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Zusammenfassung

Ziel des Projekts

Der Untersu-
chungsansatz

Die Stichprobe

Gruppierung
der Daten

Das Forschungsvorhaben ,,Einflussgréen und Motive der Fahrradnut-
zung im Alltagsverkehr* dient dazu, Informationen iiber die vielfiltigen
Einflussfaktoren der Verkehrsmittelnutzung zu gewinnen, um entspre-
chend gezielt Malnahmen planen zu kénnen, die das Radfahren so for-
dern, dass ein moglichst groBer Teil der Pkw-Fahrten durch Fahrrad-
Fahrten und durch Kombinationen von Fahrrad und &ffentlichen Ver-
kehrsmitteln ersetzt wird.

Ausgegangen wurde von einem theoretischen Modell, in dem die Verhal-
tensabsichten als abhdngig von Umwelt- und Personenmerkmalen ange-
nommen werden. Unterschieden wurde dabei zwischen den physischen
und den sozialen Umweltbedingungen einerseits sowie den Einstellungen,
subjektiven Normen und dem wahrgenommenem Handlungsspielraum
andererseits.

Die Untersuchung wird in Untersuchungsgebieten in sechs Stddten (Ah-
rensburg, Bremen, Fiirstenwalde, Hamburg, Kiel, Mainz) durchgefiihrt, in
denen sowohl Erwachsene als auch Nicht-Erwachsene befragt werden.

In Mainz wurde als Untersuchungsgebiet Mainz-Neustadt ausgesucht.
Dort wurden insgesamt 330 Jugendliche schriftlich befragt. 56 % der Be-
fragten waren Maidchen, 44 % Jungen. Der Anteil an ausldndischen
Schiilern und Schiilerinnen (beide Eltern Nicht-Deutsche) betrug 15 %.
Das Durchschnittsalter der SchiilerInnen lag bei 13,5 Jahren.

Drei der Schulen, an denen die Jugendlichen befragt wurden, liegen in-
nerhalb des Untersuchungsgebiets Mainz-Neustadt: das Rabanus-Maurus-
Gymnasium, das Frauenlobgymnasium und die Hauptschule Schiller-
schule. Insgesamt wurden an diesen Schulen 237 SchiilerInnen aus 8.
Klassen befragt. Weitere 89 SchiilerInnen wurden an der Anne-Frank-
Realschule befragt, die in unmittelbarer Ndhe des Gebiets liegt.

Ein Jahr spiter wurde im Rabanus-Maurus-Gymnasium eine zweite Be-
fragung von 49 Acht-Klédsslern durchgefiihrt.

Die erhobenen Daten wurden differenziert nach Geschlecht und Nationa-
litdt der SchiilerInnen ausgewertet, ferner nach dem haufigsten Verkehrs-
mittel im Alltag. Unterschieden wurde insbesondere zwischen der Fahr-
rad- und der Nicht-Fahrradgruppe. Zur ersten Gruppe wurden diejenigen
gerechnet, deren hiufigstes Verkehrsmittel das Fahrrad ist, zur zweiten all
diejenigen, deren hiufigste Fortbewegungsart das Zu-FuB-Gehen, das
Mitfahren im Pkw oder die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel (OV) ist.



Fahrradbesitz

Verkehrsmittel-
nutzung

Mobilitétsrate
und Mobilitéts-
zeitbudget

Griinde fiir die
Verkehrsmittel-
nutzung

Einstellungen
zum Radfahren

Insgesamt 95 % der Jugendlichen haben ein eigenes Fahrrad, die Mid-
chen und die Jungen gleich oft, die deutschen SchiilerInnen hiufiger als
die ausldndischen. Die ausliandischen Médchen haben seltener ein Rad als
die ausldndischen Jungen. In den Gymnasien ist der Anteil der SchiilerIn-
nen mit eigenem Fahrrad mit 98 bzw. 99 % hdéher als in der Hauptschule
mit 83 %. Die fast ausnahmslose Verfligbarkeit iiber ein Fahrrad der
SchiilerInnen im Rabanus-Maurus-Gymnasium wurde in der zweiten Be-
fragung bestitigt.

Der OV ist fiir 56 % der SchiilerInnen das haufigste Verkehrsmittel, 16 %
bewegen sich am héufigsten zu Ful} fort, das Fahrrad ist nur bei 12 % der
Befragten haufigstes Verkehrsmittel. Die Jungen fahren 6fter mit dem
Rad als die Méddchen. Die ausldndischen Jugendlichen gehen haufiger zu
FuB als die deutschen. Auch in der zweiten Befragung erwies sich der OV
als haufigstes Verkehrsmittel.

Die Jugendlichen legen pro Tag durchschnittlich 5,3 Wege zuriick, die
Maidchen &dhnlich viele wie die Jungen. In der Fahrradgruppe werden
durchschnittlich 6,0 zuriickgelegt. Das durchschnittliche Mobilititszeit-
budget der SchiilerInnen betrdgt 111 Minuten.

Zu einem erheblichen Teil wird die Verkehrsmittelnutzung von den
rdaumlichen Strukturen, d. h. der Entfernung zu Zielorten, bestimmt. Der
Schulweg bestimmt zu einem wesentlichen Teil die Verkehrsmittelnut-
zung im Alltag. Fahrradspezifische Griinde sind der erlebte Spal3 und ge-
sundheitliche Aspekte.

Das Radfahren wird in beiden Befragungen sehr positiv beurteilt. Es wird
mit wenigen Ausnahmen als ,,umweltfreundlich* und ,,gesund* charakte-
risiert, weiterhin als ,,aktiv*, ,,leise und ,,sauber*. Die meisten SchiilerIn-
nen meinen, dass das Fahrrad den Raum gut erschlie8t und dass es unab-
hingig macht. Die Jungen sowie die Fahrradgruppe finden héufiger, dass
sie mit dem Fahrrad iiberall gut hinkommen. Die Bewertung des Radfah-
rens hingt wesentlich von den individuellen Einschétzungen in Bezug auf
die folgenden Kriterien ab: Komfort des Transports, Unbeschwertheit der
Fortbewegung, Effizienz des Transports und 6kologische sowie gesund-
heitliche Aspekte.

Das Fahrrad wird nicht nur als Transportmittel, sondern auch als Sportge-
ridt angesehen. Dies trifft vor allem bei den ausldndischen Jugendlichen
zu. Der Fahrradgruppe macht das Radfahren im Wohngebiet deutlich héu-
figer Spaf} als der Nicht-Fahrradgruppe.



Subjektive
Mobilitdtsnormen

Wahrgenomme-
ner Handlungs-
spielