeit. Dariiber hinaus werden Ver-
kehrsmittel wegen des dabei erlebten Spafles genutzt.

Das Radfahren wird mehrheitlich positiv beurteilt. Es wird u. a. als ,,um-
weltfreundlich und ,,gesund®, ,,gut* und ,,aktiv‘‘ charakterisiert. Die Jun-
gen beurteilen das Radfahren noch besser als die Madchen, die Fahrrad-
gruppe empfindet das Radfahren als schneller, interessanter, freundlicher
und auch lustiger als die Nicht-Fahrradgruppe. Die Bewertung des Rad-
fahrens hiangt wesentlich von den individuellen Einschitzungen in Bezug
auf die folgenden Kriterien ab: angenehme und stressfreie Fortbewegung,
Gesundheit und Umweltfreundlichkeit, Vertrautheit, Anregung, Effizienz
und Modemitdt. Die meisten Jugendlichen meinen, dass das Fahrrad den
Raum gut erschliefit, in der Fahrradgruppe ist man noch haufiger dieser
Ansicht.

Das Fahrrad wird nicht nur als Transportmittel, sondern zusétzlich auch
als Sportgerit angesehen.

Die Fortbewegungsart, die der subjektiven Mobilitdtsnorm der Jugendli-
chen am meisten entspricht, ist das Radfahren, am wenigsten norment-
sprechend ist die OV-Nutzung. In der Fahrradgruppe ist Radfahren noch
mehr Norm als in der Nicht-Fahrrad-Gruppe. Die subjektiven Mobilitéts-
normen werden wesentlich von der alltdglichen Verkehrsmittelnutzung

gepragt.

Zwel Drittel der SchiilerInnen haben den Eindruck, dass sie ihre Ver-
kehrsmittel frei wihlen kénnen, rund 14 % fiihlen sich in dieser Hinsicht
eingeschrénkt, 21 % zum Teil.



Vorgestellte zu-
kiinftige Ver-
kehrsmittelwahl

Fahrradgeeig-
netheit des
Wohngebiets

Kriterien fiir
Fahrradgeeig-
netheit

Das schulische
Umfeld

Familidre Umwelt

Die schulische
Umwelt

Die Verhaltensabsichten wurden in Bezug auf die vorgestellte kiinftige
Pkw-Nutzung und die vorgestellte kiinftige Radnutzung erfasst. Als Au-
toorientierung wurde die Vorstellung, im Erwachsenenalter hiufig oder
sehr hdufig den Pkw zu nutzen, definiert, als Radorientierung analog die
Vorstellung, spiter hdufig oder sehr hdufig das Fahrrad zu nutzen. Insge-
samt 52 % der SchiilerInnen erwiesen sich als autoorientiert, 10 %, als
nicht-autoorientiert; 25 % stellen sich als radorientiert dar, 39 % als nicht-
radorientiert. Rund 25 % der Jugendlichen sind zugleich auto- und nicht-
radorientiert gegeniiber nur 5 %, die zugleich rad- und nicht-autoorientiert
sind.

Autoorientierung und Radorientierung korrelieren negativ.

77 % der SchiilerInnen finden, dass das Wohngebiet giinstig zum zu Fuf}
gehen ist, 60 % stufen es als giinstig zum Radfahren ein. Bei konkreteren
Fragen fallen die Urteile weniger positiv aus. So sind nur 30 % der Ju-
gendlichen der Ansicht, dass es im Wohngebiet viele Radwege gibt, und
45 %, dass es im Wohngebiet Spal macht, Rad zu fahren. Die Fahrrad-
gruppe schitzt die Qualitdt des Wohngebiets zum Radfahren (viele Rad-
wege im Wohngebiet) eher noch kritischer ein.

Als weniger giinstig zum Radfahren wurden vor allem insbesondere die
August-Bebel-Strale und die Eisenbahnstral3e beurteilt.

Ein wesentliches Kriterium fiir Fahrradgeeignetheit ist aus der Sicht der
SchiilerInnen eine grine Umgebung. Mangelnde Fahrradgeeignetheit
kommt u. a. durch zu starken Verkehr zustande.

Am giinstigsten zum Radfahren ist aus Expertensicht die Umgebung der
Gesamtschule Siid, am wenigsten giinstig diejenige der Gesamtschule
Nord.

In 5 % der Haushalte ist kein Pkw vorhanden, in 51 % gibt es einen, in
44 % mehr als einen Pkw. In den Haushalten stehen durchschnittlich 1,5
Pkw und 4,0 Fahrrdder zur Verfligung.

Aus der Sicht der Jugendlichen ist das hdufigste Verkehrsmittel beider
Eltern der Pkw, bei den Vitern in 83 %, bei den Miittern in 56 % der Fil-
le. Das Fahrrad ist in 14 % haufigstes Verkehrsmittel des Vaters, in 26 %
hiufigstes Verkehrsmittel der Mutter. Der OV hat aus der Sicht der Ju-
gendlichen fiir beide Eltern keine nennenswerte Bedeutung.

Die grof3te Fahrradgruppe findet sich in der Gesamtschule Siid. In dieser
Schule ist das Radfahren stirker als Norm verankert als in den anderen
beiden Schulen.



Die Gleichaltri-
gen

Einflussfaktoren
der Auto- und
Radorientierung

Veranderungs-
vorschldge

Die Verkehrsmittelnutzung der Freundin/des Freunds wird als der eigenen
Verkehrsmittelnutzung dhnlich wahrgenommen. Die Jugendlichen in der
Fahrradgruppe meinen haufiger als in der Nicht-Fahrradgruppe, dass ihre
Freundin/ihr Freund oft Rad fihrt.

Die Jugendlichen, die oft den OV nutzen, sind hiufiger autoorientiert als
diejenigen, deren haufigstes Verkehrsmittel das Fahrrad ist.

Die Médchen sind tendenziell seltener autoorientiert, aber gleich hiufig
radorientiert wie die Jungen.

In der Fahrradgruppe ist der Anteil der Radorientierten mit 29 % mehr als
doppelt so hoch wie bei denen, die hdufig den OV nutzen. Hier liegt der
Anteil bei 13 %.

Die hiufigsten Griinde fiir Autoorientierung sind die Bequemlichkeit des
Pkw, dessen Schnelligkeit und die vermutete Notwendigkeit des Pkw fiir
den kiinftigen Arbeitsweg. Die Nicht-Autoorientierten begriindeten ihre
Haltung mit der Umweltschéddlichkeit des Autos, darunter auch der durch
das Auto verursachten Luftverschmutzung und dem Kostenaufwand.
Gesundheit und Fitness, Spal und Vergniigen, aber auch die Umwelt-
freundlichkeit des Fahrrads sind bei den Jugendlichen héufige Griinde,
auch im Erwachsenenalter weiterhin Rad zu fahren.

Die Radorientierten und die Nicht-Autoorientierten haben positivere Ein-
stellungen zum Radfahren als die Nicht-Radorientierten und die Autoori-
entierten.

Das Radfahren ist fiir die meisten Jugendlichen Norm. Dies gilt verstérkt
fiir die Radorientierten. Die Nicht-Autoorientierten stufen das Zufu3gehen
als normentsprechender, das Mitfahren im Auto als weniger ihrer Norm
entsprechend ein als die Autoorientierten.

Das Umfeld der Gesamtschule Siid wird von den Experten als fahrradge-
eigneter eingeschitzt als insbesondere das Umfeld der Gesamtschule
Nord.

Die Jugendlichen sind héufiger radorientiert, wenn sie in einem ,,autofrei-
en* Haushalt leben und wenn beide Eltern den Pkw nicht hdufig nutzen.

Der Anteil an Autoorientierten ist in den drei Schulen sehr dhnlich, der
Anteil der Radorientierten jedoch unterschiedlich. Am meisten Radorien-
tierte gibt es in der Gesamtschule Siid.

Die von den Jugendlichen am hiufigsten genannten Verbesserungsvor-
schldge waren, mehr Radwege anzulegen und die vorhandenen Radwege
auszubessern.



Ansatzpunkte

Die zwischen den Schulen ermittelten Unterschiede im Hinblick auf das
,Fahrradklima® (fahrradgeeignetes Umfeld, hoher Anteil der Fahrrad-
gruppe, groflerer Anteil an Radorientierten) lassen den Schluss zu, dass
die Schule eine wichtige Institution ist, {iber die die Radorientierung ge-
fordert und damit zugleich die Autoorientierung geschwicht werden
konnte.

Parallel zu schulischen Aktivititen sollten die Informationen iiber die
Problemorte und die Verdnderungsvorschldge der Jugendlichen zur Ver-
besserung der Situation fiir Radfahrende als Grundlage fiir die Entwick-
lung von Planungsempfehlungen dienen.






1 Einleitung

Das Forschungsvorhaben ,,EinflussgroBen und Motive der Fahrradnutzung im Alltagsver-
kehr* wird im Rahmen der Mobilititsforschungsinitiative der Bundesregierung durchgefiihrt.
Dieser liegt das Leitbild ,,Mobilitit dauerhaft erhalten, dabei die unerwiinschten Verkehrsfol-
gen spiirbar verringern zu Grunde. Ein nahe liegender Ansatz, um die durch den massenhaf-
ten motorisierten Individualverkehr verursachten unerwiinschten Folgen zu reduzieren, be-
steht darin, attraktivere Bedingungen fiir die umwelt- und sozialvertriglicheren Fortbewe-
gungsarten zu schaffen. Ein Weg wire die wirksame Vernetzung der verschiedenen Ver-
kehrsmittel, z. B. die Kombination von Fahrrad und &éffentlichen Verkehrsmitteln (OV). Das
konkrete Ziel besteht darin, eine spiirbare Verlagerung von Pkw-Fahrten auf das Rad sowie
Fahrten mit dem OV zu erreichen. Um ganz gezielt Bedingungen schaffen zu konnen, die aus
der Sicht der VerkehrsteilnehmerInnen die Attraktivitdt der Alternativen zum Pkw zu erho-
hen, werden in dem Forschungsprojekt die Einflussfaktoren der Verkehrsmittelnutzung, dar-
unter vor allem der Fahrradnutzung, untersucht.

Dabei werden zwei Gruppen betrachtet:
- Jugendliche
- Erwachsene.

Erwachsene sind im Prinzip wahlfrei und kénnen in den meisten Féllen den Pkw nutzen, wih-
rend die unter 18-jahrigen, wenn sie ihre Ziele erreichen wollen oder miissen, auf ihre eigenen
Fiife, auf das Fahrrad, auf 6ffentliche Verkehrsmittel oder das Mitfahren im Pkw angewiesen
sind. Bei Jugendlichen ist die Verkehrsmittelnutzung viel weniger Ausdruck einer freien Ent-
scheidung bzw. freien Wahl der Verkehrsmittel als bei Erwachsenen.

Eine Analyse der Situation sowie der Einstellungen von Kindern und Jugendlichen zum Stra-
Benverkehr ist von besonderer Bedeutung, da Kinder und Jugendliche die kiinftigen Erwach-
senen sind, die ,,den Verkehr von morgen* mafligeblich bestimmen werden. Es ist anzuneh-
men, dass ein umweltfreundliches Verkehrsverhalten im Erwachsenenalter nur dann beibe-
halten wird, wenn die Kinder und Jugendlichen beim Radfahren, zu Fu8 gehen und der Nut-
zung Offentlicher Verkehrsmittel positive Erfahrungen machen, so dass sie als Erwachsene
keinen Anlass haben, sofort auf den Pkw iiberzuwechseln und den gréBten Teil der Wege da-
mit zuriicklegen.

Da den Jugendlichen steht die Alternative der eigenstindigen Pkw-Nutzung noch nicht zur
Verfligung steht, ist deren aktuelles Mobilitdtsverhalten weniger der Ausdruck von Einstel-
lungen und Priferenzen. Sehr viel aussagekriftiger im Hinblick auf Einflussfaktoren ist in
diesem Fall die vorgestellte kiinftige Verkehrsmittelwahl. Je nach dem Ausmal} der vorge-
stellten kiinftigen Pkw-Nutzung lédsst sich zwischen einer mehr oder weniger starken Autoori-
entierung unterscheiden. Eine zentrale Frage ist, welche Einflussfaktoren maBgeblich zu der
Entstehung einer solchen Haltung beitragen.



Mogliche Einflussfaktoren sind zum einen Merkmale der physischen und sozialen Umwelt,
z. B. die vorhandene Verkehrsinfrastruktur oder die Verkehrsmittelnutzung der Eltern, zum
andern Personlichkeitseigenschaften wie Einstellungen, Verhaltensabsichten usw.

Aufschliisse iiber die Wirkungszusammenhinge liefern Informationen fiir gezielte Interven-
tionen, die entsprechend dem oben genannten Leitbild darauf gerichtet sind, die Entwicklung
autoorientierter Haltung zu verhindern und stattdessen eine positive Haltung gegeniiber um-
weltfreundlicheren Verkehrsmitteln zu fordern.



2 Methodisches Vorgehen
2.1 Theoretischer Ansatz

Ausgegangen wurde von der Grundannahme, dass das Verhalten von den bestehenden Um-
weltbedingungen sowie individuellen Eigenschaften und Lebenslagen abhingt.

Abb. 2.1: Das zugrunde liegende Modell

Umweltmerk-

male

physische Umwelt
soziale Umwelt

Verkehrs- I Zukunftsvor-

verhalten stellungen
/ (Absichten)

Personmerkmale
Einstellungen
Normen
Handlungsspielraum
Geschlecht
Nationalitét

Ein Modell, das sich vor allem mit den individuellen Prozessen befasst, ist die Theorie des
geplanten Verhaltens. Diese fiihrt das Mobilititsverhalten auf

- Einstellungen

- subjektive Normen und

- wahrgenommene Handlungsmdéglichkeiten

zuriick. Welches Verkehrsmittel genutzt wird, hdngt ab von den Einstellungen zu einer Fort-
bewegungsart, von den subjektiven Normen in Bezug auf dieses Verhalten und von dem
wahrgenommenen Handlungsspielraum. Die subjektiven Normen sind der Maf3stab, an dem
das eigene Verhalten als allgemein iiblich oder abweichend eingestuft wird.

2.2 Der Untersuchungsansatz

Durch Befragung von Jugendlichen, die in den ausgewihlten Untersuchungsgebieten zur
Schule gehen, sollte sowohl der Einfluss der innerpsychischen Prozesse (Einstellungen, sub-
jektive Normen, wahrgenommenem Handlungsspielraum) als auch der Einfluss der Umwelt
auf die Verhaltensabsichten, im Erwachsenenalter bestimmte Verkehrsmittel zu nutzen, unter-
sucht werden. Als Autoorientierung wurde die Vorstellung bezeichnet, im Erwachsenenalter
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héufig den Pkw zu nutzen, als Radorientierung die Absicht, in Zukunft oft mit dem Rad zu
fahren. Auto- und Radorientierung sind Verhaltensabsichten, deren Ursachen herausgefunden
werden sollten.

Die in Tab. 2.1 aufgelisteten Variablen wurden durch offene und geschlossene Fragen sowie
mit Hilfe verschiedener Skalen erfasst.

Tab. 2.1: Die Variablen und deren Erfassung

Variable Erfassung

objektive Personmerkmale

Geschlecht Bist du ein Méddchen? Oder ein Junge?

Nationalitit Eltern sind beide Deutsche, beide Nicht-Deutsche, ein Elternteil ist

Deutsche(r), einer Nicht-Deutsche(r)

Mobilititsverhalten

Fahrradbesitz Hast du ein eigenes Fahrrad?
Verkehrsmittelnutzung Was ist dein hdufigstes Verkehrsmittel?
Mobilitétsrate Zahl der Wege pro Tag

Mobilititszeitbudget Dauer des Unterwegsseins

Kognitionen / innerpsychische Prozesse

Motive Frage nach den Griinden der Verkehrsmittelnutzung
Einstellungen verschiedene Skalen

subjektive Normen verschiedene Skalen

wahrgenommener Handlungsspielraum | verschiedene Skalen

Zukunftsvorstellungen / Verhaltensab- | Meinst du, dass du im Erwachsenenalter viel Auto fahren wirst?

sichten Meinst du, dass du im Erwachsenenalter viel Fahrrad fahren wirst?

Physische Umwelt

Wohngebiet verschiedene Skalen, Nennung von Orten, wo das Radfahren Spafl
bzw. keinen Spal macht

Schulumfeld Experteneinschitzung der Fahrradfreundlichkeit

Soziale Umwelt

familidre Umwelt HaushaltsgréB8e, Zahl der Pkw im Haushalt, Zahl der Fahrrider im
Haushalt, wahrgenommene Verkehrsmittelnutzung des Vaters/der
Mutter

Schulische Umwelt Schultyp, Anteil der SchiilerInnen, deren héufigstes Verkehrsmittel
das Fahrrad ist

Gruppe der Gleichaltrigen wahrgenommene Verkehrsmittelnutzung der Freundin/des Freunds

Ansditze zur Verdnderung der Umwelt

Veridnderungsvorschlige Frage, was und wo verindert werden sollte

Beschrieben und erklédrt werden sollten insbesondere die Zukunftsvorstellungen bzw. Verhal-
tensabsichten im Hinblick auf die Verkehrsmittelnutzung.

Um keine allzu groflen Stichproben ziehen zu miissen, wurde das Alter nicht variiert, sondern
es wurden je nach Befragungszeitpunkt (vor oder nach den Sommerferien) entweder nur
7.- oder nur 8.- Kléssler befragt. SchiilerInnen dieser Altersgruppe wurden aus drei Griinden
ausgewdhlt: (1) Sie miissen im Unterschied zu den Jiingeren, den Grundschulkindern, erheb-
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lich mehr Mobilitdtserfordernisse erfiillen; (2) es fillt ihnen leichter, einen schriftlichen Fra-
gebogen auszufiillen als jiingeren Kindern; (3) sie sind in der selbstindigen Verkehrsteilnah-
me in einem sich ausweitenden Umfeld noch nicht so erfahren wie dltere Jugendliche und
reagieren deshalb sensibler auf ungiinstige Verkehrssituationen.

In einer schriftlichen Befragung von Schiilerinnen und Schiilern in verschiedenen Schulen der
Untersuchungsgebiete wurden das gegenwirtige Mobilitétsverhalten, Einstellungen, Normen
und wahrgenommenen Handlungsspielrdume erfasst. Im Unterschied zur Gruppe der Erwach-
senen interessiert bei den Jugendlichen vor allem die beabsichtigte zukiinftige Verkehrsmit-
telwahl, denn in der aktuellen Verkehrsmittelnutzung von Jugendlichen schlagen sich wegen
der objektiv begrenzten Wahlmdglichkeit die individuellen Einstellungen und subjektiven
Normen weitaus weniger nieder als in den Verhaltensabsichten.

2.3  Die Stichprobe, die einbezogenen Schulen und Durchfiihrung der Befragung

In Fiirstenwalde' wurden drei Schulen einbezogen, in denen im Einverstindnis mit der Schul-
behérde, den Schulleitungen und den betreffenden Eltern insgesamt 232 SchiilerInnen aus
8. Klassen befragt wurden. Es handelte sich um die Gesamtschule Nord, die Gesamtschule
Stid und das Stadtische Gymnasium.

Tab. 2.2: Angaben zu den Schulen

Schule Lage-Beschreibung

Gesamtschule Nord Einzugsgebiet ist Fiirstenwalde Nord und Mitte, sowie die Gemeinden: Neu-
endorf, Buchholz, Heinersdorf, Schonfelde, Beerfelde, Golsdorf, Arensdorf
und Steinhéfel. Die Schule wird von Schulbussen angefahren, kann aber
auch mit der Stadtlinie erreicht werden. Im Schulumfeld gibt es Radwege
und Tempo 30-Zonen.

Gesamtschule Siid Einzugsgebiet ist Fiirstenwalde Siid, Rauen und Langewahl. Im Umfeld der
Schule gibt es Radwege. Besonderheit: Das Fach Arbeitslehre ist in ein
anderes gebdude in der Trebuser Strafie ausgelagert worden. Um dort hinzu-
gelangen ist die Nutzung des OV oder des Fahrrades erforderlich.

Stiddtisches Gymnasium Einzugsgebiet ist das gesamte Stadtgebiet sowie Ortschaften und Gemeinden
im Umland.
Das Stddtische Gymnasium ist mit der Stadtlinie erreichbar, wobei sich die
Haltestelle in unmittelbarer Schulnihe befindet. Im Umfeld der Schule gibt
es Radwege.

' Insgesamt sechs Stidte waren ausgesucht worden: die GroBstidte Bremen, Hamburg, Kiel und Mainz sowie
die beiden Kleinstddte Ahrensburg bei Hamburg und Fiirstenwalde bei Berlin. In den GroBstddten wurden
abgegrenzte Untersuchungsgebiete bestimmt. Die beiden Kleinstidte wurden bis auf kleinere Randgebiete

insgesamt untersucht.
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Die Befragung wurde im Oktober 1999 durchgefiihrt. Insgesamt 122 Midchen (53 %) und
108 Jungen (47 %) nahmen an der Befragung teil. Diese bestand aus zwei Teilen, einem Fra-
gebogen fiir Schiilerinnen und Schiiler zum Verkehrsverhalten und einem Wegebogen, in dem
in ein vorgegebenes Schema die Wege samt Wegezwecken und Verkehrsmitteln sowie Zeit-
angaben eingetragen werden sollten, die am gestrigen Tag zuriickgelegt worden waren.'
SchiilerInnen, die die Bogen schneller ausgefiillt hatten, bekamen eine Piktogramm-Aufgabe
vorgelegt.”

Der Altersdurchschnitt betrug 13,5 Jahre, 96 % der SchiilerInnen waren 13 oder 14 Jahre alt,
4 % élter (15 und 16 Jahre). Hinsichtlich der Alterstruktur der befragten SchiilerInnen sind die
drei Schulen dhnlich.

Tab. 2.3: SchiilerInnen und Altersdurchschnitt nach Schulen
Schule in Prozent Altersdurchschnitt
Gesamtschule Siid 323 13,48
Gesamtschule Nord 38,0 13,58
Stddtisches Gymnasium 29,7 13,57
insgesamt 100 13,5

Uber 90 % der SchiilerInnen haben deutsche, weniger als 1 % auslidndische Eltern, 5 % kom-
men aus Familien mit einem deutschen und einem nicht-deutschen Elternteil. Infolge der ge-
ringen Anzahl nicht-deutscher SchiilerInnen wurde keine Differenzierung der Aussagen nach
Nationalitdt vorgenommen.

Die drei Schulen liegen an unterschiedlichen Orten in der Stadt, die Gesamtschule Nord im
Norden der Stadt, die sich als Plattenbaugebiet durch eine héhere Dichte auszeichnet, die Ge-
samtschule Siid am siidlichen Stadtrand und das Stddtische Gymnasium in der Néhe des
Stadtzentrums. Das Gymnasium hat ein groferes Einzugsgebiet als die beiden Gesamtschu-

len.

' Die Befragungen fanden in keinem Fall an einem Montag statt, sodass der gestrige Tag immer ein normaler

Schultag war.
Die Piktogramm-Aufgabe wurde den Kopiervorlagen zum Buch von Bleyer & Bleyer ,,Wir fahren mit dem

HVV* entnommen.

()
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Abb. 2.3:

Lage der einbezogenen Schulen

Gesamtschule Nord (Juri-Gagarin-StraBe)
Stadtisches Gymnasium
Gesamtschule Siid (August-Bebel-Strale)
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3 Ergebnisse
3.1 Mobilititsverhalten
3.1.1 Individueller Fahrradbesitz

Nur wenige SchiilerInnen haben kein eigenes Fahrrad. Maddchen und Jungen unterscheiden
sich in dieser Hinsicht nicht voneinander

In allen Schulen liegt der Anteil der Rad besitzenden SchiilerInnen iiber 95 %, d. h. 13- bis
14jahrige Jugendliche, die kein Fahrrad haben, stellen in Fiirstenwalde die Ausnahme dar.

Tab. 3.1.1:  Anteil der Jugendlichen, die ein Fahrrad besitzen, nach Schulen

Schule in Prozent
Gesamtschule Siid 100
Gesamtschule Nord 96,6
Stadtisches Gymnasium 98,6
im Durchschnitt 98,3

In der Gesamtschule Siid besitzen ausnahmslos alle befragten SchiilerInnen ein eigenes Fahr-
rad.

3.1.2 Das hiufigste Verkehrsmittel

Hiufigstes Verkehrsmittel ist das Fahrrad. Der OV hat demgegeniiber nur eine geringe Be-
deutung. Héufig zu Full gehen 18 %, nur fiir 2 % ist das Mitfahren im Pkw die haufigste Fort-
bewegungsart. Einige Jugendliche nannten den OV in Verbindung mit dem ZufuBgehen sowie
— deutlich seltener — andere Kombinationen, d. h., dass der Anteil von ,,OV* und ,,zu Fuf3*
eher etwas unterschitzt ist. Dies gilt weniger fiir das Fahrrad.

Tab. 3.1.2:  Héufigstes Verkehrsmittel der Jugendlichen in Prozent

haufigstes Verkehrsmittel Maidchen Jungen insgesamt
Fahrrad 52,5 60,2 56,0
zu Fuf} 23,8 11,1 177
ov 13,1 13,9 13,4
Mitfahren im Auto 3,3 0,9 2.2
verschiedene Kombinationen® 7,3 13,9 10,7
insgesamt 100 100 100

x  darunter am héufigsten die Kombination zu Fufl und OV

Die Médchen nannten doppelt so hidufig das ZufuB3gehen als hdufigste Fortbewegungsart wie
die Jungen. Sowohl bei den Médchen als auch bei den Jungen ist das Fahrrad das héufigste
Verkehrsmittel, bei den Jungen noch 6fter.
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3.1.3 Mobilititsrate und Mobilitiitszeitbudget

Die Wegebdgen wurden von 219 der insgesamt 232 beteiligten SchiilerInnen zusitzlich zum
Fragebogen vollstindig ausgefiillt. Aus diesen Angaben geht hervor, dass die Jugendlichen an
einem normalen Schultag durchschnittlich 4,9 Wege zuriicklegen. Zwischen der Mobilitits-
rate der Médchen und der Jungen ergab sich kein signifikanter Unterschied. Ebenso unter-
scheidet sich die Fahrradgruppe nicht von der Nicht-Fahrradgruppe. Auch in den drei Schulen
finden sich dhnliche Mobilitdtsraten. Zu beachten sind jedoch die erheblichen Streuungen.

Tab.3.1.3: Durchschnittliche Mobilitétsrate in Prozent

Gruppen Zahl der Wege pro Tag"
Mittelwerte Standardabweichung

Midchen 5,03 2,41

Jungen 4,73 2,17

Fahrradgruppe 4,91 2,31

Nicht-Fahrradgruppe 4,84 2,28

insgesamt 4,88 2,29

1) aneinem normalen Schulalltag

Das durchschnittliche Mobilititszeitbudget, d. h. die durchschnittliche Dauer fiir die Wege an
einem normalen Schultag, betrdgt 76 Minuten. Auch hier findet sich - wie bei der Mobilitits-
rate - eine erhebliche Streuung.

Tab. 3.1.4:  Durchschnittliche Verkehrsbeteiligungsdauer nach Gruppen
in Stunden:Minuten

Gruppen Verkehrsbeteiligungsdauer pro Tag"
Mittelwerte Standardabweichung

Maidchen 1:15 0:45

Jungen 1:17 0:58

Fahrradgruppe 1:04 0:41

Nicht-Fahrradgruppe 1:31 0:59

insgesamt 1:16 0:52

1) an einem normalen Schulalltag

Das Mobilititszeitbudget ist bei den Médchen und Jungen sehr dhnlich, ebenso bei den Ju-
gendlichen aus den verschiedenen Schulen, obwohl der Schulweg zum Stddtischen Gymnasi-
um mit dem gréBeren Einzugsgebiet im Durchschnitt 7 Minuten lénger ist. In der Fahrrad-
gruppe ist die Verkehrsbeteiligungsdauer mit 64 Minuten geringer als in der Nicht-
Fahrradgruppe mit 91 Minuten.
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3.2 Motive, Einstellungen, subjektive Normen und Wahrnehmungen
3.2.1 Griinde fiir die Nutzung der verschiedenen Verkehrsmittel

Die Griinde fiir die Verkehrsmittelnutzung wurden im Anschluss an die Beantwortung der
Frage nach dem héufigsten Verkehrsmittel mit folgender Frage erfasst: ,,Warum ist das dein
héaufigstes Fortbewegungsmittel ?*

Die beiden héufigsten Begriindungen sind der Schulweg, fiir den meistens nur ein bestimmtes
Verkehrsmittel in Frage kommt, und die Schnelligkeit des Vorankommens. Merkmale des
Schulwegs bestimmen somit wesentlich die Verkehrsmittelnutzung im Alltag. Dass sie keine
Maoglichkeit hitten, ihre Verkehrsmittel zu wihlen, meinten 16 % der Jugendlichen.

Tab. 3.2.1:  Begriindung der Verkehrsmittelnutzung nach
Geschlecht in Prozent der Befragten

(Mehrfachnennungen)

Griinde" Midchen Jungen insgesamt
Schulweg 225 17,0 20,0
Schnelligkeit 18,3 20,2 19,1

Es ist weit 10,0 12,8 11,6
Keine Wahlmoglichkeit 14,2 19,1 16,3
SpaB, Vergniigen 15,0 12,8 14,0
Erreichbarkeit der Ziele 10,8 5,3 8,4

1) Aufgelistet wurden nur die Griinde, die von mindestens 10 % der Befragten angegeben wurden.

Je nach Art der rdumlichen Fortbewegung sind die Begriindungen mehr oder weniger unter-
schiedlich. Auffallend ist, dass die Begriindung ,,Spall und Vergniigen* nur beim Zufu3gehen
und Radfahren, aber nicht bei der Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel auftaucht.

Tab. 3.2.2:  Griinde der Nutzung verschiedener Verkehrsmittel
nach hiufigster Fortbewegungsart in Prozent der Befragten

(Mehrfachnennungen)
Griinde"” zu FuB Fahrrad [0)Y%
Gesundheit, Fitness 20,0 5,1 -
Erfordernis, keine Wahlmoglichkeit 17,5 12,7 33.3
Schnelligkeit - 314 17,9
Schulweg 15,0 10,2 63,3
es ist weit - 8,5 36,7
SpaB, Vergniigen 17,5 17,8 -
es ist nah 17,5 5,9 -
Bequemlichkeit 10,0 5,1 3,3

1) Aufgelistet wurden nur die Griinde, die von mindestens 10 % der Befragten angegeben wurden.

Die Begriindungen machen sichtbar, dass die Verkehrsmittelnutzung nicht allein auf individu-
ellen Vorlieben beruht, sondern dass diese vielmehr das Produkt aus situativen Anforderun-
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gen, Umweltbedingungen und individuellen Préferenzen ist. Raumliche Strukturen und Ent-
fernungen sind vor allem bei der OV-Nutzung sowie beim zu FuB gehen maBgebend, wihrend
beim Radfahren zusitzlich auch individuelle Vorlieben eine Rolle spielen. Der Fahrradgruppe
sind vor allem die Schnelligkeit und der Spal3 bei der Fortbewegung wichtig. Auch fiir die
FuBlgdngerInnen sind neben Gesundheits- und Fitnessaspekten Spall und Vergniigen wesentli-
che Aspekte. Beim ZufuBgehen und der OV-Nutzung wird die Verkehrsmittelnutzung oftmals
von den zuriickzulegenden Entfernungen bestimmt. Die Begriindung ,.es ist nah* wird vor
allem von denen genannt, die sich hiufig zu Fu8 fortbewegen. In der OV-Gruppe gaben da-
gegen 37 % der SchiilerInnen an, den OV als hiufigstes Verkehrsmittel zu nutzen, weil die
Wege weit sind.

Die Verkehrsmittelnutzung wird demzufolge sowohl von rdumlichen Strukturen und wahrge-
nommenen Vorteilen bestimmt (,,Es ist nah® beim ZufuBgehen, ,,Es ist weit bei der OV-
Nutzung), als auch, wie insbesondere bei der Fahrradnutzung, von ,,Extra“-Motiven1 wie
Spall und Vergniigen.

3.2.2 Einstellungen zum Radfahren

Die Einstellungen zum Radfahren wurden mit Rating-Skalen sowie durch Vorgabe von Be-
hauptungen, zu denen Stellung genommen werden sollte, erfasst.

Insgesamt wurden 21 bipolare Skalen mit fiinf Stufen vorgegeben. Die passendste Stufe sollte
angekreuzt werden. Die zu den verschiedenen Merkmalen gestellte Frage lautete: ,,Stell dir

vor, du fihrst mit dem Fahrrad. Wie findest du das?*

Das Radfahren wurde durchweg positiv beurteilt.

! Extra“-Motive sind im Unterschied zu Transportmotiven nicht primir auf die Erreichung von Zielen ge-
richtet.
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Tab. 3.2.3:  Einschitzungen des Radfahrens

Merkmale” Mittelwert Standardabweichung
schon — hisslich 1,91 ,90
modern — altmodisch 2,27 ,82
zuverldssig — unzuverlidssig 2,18 ,88
schnell — langsam 2,03 95
bequem — unbequem 2,38 99
leise — laut 2,04 ,99
umweltfreundlich — umweltschidlich 1,28 T2
gesund — ungesund 1,32 ,69
leicht — anstrengend 2,19 1,00
sauber — dreckig 2,06 1,08
interessant — langweilig 2,63 1,01
gemiitlich — ungemiitlich 2,58 1,06
vertraut — fremd 1,92 ,88
abwechslungsreich — eint6nig 2,35 1,04
frisch — stinkend 2,11 ,88
lustig — ernst 2.23 ,98
belebt — menschenleer 2,21 ,95
freundlich — abweisend 2,22 ,95
gut — schlecht 1,84 ,84
stark — schwach 2,19 ,88
aktiv — passiv 1,86 91

1) Der mittlere Skalenwert ist 3,00, Skalenwerte < 3,00, wenn die links stehende Alternative,
> 3,00, wenn die rechts stehende Alternative eher zutrifft.

Es besteht nahezu ein Konsens, dass Radfahren umweltfreundlich und gesund ist, was sich an
den relativ geringen Streuungen bei diesen Merkmalen ablesen lédsst. Das Radfahren wird dar-
tiber hinaus mehrheitlich insbesondere als ,,aktiv*, ,gut“, ,vertraut“ und, ,,schon*“ einge-

schétzt.

Sowohl die Jungen als auch die Madchen schitzen das Radfahren positiv ein. Die Jungen fin-

den es ,,starker*, die Maddchen abwechslungsreicher.

Die Beurteilungen der Fahrrad- und der Nicht-Fahrradgruppe unterscheiden sich in einigen
Punkten. Die Fahrradgruppe beurteilt das Radfahren als zuverlédssiger, schneller, interessanter,
lustiger und freundlicher. Beide Gruppen sind der Meinung, dass das Radfahren umwelt-

freundlich und gesund ist.
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Tab.3.2.4:  Bewertungen des Radfahrens durch die Fahrrad- und die Nicht-Fahrradgruppe

Merkmale"” Fahrradgruppe Nicht-Fahrradgruppe

Mittelwert _OUnoard- |y g, Standard- P
abweichung abweichung

schon — hisslich 1,82 ,94 2,02 ,84

modern — altmodisch 2,23 ,81 2,33 ,84

zuverldssig — unzuverlédssig 2,06 ,85 2,33 91 X

schnell — langsam 1,87 ,90 2,23 ,98 XX

bequem — unbequem 2,28 95 2,51 1,03

leise — laut 2,15 1,01 1,91 ,96

umweltfreundlich — umweltschidlich 1,27 77 1,29 ,67

gesund — ungesund 1,34 ,66 1,30 ,74

leicht — anstrengend 2,09 ,98 2,32 1,01

sauber — dreckig 2,05 1,02 2,07 1,15

interessant — langweilig 2,43 ,95 2,88 1,03 XX

gemiitlich — ungemiitlich 2,45 1,04 2,74 1,06 X

vertraut — fremd 1,83 ,80 2,03 ,96

abwechslungsreich — eint6nig 2,36 ,94 2,35 1,15

frisch — stinkend 2,06 ,81 2,16 ,96

lustig — ernst 2,09 ,95 241 1,00 X

belebt — menschenleer 2,16 ,86 2,28 1,05

freundlich — abweisend 2,11 ,83 2,37 1,06 X

gut — schlecht 1,70 74 2,02 ,93 XX

stark — schwach 2,02 77 2,40 ,96 XX

aktiv — passiv 1,80 ,88 1,94 ,93

1) xx:p<.01; x: p<.0S; keine Angabe: nicht signifikant

Die aufgelisteten 21 Merkmale korrelieren mehr oder weniger hoch. Bei der durchgefiihrten
Faktorenanalyse ergaben sich fiinf Faktoren. Wie das Radfahren bewertet wird, bemisst sich
folglich nach folgenden Dimensionen:

- wie angenehm und entspannt das Radfahren erlebt wird

- wie forderlich es als fiir den Erhalt der Umwelt und der eigenen Gesundheit angesehen
wird

- wie vertraut das Radfahren ist

- wie anregend das Radfahren erlebt wird

- wie effizient und zeitgemil das Radfahren eingeschitzt wird.

Die Jungen finden das Radfahren effizienter, die Madchen bewerten es als anregender. Die
Fahrradgruppe beurteilt das Radfahren als angenehmer und entspannter.

Das Fahrrad wird nicht nur als ein Verkehrsmittel, sondern auch als Sportgerit gesehen. Diese
Multifunktionalitit unterscheidet das Fahrrad von 6ffentlichen Verkehrsmitteln.
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Tab. 3.2.5: Funktionen des Fahrrads"

Gruppen Transportmittel Sportgerit Signifikanz
Mittelwert ~ Standardabweichung | Mittelwert  Standardabweichung p=
Midchen 1,85 1,24 2,18 1,13 0,020
Jungen 1,56 1,00 1,96 1,17 0,003
Fahrradgruppe 1,58 0,95 1,96 1,10 0,003
Nicht-Fahrradgruppe 1,91 1,33 2,23 1,21 0,046
insgesamt 1,73 1,15 2,08 1,15 0,000

1) ,,Das Fahrrad ist fiir mich ein Transportmittel“; ,,Das Fahrrad ist fiir mich ein Sportgerit“. Ein Skalenwert
von 1 bedeutet: ,,stimmt genau®; ein Skalenwert von 5 bedeutet: ,,stimmt gar nicht*

Bei den Jungen sind die beiden Funktionen stérker ausgeprigt als bei den Midchen, dhnliches
gilt fiir die Jugendlichen in der Fahrradgruppe, die beiden Funktionen hdufiger zustimmen als
die Jugendlichen in der Nicht-Fahrradgruppe. Die Funktionen schliefen sich also keinesfalls
aus, sondern im Gegenteil: Je mehr das Fahrrad als Transportmittel befiirwortet wird, umso
mehr wird ihm auch die Funktion des Sportgerits beigemessen.

Weitere Fragen, um die Einstellungen zum Radfahren zu erfassen, wurden in Form von Aus-
sagen vorgegeben, die kommentiert werden sollten. Aus den Zustimmungen zu den Aussagen
,,Mit meinem Fahrrad komme ich iiberall hin“ und ,,Das Fahrrad macht mich unabhéngig*
wurde auf eine positive Einstellung zum Radfahren geschlossen.

Tab. 3.2.6:  Erreichbarkeit von Zielen und Unabhiangigkeit durch das Fahrrad

Gruppen ,Mit meinem Fahrrad komme ich ,Das Fahrrad macht mich unabhidngig*
iiberall hin*

Mittelwert Standardabweichung Mittelwert Standardabweichung
Midchen 2,16 0,90 2,42 1,31
Jungen 2,07 0,94 2,24 1,28
Fahrradgruppe 1,95 0,78 2,23 1,25
Nicht-Fahrradgruppe 2,36 1,03 2,47 1,34
insgesamt 2,13 0,92 2,34 1,29

1) Ein Skalenwert von 1 bedeutet: = ,,stimmt genau“; ein Skalenwert von 5 bedeutet: ,,stimmt gar nicht*

Der Aussage, dass das Fahrrad den Raum erschlie3t (,,mit dem Rad komme ich iiberall hin*),
wurde mehrheitlich zugestimmt, was eine positive Einstellung zum Radfahren zum Ausdruck
bringt. Zwischen den Geschlechtern finden sich hier keine Unterschiede. Von den Jugendli-
chen in der Fahrradgruppe wird der Aussage jedoch signifikant haufiger zugestimmt als von
denjenigen in der Nicht-Fahrradgruppe. Der Aussage, dass das Fahrrad unabhéngig macht,
wird insgesamt weniger oft zugestimmt, etwas haufiger von den Jungen und von der Fahrrad-

gruppe.

Die wahrgenommene Erreichbarkeit von Orten mit dem Fahrrad und die subjektive Unabhén-
gigkeit, die das Fahrrad bietet, korrelieren hochsignifikant positiv.
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Dass die Aussage: ,,In meinem Wohngebiet macht es Spal, Fahrrad zu fahren®, stimmt bzw.
genau stimmt (Skalenwerte 1 und 2), meinten 45 % der Jugendlichen, knapp ein Drittel rea-
gierte unentschieden, knapp einem Viertel der Jugendlichen macht es keinen Spaf3, im Wohn-
gebiet Rad zu fahren. Dies wird von den Midchen und den Jungen #dhnlich gesehen. Ebenso
macht es der Fahrradgruppe nicht hiufiger Spaf3, im Wohngebiet Rad zu fahren, als der Nicht-
Fahrradgruppe.

Tab. 3.2.7: Wahrgenommene Fahrradgeeignetheit des Wohngebiets (,,In meinem Wohnge-
biet macht es Spal3, Fahrrad zu fahren*) in Prozent

Gruppen es macht Spal} teils/teils es macht keinen Spafl
(Skalenwerte 1 + 2) (Skalenwert 3) (Skalenwerte 4 + 5)

Midchen 45,5 32,2 22,3

Jungen 44 4 30,6 25,0

Fahrradgruppe 43,8 33,1 23,1

Nicht-Fahrradgruppe 46,5 29,7 23,8

insgesamt 45,0 31,6 23,4

1) Ein Skalenwert von 1 bedeutet: = ,,stimmt genau“; ein Skalenwert von 5 bedeutet: ,,stimmt gar nicht*
3.2.3 Subjektive Normen

Die subjektiven Normen wurden durch Kommentierung der Aussagen erfasst:
Das Normale ist fiir mich... das zu Fuf} gehen

das Radfahren

das Fahren mit Bus und Bahn

das Mitfahren im Auto.

Diese Aussagen sollten je nach dem individuellen Zutreffen auf einer Skala von 1 (= stimmt
genau) bis 5 (= stimmt gar nicht) eingestuft werden.

Die aus Sicht der meisten SchiilerInnen ,,normalste® Fortbewegungsart ist das Radfahren, am
seltensten Norm ist die OV-Nutzung.
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Tab. 3.2.8:  Subjektive Normen im Hinblick auf die verschiedenen Fortbewegungsarten

Gruppen zu Full gehen Radfahren OV-Nutzung Mitfahren im Auto
Mittel-  Standard- Mittel-  Standard- Mittel-  Standard- Mittel-  Standard-
wert abweichung | wert abweichung | wert abweichung | wert abweichung

Maidchen 1,98 1,01 1,65 0,82 2,95 1,44 2,41 1,25

Jungen 2,72 1,36 1,49 0,84 3,20 1,48 2,48 1,05

Fahrradgruppe 2,55 1,16 1,25 0,49 3,41 1,25 2,43 1,04

Nicht-Fahrradgruppe | 2,10 1,32 1,97 099 | 2,63 1,58 | 2,46 1,29

insgesamt 2,35 1,25 1,57 0,83 3,06 1,45 2,44 1,15

1) Ein Skalenwert von 1 bedeutet, dass es genau stimmt, dass das ZufuBBgehen, Radfahren usw.
das Normale fiir einen ist, 5 bedeutet: stimmt gar nicht

Fiir die Madchen und die Nicht-Fahrradgruppe ist das ZufuBgehen normentsprechender als fiir
die Jungen und die Fahrradgruppe, fiir die letzteren ist das Radfahren weitaus haufiger Norm.

Ein deutlicher Unterschied zeichnete sich bei den subjektiven Normen zur OV-Nutzung ab.
Die Nicht-Fahrradgruppe stuft die OV-Nutzung als normentsprechender ein.

Es besteht ein Zusammenhang zwischen der gegenwértig am haufigsten praktizierten Fortbe-
wegungsart und den subjektiven Normen, wie aus Tab. 3.2.9 ersichtlich ist: Der jeweils klein-
ste Skalenmittelwert (im Sinne von ,,Es stimmt, dass diese Fortbewegungsart fiir mich das
Normale ist*) sowie eine geringe Streuung finden sich durchweg bei denen, die das betreffen-
de Verkehrsmittel am haufigsten benutzten.

Tab. 3.2.9:  Subjektive Normen in Bezug auf verschiedene Fortbewegungsarten
nach gegenwirtig hdufigstem Verkehrsmittel
Mittlere Skalenwerte

héaufigstes ... ist fiir mich normal

Verkehrsmittel Zu FuB} gehen Radfahren OV-Nutzung Mitfahren im Pkw
Mittel-  Standard- Mittel-  Standard- Mittel-  Standard- Mittel-  Standard-
wert abweichung | wert abweichung | wert abweichung | wert abweichung

zu Fuf} 1,29 ,56 2,20 95 3,76 1,24 2,59 1,38

Rad 2,55 1,16 1,25 ,49 3,41 1,25 2,43 1,04

ov 2,84 1,39 2,00 1,0 1,13 ,34 2,19 1,30

Mitfahren im Pkw 2,20 1,30 2,00 ,71 1,80 ,84 1,60 ,89

Die subjektiven Normen bezogen auf die verschiedenen Fortbewegungsarten sind nicht unab-
hingig voneinander. Bei den Jugendlichen, bei denen das Radfahren die Norm ist, ist die
OV-Nutzung seltener die Norm.
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3.2.4 Wahrgenommener Handlungsspielraum
Der wahrgenommene Handlungsspielraum wurde durch Kommentierung der Aussage

,»Ich habe es gut: Ich kann mir aussuchen, ob ich mit dem Fahrrad oder mit dem Bus
oder der Bahn fahre oder ob ich zu Ful} gehe;*
erfasst.

Dieser Aussage wurde mehrheitlich zugestimmt. Die Méddchen und die Jungen unterscheiden
sich nicht in ihrem wahrgenommenen Handlungsspielraum, ebensowenig die Fahrradgruppe
und die Nicht-Fahrradgruppe.

Tab. 3.2.10: Wahrgenommener Handlungsspielrauml)

Gruppen Mittelwert Standardabweichung
Midchen 2,12 1,26
Jungen 2,17 1,22
Fahrradgruppe 2,12 1,23
Nicht-Fahrradgruppe 2,15 1,25
insgesamt 2,13 1,24

1) Ein Skalenwert von ,,1* bedeutet ,,es stimmt genau, dass ich mir das Verkehrsmittel
aussuchen kann“; ein Skalenwert ,,5“ bedeutet ,,stimmt gar nicht®.

3.2.5 Verhaltensabsichten

Die kiinftigen Absichten wurden mit zwei Fragen erfasst: Stell dir vor, dass du erwachsen
bist:

~ Meinst du, dass du dann viel Auto fahren wirst?

~ Meinst du, dass du dann viel Fahrrad fahren wirst?

Als Auto- bzw. Radorientierung wurden die Antworten
- ,Ja, sehr viel*
- ,Ja, viel“

definiert. Als ,,pragmatisch” wurden diejenigen bezeichnet, die
- ,,durchschnittlich viel*

geantwortet hatten.

Als nicht-auto- bzw. nicht-radorientiert wurden diejenigen kategorisiert, die
- ,,nein, wenig*
- ,.nein, sehr wenig*
- ,,nein, gar nicht*

geantwortet hatten.
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Insgesamt 52 % der SchiilerInnen erwiesen sich als autoorientiert, d. h. sie stellen sich vor,
dass sie als Erwachsene viel oder sehr viel Auto fahren. Dem stehen 10 % SchiilerInnen ge-
geniiber, die sich nur eine geringe bis iiberhaupt keine kiinftige Pkw-Nutzung vorstellen;
38 % haben eine pragmatische Haltung, sie stellen sich vor, das Auto spiter ,,teils/teils* zu
nutzen.

Bei der Radorientierung ergab sich folgendes Bild: 39 % der SchiilerInnen sind nicht-
radorientiert, 36 % haben eine pragmatische Einstellung, nur 25 % sind radorientiert.

Tab. 3.2.11: Auto- und Radorientierung nach Geschlecht und Nationalitit in Prozent
Gruppen Autoorientierung? Radorientierung?

ja teils/teils nein ja teils/teils nein
Midchen 47,9 38,8 13,2 28,7 34,4 36,9
Jungen 57,4 36,1 6,5 21,3 38,0 40,7
insgesamt 52,4 37,7 10,0 25,0 36,2 38,8

Die Médchen sind seltener autoorientiert, aber dhnlich oft radorientiert als die Jungen.

Die Gruppe derjenigen, die zugleich auto- und nicht-radorientiert ist, ist mit einem Anteil von
25 % funf Mal so grof3 wie die Gruppe derjenigen, die rad- und zugleich nicht-autoorientiert

ist.

Tab. 3.2.12: Zusammenhang zwischen Auto- und Radorientierung

Grad an Grad an Autoorientierung

Radorientierung autoorientiert pragmatisch nicht autoorientiert insgesamt
radorientiert 6,9 13,4 4.8 25,1
pragmatisch 20,8 10,8 4.8 36,4
nicht radorientiert 24,7 13,4 0,4 38,5
insgesamt 52,4 37,6 10,0 100,0

Autoorientierung und Radorientierung korrelieren negativ, es sind Haltungen, die sich eher
ausschlieBen: D. h. eine autoorientierte Haltung in Bezug auf die vorgestellte Verkehrsmittel-
wahl verringert die Neigung, in der vorgestellten Zukunft das Fahrrad als mdogliches Ver-
kehrsmittel in Betracht zu ziehen.
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3.3  Die physische Umwelt
3.3.1 Das Wohngebiet

Die subjektive Wohnumweltqualitit wurde mit verschiedenen Rating-Skalen erfasst.' Eine
dieser Skalen bezog sich speziell auf die Fahrradgeeignetheit der Wohngebiete (die Skala:
ungiinstig zum Radfahren — giinstig zum Radfahren). Weiterhin sollte die Aussage kommen-
tiert werden: ,,In meinem Wohngebiet gibt es viele Radwege* (vgl. dazu auch Abschnitt 3.2.2
zu den ,,Einstellungen*).

Die Jugendlichen beurteilen ihr Wohngebiet mehrheitlich positiv: 77 % meinen, dass es giin-
stig zum zu Fuf3 gehen ist, 60 % bezeichnen es als giinstig zum Radfahren.

Tab. 3.3.1:  Beurteilung des Wohngebiets

Merkmale” Mittelwert Standardabweichung
belebt — unbelebt 2,46 1,19
laut — leise 2,96 1,29
uniibersichtlich — iibersichtlich 3,44 1,34
unsicher — sicher 3,57 1,17
hdsslich — schén 3,61 1,16
unfreundlich — freundlich 3,58 1,09
schmutzig — sauber 3,52 1,14
ungiinstig zum Radfahren — giinstig zum Radfahren 3,69 1,33
ungiinstig zum zu FuB} gehen - giinstig zum zu Fuf} gehen 4,16 1,18
kinderunfreundlich — kinderfreundlich 3,57 1,25

1) Ein Skalenwert von 1 bedeutet hochste Auspragung des erstgenannten Merkmals, ein Skalenwert von 5
bedeutet hochste Auspriagung des zweitgenannten Merkmals; ein Skalenwert 3 bedeutet unentschieden
bzw. weder — noch

Die Ausstattung des Gebiets mit Radwegen wird dagegen von vielen als defizitir angesehen,
nur 30 % der Jugendlichen meinen, dass es im Wohngebiet viele Radwege gibt, nur 45 %
finden, dass es Spal macht, im Wohngebiet Rad zu fahren.

Tab. 3.3.2:  Aussagen zum Wohngebiet hinsichtlich des Radfahrens”

Gruppen viele Radwege im Wohngebiet Spaf} beim Radfahren im Wohngebiet
Mittelwerte Standardabweichung Mittelwerte Standardabweichung

Midchen 3,28 1,34 2,69 1,27

Jungen 3,32 1,38 2,67 1,21

Fahrradgruppe 3,37 1,34 2,66 1,21

Nicht-Fahrradgruppe 3,18 1,38 2,69 1,28

insgesamt 3,29 1,36 2,68 1,24

1) Ein Skalenwert von 1 bedeutet ,,stimmt genau“; ein Skalenwert von 5 bedeutet ,,stimmt gar nicht*

' Sofern sich die durch eine systematische Ortserkundung ermittelten objektiven Merkmale des Untersu-
chungsgebiets mit dem Wohngebiet der SchiilerInnen iiberschneiden, liegen auch objektive Merkmale vor.
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Die Midchen und die Jungen geben sehr dhnliche Urteile ab, ebenso die Fahrrad- und die
Nicht-Fahrradgruppe.

Zusammenfassend ist festzustellen: Global betrachtet wird das eigene Wohngebiet von der
Mehrheit als giinstig zum Zufuf3 gehen und Radfahren wahrgenommen. Wenn es jedoch um
konkrete Aspekte geht, wie z. B. die Ausstattung des Gebiets mit Radwegen, sind die Beur-
teilungen kritischer.

Die Faktorenanalyse ergab, dass sich die Merkmale zur Bewertung des Wohngebiets auf vier
Faktoren zuriickfiihren lassen. Die vier Faktoren lassen sich auf Grund der jeweils hdchsten
Ladungen folgendermaf3en interpretieren:

- Erscheinungsbild und Asthetik

- Qualitédt des Gebiets fiir Nicht-Motorisierte Gruppen

- Belebtheit (,,Urbanitét*)

- Qualitdt des Gebiets speziell im Hinblick auf das Radfahren.

Wie das Wohngebiet insgesamt bewertet wird, héngt wesentlich von den individuellen Urtei-
len auf diesen Dimensionen ab.

Die Midchen und Jungen unterscheiden sich hinsichtlich des ersten Faktors voneinander. Die
Jungen erleben ihr Wohngebiet als freundlicher, schéner, sauberer und sicherer. Die Fahrrad-
gruppe unterscheidet sich von der Nicht-Fahrradgruppe beziiglich des zweiten und dritten
Faktors. Die Fahrradgruppe bewertet das Wohngebiet als ungiinstiger flir motorisierte Grup-
pen sowie als belebter und lauter.

Kriterien fiir Fahrradgeeignetheit

Rund ein Fiinftel der SchiilerInnen findet, dass das Radfahren dort Spafl macht, ,,wo es griin
ist“. Dieser Aspekt wurde deutlich hdufiger genannt als alle weiteren. Keinen Spall macht das
Radfahren an Orten, die sich durch mangelnde Funktionalitit in Bezug auf das Radfahren
auszeichnen, und an Orten mit starkem Verkehrsaufkommen. Nicht weiter spezifiziert wurde
auch ,,die Stadt als ungiinstig zum Radfahren genannt.
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Tab. 3.3.3:  Orte, wo das Radfahren Spal} bzw. keinen Spall macht

(Mehrfachnennungen)'

Genannte Orte Radfahren macht Spafl Radfahren macht keinen Spal}
wo es griin ist 21,5 -
wo viel Platz ist (freie, grofe, offene Flachen) 7,9 -
wo schnelles Fahren méglich ist (z. B. bergab) 7,0 -
wo ich wohne, in meinem Wohngebiet 7,0 2.5
in der Innenstadt 7,0 -
an verkehrssicheren Orten 6,5 -
an Orten, die fiir das Radfahren giinstig sind 6,1 -
an Orten, die fiir das Radfahren ungiinstig sind - 16,6
in der Stadt - 16,1
bei zu starkem Verkehr, verkehrsunsicher - 14,1

1) Nur Nennungen von mehr als 5 % der Befragten

Um eine moglichst prizise d. h. geographische Angabe zu erhalten, wo das Radfahren Spal3
macht und wo nicht, wurden die Jugendlichen um geographische Angaben gebeten. Nicht
immer wurde dabei die gewiinschte Konkretisierungsstufe (StraBenbezeichnungen) erreicht.
Tabelle 3.3.4 listet die Orte auf, an denen das Radfahren Spaf3 bzw. keinen Spa3 macht.
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Tab. 3.3.4:
(Mehrfachnennungen: Alle Nennungen)

Konkrete Orte, wo das Rad fahren Spafi/keinen Spall macht

Genannte Ortsteile

macht Spal}

macht keinen Spaf}

Rauen

Beerfelde

Trebus

Hangelsberg

Golsdorf

Langewahl

Fiirstenwalde Nord, Bad Saarow, Storkow

Monchwinkel, Frankfurt/Oder, Janickendorf, Heinersdorf
Fiirstenwalde Mitte

Fiirstenwalde Siid

Fiirstenwalde Siidwest, Schonfelde, Neuendorf im Sande, Petersdorf
Molken Berg, Markgrafpieske, Griinheide

8

N A B W

jel
jel

1

W o= = BN

jel

jel

Insgesamt

31

28

Genannte Straflen

Eisenbahnstralle

Lange Strafle

Langewahler Strafle

Trebuser Strafle

Schlossstralle

Konstantin—E.—Ziolkowski-Ring

August-Bebel-Stralle

Alte Langewahler Chaussee

Juri-Gagarin-Strafie

Rauener Strafe, Johann- Sebastian—Bach—Strafle, Lotichiusstrafle
Bahnhofstralle

Saarower Chaussee, Albert—Genz—Strafle, Fritz—Reuter-Strafle,
Gottfried—Keller— Strafle, Spreebriicke, Lindenstrafie, Daheim,
Geschwister—Scholl-Strafle, Martin—Luther—Strafle, Blumenstrafle,
Buchholzer Strafle

Gartenstrafe, Kastanienweg, Georgi—Dobrowolski—Strafe,
Steinh6feler Chaussee

Rauener Kirchweg, Erich—Weinert—Siedlung, Speenhagener Stralle,
Puschkinstrafe, Hangelsberger Chaussee, Ringstrafle, Richard-
Soland-Ring, Wladimir—-Komarow—Strafle, Wladislaw- Wolkow —
StraBe, Emnst—Thilmann-Straf8e, Friedrich-Ebert—Stralle, Julian—
Marchlewski—StraBe, Buckower Strafle, Seelower Strafle,
Wassergasse, Buchholzer Chaussee, Seilerplatz, Griiner Grund,
MiihlenstraBe, Wriezener Stral3e, Friedrich-Engels—Straf3e, Post-
strafle, Georg-Biichner-Stralie

—_— == NN W W R

e
[¢]
—

(S
[¢]
—

N B

—

22

jel

} je2

jel

Insgesamt

39

86
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Funktional-institutionelle Ortsangaben macht Spaf3 macht keinen Spaf}

Im Dorf

Briicke

Skaterbahn, Skaterplatz
Sandwege

NN W W
'

platz, Verein, Hauptverkehrsstraen, Radwege, Tempo 30 Zonen,
Asphaltstrafien, Kreisverkehr
Straen mit Kopfsteinpflaster -

jel

Altstadt, Sprungschanze, Bushaltestelle, Park, Schwimmbad, Spiel- }

Neubaugebiete =
Reifenwerksiedlung -
Bahnhof Fiirstenwalde -
Sportplatz, Kleinbahn, Landstraen, Kurvenreiche Strecken - je2
Orte mit hoher Verkehrsdichte, Baustellen, Innenstadt, Reiterhof,
Kirche, Park, Schwimmbad, Kulturfabrik, Kreuzungen, Kreisel, - jel
Bahnschienen, Umleitungen, Straen mit Split, Acker, Kreisverkehr,
Steinwege

W A O 9

Insgesamt 22 49

Nicht eindeutig abgrenzbare Gebiete mit konkretem Ortsnamen macht Spal} macht keinen Spaf}

Kaufland 6 -
Rauener Berge 5 -
Spree 3 -
Europaweg (Fernwander- und Radweg), Wolfsschlucht,

Pintschbriicke, Heimattiergarten, } je2 -
Spreewiese, Trebuser See, Scharmiitzelsee jel

Insgesamt 25 -

Die Gegeniiberstellung der beiden Kategorien ,,macht Spall* und ,,macht keinen Spal}* zeigt,
dass ein und dieselben Orte ganz unterschiedlich wahrgenommen werden, z. B. macht 15
Schiilerlnnen das Rad fahren in der Eisenbahnstrafle keinen Spal, in sieben Fillen ist dies
jedoch der Fall. Etwa gleich hdufig sind die Nennungen fiir die Langewahler Stra3e und der
Trebuser Strafle. Dass es in der August-Bebel-Strae keinen Spafl macht, Rad zu fahren, ist
dagegen fast Konsens. Zu den mehrheitlich positiven Orten ist der Ortsteil Rauen und Beer-
felde zu nennen, des Weiteren ,,Kaufland* und die Rauener Berge. Zu den mehrheitlich nega-
tiven Orten sind Fiirstenwalde Mitte, die August-Bebel-Stralle, Sandwege, Stralen mit Kopf-
steinpflaster, Neubaugebiete und die Reifenwerksiedlung zu zihlen.

3.3.2 Das schulische Umfeld

Laut Experten-Urteil unterscheidet sich das Umfeld der Schulen in folgender Weise (vgl. auch
Tab. 2.3):

- Vergleichsweise giinstig zum Radfahren ist das Umfeld der Gesamtschule Siid.

- Relativ ungiinstig ist das Umfeld der Gesamtschule Nord.

- Die Fahrradgeeignetheit des Umfeld des Stiddtischen Gymnasiums liegt im Vergleich zu
den anderen beiden Schulen im Mittelfeld.
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Die Gesamtschule Siid liegt an einer VorbehaltsstraBe mit Radverkehrsanlage. Im Umfeld
befinden sich Vorbehalts- und ErschlieBungsstrafien mit geringer Kfz-Dichte ohne Radver-
kehrsanlagen.

Das Stddtische Gymnasium liegt an einer VorbehaltsstraBe mit Radverkehrsanlagen. Auf den
Radwegen ist mit Behinderungen durch FulgdngerInnen zu rechnen. Das Umfeld zeichnet
sich durch ErschlieBungsstrafen und einige VorbehaltsstraBen mit geringer Kfz-Dichte ohne
Radverkehrsanlagen aus.

Die Gesamtschule Nord ist an einer Vorbehaltsstrale gelegen. Zwar ist eine Radverkehrsan-
lage vorhanden; sie zeichnet sich jedoch durch ihre geringe Breite aus und weist Belagméngel
auf. Im Umfeld befinden sich VorbehaltsstraBen mit geringer Kfz-Dichte ohne Radverkehr-
sanlagen. Auch diese StraBen weisen Belagmingel auf.'

3.4  Die soziale Umwelt

3.4.1 Die familiire Umwelt

Verkehrsmittel in den Haushalten

Knapp die Hilfte der SchiilerInnen lebt in Haushalten mit vier Personen, rund 30 % kommen
aus kleineren und rund 20 % aus grofleren Haushalten. In 51 % der Haushalte gibt es einen
Pkw, in 44 % ist mehr als ein Pkw vorhanden, 5 % der Haushalte sind ,,autofrei*. Durch-
schnittlich stehen 1,5 Pkw pro Haushalt zur Verfiigung. Mit einer Ausnahme sind in allen

erfassten Haushalten Fahrrdader vorhanden, durchschnittlich vier pro Haushalt.

Tab. 3.4.1: Zahl der Pkw und der Fahrrader
im Haushalt in Prozent

Pkw/Fahrrader Pkw Fahrrader
0 5,2 0,4
1 51,3 4,3
2 33,6 12,1
3 6,5 21,1
4 2,6 34,1
5 und mehr 0,8 28,0
gesamt 100 100
im Durchschnitt 1,5 4,0

Im typischen Haushalt gibt es einen Pkw und vier Fahrrider.
Wahrgenommene Verkehrsmittelnutzung der Eltern

Die Verkehrsmittelnutzung der Eltern wurde durch die Frage nach dem héufigsten Verkehrs-
mittel der Mutter und des Vaters erfasst. Die Variablen ,,hdufigstes Verkehrsmittel der Mut-

' Einschitzung der PGV auf Grund der Ortserfassung
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ter” und ,,hdufigstes Verkehrsmittel des Vaters* wurden zur ,.elterlichen Verkehrsmittelnut-
zung" zusammengefasst. Dass ein Elternteil am hiufigsten mit dem OV unterwegs ist und der
andere mit dem Rad oder zu FuB3, kommt iiberhaupt nicht vor. Sehr selten ist, dass beide El-
tern zu Full gehen, hiufiger ist, dass beide Eltern hiufig mit dem Rad fahren oder der eine
Elternteil oft Rad fahrt, wihrend der andere oft zu FuB3 geht. Die Bedeutung des OV ist auf-
fallend gering.

Tab.3.4.2:  Hiaufigste Verkehrsmittel der Eltern in Prozent"

Verkehrsmittel in %
Pkw/Pkw 52,5
Pkw/Pkw (Mitf.) 3,8
Pkw/OV 33
Pkw/Rad 25,1
Pkw/zu Ful} 4,9
Rad/Rad 4,4
Rad/zu FuB} 4.9
zu FuB/zu Fufy 1,1
insgesamt 100

1) Es wurde nicht zwischen haufigstem Verkehrsmittel des Vaters/der Mutter unterschieden.

In mehr als der Hilfte der Fille sind beide Eltern am hédufigsten mit dem Pkw unterwegs. Der
Vater nutzt den Pkw besonders oft.

Tab. 3.4.3:  Héufigstes Verkehrsmittel der Mutter und des Vaters in Prozent
der Gesamtsumme

Vater
Mutter zu Fufl Rad Pkw Pkw ov insgesamt
(Selbstf.) (Mitf.)

zu Ful} 1,1 3,8 4,9 - - 9,8
Rad 1,1 43 20,5 - - 25,9
Pkw (selbst) - 4,3 51,9 0,5 1,1 57,8
Pkw (Mitf.) - sl 3.2 - - 43
oV g - 23 - . 2,2
insgesamt 2.2 13,5 82,7 0,5 1,1 100,0

3.4.2 Die schulische Umwelt
Das Fahrrad ist bei den Jugendlichen aus allen drei Schulen hdufigstes Verkehrsmittel, am
meisten verbreitet ist die Radnutzung in der Gesamtschule Siid. Der OV spielt im Stédtischen

Gymnasium mit dem Stadt tibergreifenden Einzugsbereich eine gréfere Rolle.

Die auffallend hohe Rate an Zuful Gehenden in der Gesamtschule Nord héngt mit der ver-
gleichsweise hohen Dichte in diesem Gebiet zusammen.
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Tab. 3.4.4:

Héufigstes Verkehrsmittel nach Schulen in Prozent

Héufigstes Verkehrsmittel | Gesamtschule Gesamtschule — Stddtisches | insgesamt
Siid Nord Gymnasium
zu Fuf} 12,0 25,0 14,5 17,7
Fahrrad* 81,3 43,2 449 56,0
ov - 12,5 29,0 13,4
Mitfahren im Pkw - 34 2,9 2,2
Kombinationen 6,7 15,9 8,7 10,7
insgesamt 100 100 100 100

*  Die Fahrradgruppe

Bei den Mobilitdtsnormen ergibt sich das erwartete Bild. In der Gesamtschule Siid wird der
Aussage: ,,Das Radfahren ist fiir mich das Normale®, hdufiger zugestimmt als in den beiden
anderen Schulen.

Tab.3.4.5:  Subjektive Mobilititsnormen nach Schulen"

Subjektive Normen Gesamtschule Siid Stidtisches Gymnasium Gesamtschule Nord
zum Mittelwert ~ Standard- | Mittelwert  Standard- Mittelwert ~ Standard-
abweichung abweichung abweichung
zu FuB gehen 2,49 1,38 2,59 1,26 2,03 1,07
Radfahren 1,32 0,60 1,72 0,82 1,66 0,96
OV nutzen 3,37 1,24 2,49 1,50 3,25 1,47

1) Ein Skalenwert von 1 bedeutet: Es stimmt vollkommen, dass das Radfahren / ZufuBgehen / die OV-
Nutzung das Normale ist, ein Skalenwert von 5 bedeutet: stimmt gar nicht.

3.4.3 Die Gleichaltrigen

Um den Einfluss der Verkehrsmittelnutzung der Freundin/des Freunds auf die eigene Ver-
kehrsmittelnutzung zu ermitteln, wurden die Aussagen: ,,Meine beste Freundin / mein bester
Freund geht oft zu Ful} / fahrt oft mit dem Fahrrad / fahrt oft mit dem Bus / der Bahn / wird
oft mit dem Auto gebracht“, vorgegeben, die kommentiert werden sollten.

Unabhéngig vom Geschlecht und dem hédufigsten Verkehrsmittel wird die Freundin/der
Freund nur selten als oft im Pkw mitfahrend oder den OV nutzend charakterisiert. Weitaus
typischer ist, dass der Freund/die Freundin aus der Sicht der Jugendlichen Rad fahrt. Dies gilt
in besonderem Maf3e fiir die Jugendlichen in der Fahrradgruppe.
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Tab. 3.4.6:  Wahrgenommene Verkehrsmittelnutzung der Freundin/des Freunds"

Gruppen zu Fuf} gehen Radfahren OV-Nutzung Mitfahren im Pkw
Mittel- Standard- | Mittel- Standard- Mittel- Standard- Mittel- Standard-
wert  abweichung | wert  abweichung |wert  abweichung | wert  abweichung

Midchen 2,19 1,18 1,84 1,10 3,34 1,59 3,66 1,20

Jungen 2,97 1,34 1,64 0,99 3,56 1,47 3,61 1,17

Fahrradgruppe 2,81 1,23 1,45 0,74 3,58 1,40 3,61 1,10

Nicht-Fahrradgruppe 2,24 1,34 2,12 1,25 3,29 1,67 3,64 1,28

insgesamt 2,56 1,31 1,75 1,05 3,45 1,53 3,62 1,18

1) Der Skalenwert 1 bedeutet: Es stimmt genau, dass meine Freundin/mein Freund zu Fufl geht/mit dem Rad

fahrt/6ffentliche Verkehrsmittel nutzt, der Skalenwert 5 bedeutet: Es stimmt gar nicht.

Eine genauere Betrachtung zeigt die Zusammenhénge zwischen der aktuellen Verkehrsmittel-
nutzung und der wahrgenommenen Verkehrsmittelnutzung der Freundin/des Freundes noch
deutlicher: Wenn die individuell hdufigste Fortbewegungsart das zu Fuf3 gehen ist, so wird
meistens auch von dem Freund/der Freundin angenommen, dass er/sie hdaufig zu Ful} geht.
Das gleiche Bild zeigt sich in bezug auf das Radfahren und die Nutzung des OV. Diese Ahn-
lichkeit kann rein subjektiv sein (der Freund/die Freundin wird als &hnlich wahrgenommen),
sie kann objektiv bestehen und einer der Griinde fiir die Freundschaftsbeziehung sein.

Tab. 3.4.7:
kehrsmittelnutzung.

Prozentanteil der Antworten stimmt genau/stimmt

Verkehrsmittelnutzung der Freundin/des Freunds in Bezug auf die eigene Ver-

Meine Freundin/mein Freund individuell héufigstes Verkehrsmittel

zu FuB Fahrrad ov
geht oft zu Fufl 80,5 40,8 45,2
féhrt oft Fahrrad 56,1 89,8 61,3
fihrt oft mit dem OV 22.5 21,1 64,5
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3.5 [Einflussfaktoren der Auto- und Radorientierung

Als Einflussfaktoren der Absicht, im Erwachsenenalter mehr oder weniger hiufig den Pkw
oder das Fahrrad zu nutzen, wurden das gegenwirtige Mobilitdtsverhalten, Einstellungen,
subjektive Normen und der wahrgenommene Handlungsspielraum sowie die physischen und
sozialen Umweltbedingungen postuliert.

3.5.1 Das gegenwiirtige Mobilititsverhalten

Die Jugendlichen in der Fahrradgruppe sind seltener autoorientiert als diejenigen, deren héu-
figstes Verkehrsmittel der OV ist.

Tab.3.5.1:  Autoorientierung nach der gegenwirtigen Verkehrsmittelnutzung in Prozent"

Grad an gegenwirtig haufigstes Verkehrsrnittfl

Autoorientierung zu Fuf} Fahrrad* ov
autoorientiert 56,1 49,2 64,5
pragmatisch 29,3 40,8 32,3
nicht-autoorientiert 14,6 6,3 3,2
insgesamt 100 100 100

*  Fahrradgruppe
1) wegen der geringen Fallzahl von nur 5 Jugendlichen wurde die Kategorie ,,Mitfahren im Pkw*
nicht beriicksichtigt.

Auf der anderen Seite ist die Fahrradgruppe deutlich hdufiger radorientiert als die Nicht-
Fahrradgruppe. Der Anteil der Radorientierten ist in der Fahrrad- und der Fulgénger-Gruppe
rund doppelt so hoch wie bei denjenigen, deren haufigstes Verkehrsmittel der OV ist.

Tab. 3.5.2:  Radorientierung nach der gegenwirtigen Verkehrsmittelnutzung in Prozent

Grad an gegenwirtig haufigstes Verkehrsmittel

Radorientierung zu Ful Fahrrad* ov
radorientiert 26,8 29.2 12,9
pragmatisch 26,8 36,9 32,3
nicht-radorientiert 46,4 33,9 54,8
insgesamt 100 100 100

*  Fahrradgruppe
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3.5.2 Motive, Einstellungen und Normen
Motive

Die drei am haufigsten genannten Begriindungen fiir Autoorientierung sind SpaB und Ver-
gniigen, die Schnelligkeit des Pkw sowie dessen vermutete Notwendigkeit fiir den spiteren
Arbeitsweg.

Die Nicht-Autoorientierten nannten als hiufigste Griinde, warum sie spiter den Pkw wenig
oder gar nicht nutzen wollen, die durch den Autoverkehr verursachte Luftverschmutzung so-
wie allgemein die Umweltschddlichkeit des Autos, die Bevorzugung anderer Fortbewegungs-
arten und den Kostenaufwand.

Tab. 3.5.3:  Griinde fiir die vorgestellte kiinftige Pkw-Nutzung
nach Autoorientierung in Prozent der Befragten”

(Mehrfachnennungen)
genannte Griinde Autoorientierte Nicht-Autoorientierte
Arbeitsweg 21,6 43
SpaB, Vergniigen 19,8 -
Schnelligkeit 19,0 -
groflerer Aktionsradius 13,8 13,0
Bequemlichkeit 12,1 -
Bevorzugung anderer Fortbewegungsarten - 21,7
Luftverschmutzung - 21,7
Umweltschidlich - 17,4
Kostenaufwand - 17,4

1) Griinde, die von mindestens 10 % der Befragten einer Gruppe genannt wurden

Die Radorientierten wollen spdter vor allem deshalb viel Rad fahren, weil Gesundheit und
Fitness dadurch geférdert werden und weil das Radfahren SpaB macht. Die Nicht-
Radorientierten bringen dagegen eher ihre Abneigung gegeniiber dem Radfahren zum Aus-
druck. Statt einer Begriindung meinen sie, dass sie anderen Fortbewegungsarten den Vorrang
geben.

Tab. 3.5.4:  Griinde fiir die vorgestellte kiinftige Radnutzung nach Radorientierung
in Prozent der Befragten"

genannte Griinde Radorientierte Nicht-Radorientierte
Gesundbheit, Fitness 35,2 -

SpaB3, Vergniigen 29,6 -
Umweltfreundlich 14,8 -
Erholung, Entspannung, Freizeit 11,1 1,2
Bevorzugung anderer Fortbewegungsarten - 45,8
Abneigung gegen das Radfahren - 19,3

1) Griinde, die von mindestens 10 % der Befragten einer Gruppe genannt wurden

36



Die Jungen begriindeten ihre vorgestellte kiinftige Pkw-Nutzung hiufiger als die M#dchen mit
dem erwarteten Spal3.

Tab. 3.5.5:  Griinde fiir das vorgestellte AusmaB der kiinftigen Pkw-Nutzung
nach Geschlecht in Prozent der Befragten'

(Mehrfachantworten)

genannte Griinde Maidchen Jungen
Arbeitsweg, Schulweg 24,6 19,0
Schnelligkeit 19,3 172
GroBerer Aktionsradius 15,8 12,1
SpaB, Vergniigen 14,0 25,9
Bequemlichkeit 8,8 15,5
Freizeit, Ausflug, Urlaub 12,3 -

es ist weit 10,5 1,7
Wegeketten, viele Ziele 10,5 34

1) Griinde, die von mindestens 10 % der Befragten einer Gruppe genannt wurden

Die wichtigsten Griinde, spéter den Pkw wenig zu nutzen, sind bei den Médchen und Jungen
dhnlich. Von beiden Gruppen wurden die Luftverschmutzung, der Kostenaufwand, die Um-
weltschadlichkeit, die Bevorzugung anderer Fortbewegungsarten und die Abneigung gegen
Autos genannt.

Die Griinde, die die radorientierten Madchen und Jungen anfiihren, dhneln sich ebenfalls. Die
Maidchen nennen jedoch doppelt so hdufig den Grund ,,Gesundheit und Fitness®.

Einstellungen

Einstellungen als meinungsbezogene Verhaltensbereitschaft miissten entsprechend dem zu-
grunde liegenden Modell mit den Verhaltensabsichten korrelieren. Wie sich zeigte, sind so-
wohl bei der Auto- als auch bei der Radorientierung solche Zusammenhénge nachweisbar. Im
ersten Fall sind sie deutlich ausgepragter.

Unabhingig vom Grad der Auto- bzw. Radorientiertheit wird das Radfahren generell als um-
weltfreundlich eingestuft. Die Einstellungen der Autoorientierten zum Radfahren sind weni-
ger positiv. Bei vier Merkmalen sind die Unterschiede signifikant: Die Autoorientierten be-
urteilen das Radfahren als weniger aktiv, weniger interessant, weniger bequem und weniger
gut als die Nicht-Autoorientierten.
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Tab. 3.5.6:  Bewertungen des Radfahrens durch Autoorientierte und Nicht-Autoorientierte
anhand verschiedener Merkmale

Merkmale"” Autoorientierte Nicht-Autoorientierte

Mittelwert _Sr2ndard- |y pjvery  Standard- | p
abweichung abweichung

schon — hisslich 2,02 ,94 1,83 ,83

modern — altmodisch 2,30 ,83 2,22 ,74

zuverldssig — unzuverlidssig 2,25 95 1,96 ,71

schnell — langsam 2,00 ,95 1,96 ,98

bequem — unbequem 2,57 1,02 2,26 1,10 X

leise — laut 2,07 ,99 1,91 ,85

umweltfreundlich — umweltschidlich 1,26 ,74 1,35 ,71

gesund — ungesund 1,36 ,76 1,13 ,34

leicht — anstrengend 2,33 1,05 1,91 ,79

sauber — dreckig 2,21 1,14 1,87 ,81

interessant — langweilig 2,88 1,02 2,30 ,82 XX

gemiitlich — ungemiitlich 2,64 1,09 2,68 1,13

vertraut — fremd 1,95 .94 2,00 ,85

abwechslungsreich — eint6nig 2,48 1,01 1,96 1,02

frisch — stinkend 2,18 ,95 1,91 ,85

lustig — ernst 2,28 ,98 2,09 1,04

belebt — menschenleer 2,27 98 2,09 ,95

freundlich — abweisend 2,34 ,92 2,23 1,02

gut — schlecht 1,97 90 1,52 ,59 X

stark — schwach 2,27 89 1,96 ,82

aktiv — passiv 2,04 96 1,41 ,67 XX

1) Der mittlere Skalenwert ist 3,00, Skalenwerte <3,00, wenn die links stehende Alternative, >3,00, wenn die
rechts stehende Alternative eher zutrifft.
x =p<.01; x =p<.05

Zwischen den Autoorientierten und den Nicht-Autoorientierten ergaben sich bei der Kom-
mentierung der Aussagen: ,,Das Rad ermdéglicht mir {iberall hinzukommen*, und: ,,Das Rad
macht mich unabhingig®, keine signifikanten Unterschiede. Es war jedoch eine Tendenz in
der Weise festzustellen, dass es den Autoorientierten weniger Spa3 macht, im Wohngebiet
Rad zu fahren.

Ausgepragtere Unterschiede ergaben sich bei dem Vergleich der Rad- und der Nicht-
Radorientierten. Die Radorientierten bewerten das Radfahren positiver als die Nicht-
Radorientierten. Bei insgesamt acht Merkmalen sind die Unterschiede signifikant. Die Rado-
rientierten bewerten das Radfahren als schoner, bequemer, interessanter, vertrauter, ab-
wechslungsreicher, lustiger, freundlicher und aktiver als die Nicht-Radorientierten.
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Tab. 3.5.7:  Bewertungen des Radfahrens durch Radorientierte und Nicht-Radorientierte
auf Grund verschiedener Merkmale

Merkmale"” Radorientierte Nicht-Radorientierte

Mittelwert 200310 |\ rioiwere  Standard- | p
abweichung abweichung

schon — hisslich 1,69 219,75 2,14 ,93 XX

modern — altmodisch 2,39 ,77 2,30 ,76

zuverldssig — unzuverlissig 2,16 ,89 2,34 ,86

schnell — langsam 1,93 ,88 2,20 91

bequem — unbequem 2,12 ,86 2,61 1,00 XX

leise — laut 2,02 1,05 2,01 ,95

umweltfreundlich — umweltschidlich 1,36 ,83 1,29 ,78

gesund — ungesund 1,22 ,50 1,42 ,81

leicht — anstrengend 2,10 1,02 2,33 ,95

sauber — dreckig 1,86 .97 2,17 1,18

interessant — langweilig 2,33 1,03 2,92 1,06 XX

gemiitlich — ungemiitlich 2,33 1,04 2,72 1,03

vertraut — fremd 1,75 ,79 2,11 ,92 X

abwechslungsreich — eintonig 1,96 ,98 2,58 1,10 XX

frisch — stinkend 1,98 ,81 222 95

lustig — ernst 1,88 91 2,36 ,95 XX

belebt — menschenleer 2,02 ,97 2,31 ,92

freundlich — abweisend 1,86 ,85 2,31 ,92 XX

gut — schlecht 1,72 A7 1,97 ,92

stark — schwach 2,03 ,86 2,28 ,92

aktiv — passiv 1,57 ,86 2,07 ,95 XX

1) Der mittlere Skalenwert ist 3,00, Skalenwerte <3,00, wenn die links stehende Alternative, >3,00, wenn die
rechts stehende Alternative eher zutrifft.
x =p<.01; x =p<.05

Dass man mit dem Rad iiberall hinkommt, schitzen die Radorientierten hiufiger als zutref-
fend ein. Keine signifikanten Zusammenhénge waren zwischen dem Grad an Radorientiertheit
und der Einschdtzung, dass das Radfahren zur Unabhingigkeit beitragt und dass es im Wohn-
gebiet Spal3 macht, festzustellen.

Subjektive Normen

Der Vergleich der auto- und der nicht-autoorientierten Schiilerlnnen im Hinblick auf ihre
subjektiven Normen zeigt, dass die Autoorientierten das Mitfahren im Pkw ,,normaler®, das
ZufuBigehen jedoch als weniger ,,normal* finden als die Nicht-Autoorientierten. Das Radfah-
ren ist in beiden Gruppen hiufiger Norm, die OV-Nutzung in beiden Gruppen seltener.

Die Radorientierten stufen das Radfahren als ,,normalere* Fortbewegungsart ein, das Mitfah-
ren im Pkw finden sie dagegen weniger ihrer subjektiven Norm entsprechend als die Nicht-
Radorientierten. Im Hinblick auf das ZufuBgehen und die OV-Nutzung sind sich die beiden
Gruppen in ihren Normen &ghnlich.
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Tab.3.5.8:  Subjektive Normen der Auto- und Radorientierten"

Subjektive Normen: Autoorientierte Nicht- Radorientierte Nicht-Radorientierte
Das Normale fiir mich ist Autoorientierte

Mittelwert ~ Standard- Mittel-  Standard- Mittelwert ~ Standard- Mittelwert  Standard-

abweichung | wert abweichung abweichung abweichung

das ZufuBlgehen 2,51 1,27 1,94 1,00 2,31 1,24 2,35 1,32
das Radfahren 1.57 0,74 1,44 0,78 1,44 0,72 1,70 0,90
das Fahren mit Bus und Bahn 3,08 1,46 3,00 1,37 3,04 1,35 2,95 1,54
das Mitfahren im Auto 2,10 1,02 2,56 1,15 2,65 1,17 2,07 1,04

1) Ein Skalenwert von 1 bedeutet: stimmt genau; ein Skalenwert von 5 bedeutet: stimmt gar nicht

Insgesamt gesehen ist das Radfahren in allen Gruppen die der subjektiven Norm am meisten
entsprechende Fortbewegungsart.

Wahrgenommener Handlungsspielraum

Die meisten Jugendlichen haben den Eindruck, dass sie ihre Verkehrsmittel frei wéhlen kon-
nen. Nur 14 % meinten, dass sie in dieser Hinsicht festgelegt sind. Ein Zusammenhang zwi-
schen Verhaltensabsichten und wahrgenommenem Handlungsspielraum war nicht festzustel-
len.

3.5.3 Die Umwelt
Die Wohnumwelt

Ein Zusammenhang zwischen der wahrgenommenen Qualitit des Wohngebiets im Hinblick
auf das Radfahren und den kiinftigen Vorstellungen zur Verkehrsmittelnutzung war nicht
nachweisbar. Die wahrgenommene Fahrradgeeignetheit der Wohnumwelt (das Wohngebiet ist
ungiinstig/giinstig zum Radfahren; im Wohngebiet gibt es viele Radwege) schlégt sich weder
im Ausmal der Auto- noch der Radorientierung nieder.

Die familidre Umwelt
Die SchiilerInnen aus ,,autofreien Haushalten sind nicht mehr oder nicht weniger autoorien-
tiert als diejenigen aus Haushalten mit einem oder mehreren Pkw. Hier zeichnete sich kein

signifikanter Zusammenhang ab. Auch die HaushaltsgréBe wirkt sich nicht auf die Zukunfts-
vorstellungen im Hinblick auf die Pkw-Nutzung aus.
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Tab.3.5.9:  Zusammenhinge zwischen familiéirer Umwelt und Autoorientierung in Prozent

Merkmale Autoorientierte Pragmatische Nicht-Autoorientierte insgesamt
Pkw-Ausstattung

kein Pkw 50,0 333 16,7 100
ein oder mehrere Pkw 52,5 37,9 9,6 100
Haushaltsgréfie

unter 4 Personen 46,5 45,1 8,5 100
4 Personen 53,7 37,0 93 100
mehr als 4 Personen 58,0 28,0 14,0 100
hiufigste Verkehrsmittel der Eltern

Pkw/Pkw 62,1 31,6 6,3 100
Pkw/OV oder zu FuB 50,0 27,3 22,7 100
Pkw/Rad 47,8 45,7 6,5 100
Rad/OV oder zu FuB 31,6 47,4 21,1 100

Es zeigte sich jedoch eine Tendenz, dass die Jugendlichen aus Familien, in denen beide Eltern
den Pkw als haufigstes Verkehrsmittel nutzen, haufiger autoorientiert sind.

Tab. 3.5.10: Zusammenhénge zwischen familidrer Umwelt und Radorientierung in Prozent

Merkmale Radorientierte Pragmatische Nicht-Radorientierte | insgesamt
Pkw-Ausstattung

kein Pkw 50,0 25,0 25,0 100
ein oder mehrere Pkw 23,6 36,8 39,5 100
Haushaltsgrofle

unter 4 Personen 28,2 38,0 38,8 100
4 Personen 23,9 36,7 39,4 100
mehr als 4 Personen 24,0 34,0 42,0 100
Verkehrsmittelnutzung der Eltern

Pkw/Pkw 20,8 33,3 45,9 100
Pkw/OV oder zu Fufl 27,3 36,4 36,3 100
Pkw/Rad 21,7 50,0 28,3 100
Rad/OV oder zu Fu} 36,8 31,6 31,6 100

Bei der Radorientierung sind die Zusammenhinge enger. In ,,autofreien* Haushalten ist der
Anteil an Radorientierten hoher, gleiches gilt, wenn beide Eltern den Pkw nicht haufig nutzen.
Ob im Haushalt viele oder wenige Personen leben, hat dagegen keinen Einfluss auf die Rad-
orientierung.

Die schulische Umwelt

Das riumliche Umfeld der Gesamtschule Siid wird von den Experten als geeigneter zum Rad-
fahren eing.;esch‘aitzt.1 Am ungiinstigsten unter den drei Schulen schneidet das Umfeld der Ge-
samtschule Nord ab (vgl. Tab. 2.2).

' Einschitzung der PGV auf Grund der systematischen Ortserfassung
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In der Gesamtschule Siid ist auch der Anteil der Fahrradgruppe am hochsten, sodass sowohl
in rdumlicher als auch sozialer Hinsicht in der Gesamtschule Siid das giinstigste ,,Fahrradkli-
ma* besteht. Dies wirkt sich jedoch nicht hemmend auf die Autoorientierung aus. Die Schiile-
rlnnen in den drei Schulen haben vielmehr dhnliche Vorstellungen iiber das Ausmal} der
kiinftigen Pkw-Nutzung. Rund 52 % wollen spéter den Pkw haufig oder sehr hdufig nutzen.

Tab. 3.5.11:  Vorgestellte kiinftige Pkw-Nutzung nach Schulen in Prozent

Zukunfts- Gesamtschule Gesamtschule Stadtisches
vorstellung Sid Nord Gymnasium
autoorientiert 52,0 52,9 52,2
pragmatisch 37,3 36,8 39,1
nicht-autoorientiert 10,7 10,3 8,7
insgesamt 100 100 100

Beziiglich der Radorientierung zeigten sich jedoch Unterschiede. So ist der Anteil der Radori-
entierten in der Gesamtschule Siid mit 33 % deutlich héher als in der Gesamtschule Nord mit
nur 19 %.

Tab. 3.5.12: Vorgestellte kiinftige Radnutzung nach Schulen in Prozent

Zukunfts- Gesamtschule Gesamtschule Stidtisches
vorstellung Sid Nord Gymnasium
radorientiert 33,3 19,3 23,2
pragmatisch 34,7 37,5 36,2
nicht radorientiert 32,0 432 40,6
insgesamt 100 100 100

Zusammenfassend ist zur schulischen Umwelt festzustellen: Die Gesamtschule Siid zeichnet
sich durch die anteilmiBig grofte Fahrradgruppe aus, hier ist der Anteil der Radorientierten
der Erwartung entsprechend am héchsten. Wie bereits erwéhnt, haben alle in der Gesamt-
schule Siid befragten SchiilerInnen ein eigenes Fahrrad.

Die Gruppe der Gleichaltrigen
Ob die Freundin/der Freund haufig Rad féhrt, steht in keinem Zusammenhang zur Autoorien-
tierung. Eine Tendenz in dieser Hinsicht war jedoch bei der Radorientierung festzustellen:

Von den Radorientierten sagten 84 %, dass ihre Freundin/ihr Freund Rad fahrt, von den
Nicht-Radorientierten dagegen nur 71 %.
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4 Ansiitze zur Verringerung der Autoorientierung und zur Forderung der
Radorientierung

4.1 Probleme und Verinderungsvorschlige aus der Sicht der SchiilerInnen
Rund ein Viertel der SchiilerInnen bezeichnete die fehlenden Radwege als Problem. Relativ
hiufig wurde auch auf mangelnde Verkehrssicherheit hingewiesen. Die von den Jugendlichen

artikulierten Probleme beim Radfahren sind in Tab. 4.1.1 wiedergegeben.

Tab. 4.1.1: Probleme beim Radfahren

(Mehrfachnennungen)
Probleme in Prozent der
Befragten

fehlende Radwege 25,5
Mangelnde Verkehrssicherheit 21,4
Kaputte Radwege 15,3
zu viel Verkehr 12,2
Kopfsteinpflaster Syl
Radwege zu schmal 4,1
Schlechte Kennzeichnung der Radwege 4,1
Verschmutzte Radwege (Dreck, Hundekot) 4,1
Autofahrer missachten Verkehrsregeln 4,1
Radwege zu nah an der Strafie 2,0
Umsténdliche, schlechte Radwegefiihrung 2,0
Schlechte Beleuchtung der Radwege 2,0
zu kurze Ampelphasen 2,0
bergig, steil, Topographie 1,0
keine Schnee- und Laubrdumung auf den Radwegen 1,0
Hindernisse auf den Radwegen (Miilltonnen) 1,0
Gleichberechtigung aller Verkehrsteilnehmerlnnen 1,0
Mangelnde Verkehrssicherheit fiir Kinder 1,0

Auf die Frage: ,,Wenn du mit dem Fahrrad fahrst: Gibt es etwas, was verdndert werden soll-
te?, antworteten 26 % der Schiilerinnen mit ,,mehr Radwege* und 18 % mit ,,Radwege aus-
bessern®. Keine anderen Vorschldge wurden so hdufig wie diese genannt.

In Tab. 4.1.2 wurden Probleme und Orte einander zugeordnet. Die fehlenden Radwege sind

das am hiufigsten genannte Problem. Als besondere ,,Problemstraen” aus der Sicht der
SchiilerInnen erwiesen sich die Eisenbahn- und die August-Bebel-Strafle.
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Tab. 4.1.2:  Probleme in Bezug auf konkrete Orte

geographische Angabe*

Problembeschreibung Eisenbahn- August.- Fiirstenwalde Trebuser

strafle Bebel-Strafie Nord Strafle
Fehlende Radwege 5 2 3
Radwege zu schmal 1
Schlechte Kennzeichnung der Radwege 3 1
Dreck/Hundekot auf den Radwegen 1
Kaputte Radwege 6
Behinderungen durch Schnee und Laub 1
Autofahrer missachten Verkehrsregeln 1
Miilltonnen auf den Radwegen 1
Zu viel Verkehr 1 1 1
Mangelnde Verkehrssicherheit 2 2 1
Mangelnde Verkehrssicherheit fiir Kinder 1
insgesamt 14 14 3 3

*drei oder mehr Nennungen je Strafle/Ortsteil

In der Eisenbahnstrale stellen vor allem die fehlenden, in der August-Bebel-Stral3e die ka-
putten Radwege das Problem dar.
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Tab.4.1.3:  Verdnderungsvorschlige

(Mehrfachnennungen)
Vorschlige in Prozent der Befragten
Mehr Radwege 22,1
Radwege ausbessern 17,9
Asphaltierte Radwege 10,7
Mehr Riicksicht auf RadfahrerInnen 8,6
Bessere Querungsmoglichkeiten 7,9
Breitere Gehwege, damit die FulgidngerInnen nicht auf |57
die Radwege laufen
Breitere Radwege 4,3
Durchgéngige Radwege an Hauptverkehrsstraen 3,6
verbesserte Sauberkeit der Radwege (Scherben, Miill) 2,9
Einrichtung von Cross-Strecken 2,9
Radwege auf beiden Stralenseiten 21
Bessere Beleuchtung 2,1
Andere Ampelschaltung, lingere Griinphasen 2,1
Mehr Ampeln 2,1
Mehr Radwege, die nicht von Kfz zugeparkt werden 1,4
Bord-, Kantsteine entfernen 1,4
Kinderfreundlichere Verkehrsplanung 1,4
Bessere Kennzeichnung von Radwegen 0,7
Schonere Radwege 0,7
Hindernisse auf Radwegen entfernen (z.B. Miilltonnen) | 0,7
Mehr und bessere Fahrradabstellmoglichkeiten 0,7
Mehr Zebrastreifen 0,7
Tempo 30-Zonen 0,7
Mehr Platz fiir Skater 0,7
Mountainbike-Geldnde 0,7

Sowohl in der Fahrradgruppe als auch in der Nicht-Fahrradgruppe sind die hdufigsten Vor-

schldge, mehr Radwege anzulegen und vorhandene Radwege auszubessern.

In Tab. 4.1.4 wurden die Verdnderungs- bzw. Losungsvorschldge der Jugendlichen auf die

Problemorte bezogen.
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Tab.4.1.4:  Problemorte und Losungsvorschlidge aus der Sicht der Jugendlichen
in Fiirstenwalde (Zahl der Nennungen in Klammern)

Strafle, Ort Losungsvorschlag der Jugendlichen
Beerfelde mehr Radwege
Einrichtung von Cross-Strecken
Buchholz mehr Radwege
bessere Beleuchtung
Fiirstenwalde-Mitte Gehwege erweitern (keine FuB3gingerlnnen auf Radweg)
mehr Radwege (2)
Furstenwalde Nord mehr Radwege (2)
Hangelsberg mehr Radwege
Uberquerungsmoglichkeiten der Strafie
Hasenfelde mehr Radwege
Heinersdorf bessere Beleuchtung
Langewahl mehr Radwege (2)
Molkenberg mehr Radwege
Moénchwinkel mehr Radwege
Petersdorf mehr Radwege (2)
Selchow mehr Radwege
Steinhofel mehr asphaltierte Radwege
bessere Beleuchtung
Trebus mehr Radwege
August-Bebel-Strafle Gehwege erweitern (keine FuBigingerInnen auf Radweg)

mehr Radwege

mehr Radwege, die nicht von Autos zugeparkt werden (2)
mehr asphaltierte Radwege (5)

kinderfreundliche Verkehrsplanung

bessere Beleuchtung

Uberquerungsmoglichkeiten der Strafe (2)
Unbeschrankter Bahniibergang

Beeskower Chaussee Uberquerungsmoglichkeiten der Strafle

Eisenbahnstrafe Gehwege erweitern (keine Fulgéingerlnnen auf Radweg) (4)
mehr asphaltierte Radwege
Radwege verbreitern

verbesserte Sauberkeit
Uberquerungsmoglichkeiten der Strafle

Erich-Weinert-Siedlung mehr asphaltierte Radwege
Kantsteine entfernen
Ermnst-Thalmann-Strafle Uberquerungsmdoglichkeiten der Stra3e
Firstenwalder Strafle mehr Radwege
Georgi-Dobrowolski-Strafie Gehwege erweitern (keine FuBgiangerinnen auf Radweg)
Hangelsberger Chaussee Radwege verbreitern
Johann-Sebastian-Bach-Strafle mehr asphaltierte Radwege

Radwege verbreitern
Uberquerungsmoglichkeiten der StraBe

Konstantin-E.-Ziolkowski-Ring Gehwege erweitern (keine FuBBgingerIinnen auf Radweg)
Langewabhler Strafe Gehwege erweitern (keine FuBgingerinnen auf Radweg)
Radwege verbreitern
Mandelstralle Abstellméglichkeiten fiir Fahrrader (Fahrradstinder)
Paul-Frost-Ring verbesserte Sauberkeit
mehr Radplitze
SchloBstralBe bessere Beleuchtung
Uberquerungsmoéglichkeiten der StraBe
Steinh6feler Chaussee mehr Radwege (2)
Trebuser Stralle mehr Radwege (2)
Wassergasse Gehwege erweitern (keine FulgingerInnen auf Radweg)
verbesserte Sauberkeit
Wiladimir-Kamarow-Strafe Gehwege erweitern (keine FullgéngerInnen auf Radweg)
Wiladislaw-Wolkow-Strafe mehr Platz fiir Skater schaffen

Mountainbike-Gelidnde
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Abb. 4.2.1:

Qualitédtseinschrankungen des Radverkehrsnetzes
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4.2  Ansatzpunkte auf Grund der Untersuchungsergebnisse

Die Angaben der Jugendlichen stimmen mit den objektiven Gegebenheiten, die von der PGV
auf dem Wege der systematischen Ortserfassung ermittelt wurden, weitgehend iiberein. Eine
punktuell genaue Zuordnung ist jedoch nicht immer mdoglich. Die Angabe der fehlenden
Radwege in der Eisenbahnstrafle bezieht sich sehr wahrscheinlich auf ein Teilstiick der Eisen-
bahnstraf3e, in der sich lediglich ein Radweg nach Siiden (in Gegenrichtung der Einbahnstra-
Be) befindet; dieser ist dariiber hinaus sehr schmal. In Fahrtrichtung, d. h. in Richtung Norden,
existiert kein Radweg. Die Angabe kann sich méglicherweise aber auch auf den siidlichen
Teil der Eisenbahnstraf3e beziehen (siidlich der Frankfurter Strafle bis zur Spree), in dem kein
Radweg existiert.

Die Radwege in der August-Bebel-Stralle weisen leichte Belagmangel auf; stirkere Oberfla-
chenschéden finden sich auf Radwegen in Fiirstenwalde Nord. Die hidufigen Nennungen ,.,ka-
putte Radwege in der August-Bebel-Strafle* sind vermutlich darauf zuriickzufiihren, dass die-
se Strale zum alltéglichen Schulweg der SchiilerInnen der Gesamtschule Stid gehort. Im siid-
lichsten Abschnitt der August-Bebel-Strafe gibt es auf einer Linge von etwa 200 Metern kei-
nen Radweg.

Die zwischen den Schulen ermittelten Unterschiede im Hinblick auf das ,,Fahrradklima“
(fahrradgeeignetes Umfeld, hoher Anteil der Fahrradgruppe, gréBerer Anteil an Radorientier-
ten) lassen den Schluss zu, dass die Schule eine wesentliche Institution ist, um den Radver-
kehr durch Stiarkung der Radorientierung frithzeitig und nachhaltig zu férdern. Besonders in
der Gesamtschule Nord sollten Schulprojekte zur Férderung der Radorientierung durchgefiihrt
werden, die indessen von planerischen MaBBnahmen flankiert werden miissten.

4.3  Erste Empfehlungen zur Gestaltung der Radverkehrsangebote

Die folgenden Empfehlungen dienen zunéchst der internen Diskussion mit der Stadt Fiirsten-
walde. Sie greifen auf die Befragung der Jugendlichen zuriick und sind zu einem spéteren
Zeitpunkt mit den Ergebnissen der Erwachsenen-Befragung abzugleichen und zu ergénzen.

e Die Jugendlichen betonen, dass ihnen das Radfahren in ,,griiner Umgebung bzw. auf
ofreien®, ,,offenen” Flachen Spal mache. Im Gegensatz bereitet das Radfahren bei zu
starkem Kfz-Verkehr keinen Spalf.

Als Anreiz zur Fahrradnutzung kénnen hier insbesondere Radverbindungen in Griinziigen
dienen. In Ergénzung der westlichen Spreebriicke Leistikowstraf3e-Altstadt sollte daher
gepriift werden, mittel- oder langfristig eine Radverbindung {iber die Spree-Schleuse ein-
zurichten'.

' vgl. auch den Ergebnisbericht des Verkehrsentwicklungsplanes.
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Dies wiirde u. a.

- die Herrichtung eines Radweges von der August-Bebel-Strafle zur Schleuse und

- die Offnung des Betriebsgeléndes der Schleuse fiir den Radverkehr

erfordern und koénnte eine attraktive, insbesondere in siidlicher Fahrtrichtung auch zeit-
giinstige Alternativstrecke zu der stark befahrenen Spreebriicke anbieten.

Als attraktive Parallelverbindung zu der Eisenbahnstral3e, die viele SchiilerInnen als unat-

traktiv ansehen, wird eine Fahrradroute iiber MiihlenstraBe-Markt—Artur—Becker-Straf3e

bis zur Gartenstraf3e vorgeschlagen.

Diese Route wiirde

- eine ostseitige Zweirichtungsfurt am Knoten Spreebriicke / Eisenbahnstrafle / Wasser-
gasse,

- eine fiir den Radverkehr attraktive Gestaltung bei dem vorgesehenen Ausbau der
Miihlenstraf3e (z. B. verkehrsberuhigter Geschéftsbereich oder Fahrradstrafle),

- die Anlage einer Rampe zur Verbindung der Artur-Becker- und der Frankfurter Stra-
BBe,

- Dbei steigender Kfz-Verkehrsstiarke eine Querungsanlage iiber die Frankfurter Strafle
(z. B. Fahrbahninsel in Hohe der Durchfahrt zur Gartenstraf3e) und

- mittel- bis langfristig einen besseren Belag in der GartenstraBe (Fahrbahnrekonstruk-
tion, ebene Pflasterung eines Streifens fiir radverkehr bzw. bitumindser Fugenverguss)

erfordern. Die Route konnte — neben den Einzelhandels- und Verwaltungszielpunkten im

Bereich Markt/Miihlenstrale — die Schulen der nérdlichen Innenstadt fiir SchiilerInnen

aus Fiirstenwalde-Siid anbinden. Sie sollte daher — z. B. in Projektwochen oder {iiber die

Offentlichkeitsarbeit der Stadt Fiirstenwalde bekannt gemacht werden.

Fiir die August-Bebel-Strafle — fiir viele SchiilerInnen nicht attraktiv — plant das Land
Brandenburg einen Ausbau, der u. a. die Radverkehrsanlagen deutlich verbessert (Erneue-
rung des Belages, Fahrbahninseln als Querungsanlagen).

Viele SchiilerInnen zeigen Vorschlédge fiir ,,Mehr Radwege* bzw. eine Verbesserung be-
stehender Radwege (Belag, Breite) auf. Neben der Eisenbahnstrafle (insbesondere Teilab-
schnitt Spreebriicke — Frankfurter Strale sowie nordlicher Teilabschnitt) und der Au-
gust-Bebel-Strale sprechen sie v. a. die Langewahler Strafle an, auf denen das Rad fahren
keinen SpaB3 mache. Dies diirfte in den fehlenden bzw. baulich unzureichenden Radver-
kehrsanlagen begriindet sein.

Der Verkehrsentwicklungsplan schlédgt fiir die stidliche Eisenbahn- und fiir die Lange-

wahler Strafle den Bau bzw. Ausbau von Radwegen vor. Da

- ein Ausbau dieser Strafle bzw. von Radwegen ggf. erst mittel- bis langfristig in Aus-
sicht steht und

- zum Teil mit einer begrenzten Flachenverfiigbarkeit konfrontiert ist,

sollte gepriift werden, iibergangsweise markierte Radverkehrsanlagen einzurichten (Rad-

fahrstreifen oder Schutzstreifen, ggf. einseitig vorrangig fiir eine Fahrtrichtung). Neben
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der siidlichen Eisenbahn- und der Langewahler Strale kommt dies auch fiir die
Dr.-Wilhelm-Kiilz-Straf3e in Betracht.

Eine attraktivere Radverkehrsfithrung in die nordliche Eisenbahnstrafle steht im Zusam-
menhang mit Entscheidungen iiber die im Verkehrsentwicklungsplan vorgeschlagenen
StraBenbaumafnahmen (Fuflgénger- und Radverkehrstunnel am Bahnhof). In siidlicher
Richtung sollte ein Radweg angelegt werden, bei deutlich reduzierter Kfz-Verkehrsstirke
(Aufhebung des Bahniiberganges) und einer Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h
kommt auch eine Offnung der StraBle fiir den gegengerichteten Radverkehr in Betracht. In
nordlicher Richtung ist bei einer deutlich geringeren Kfz-Verkehrsstiarke eine Nutzung der
Fahrbahn auch subjektiv attraktiver als bei den noch bestehenden Kfz-Verkehrsstéirken.

Eine Verbesserung der Querungsmoglichkeiten, wie sie mehrere Schiilerlnnen anregen,
sollte insbesondere fiir folgende Straf3en gepriift werden:
- siidliche Eisenbahnstrafle (z. B. Fahrbahninseln im Bereich der einmiindenden Stra-

Ben),
Knoten EisenbahnstraBe / Wilhelm-Kiilz-Strafle / Frankfurter Strale (insbesondere

Ubergang in siidlicher Fahrtrichtung von der nérdlichen zur siidlichen Eisenbahnstra-

Be) sowie
- Juri-Gagarin-Strafle (z. B. punktuelle Querungsstellen tiber den bepflanzten Mittel-

streifen).
- In der August-Bebel-Strafle sind Fahrbahninseln als Querungsanlagen im Rahmen des

Stralenausbaus vorgesehen.



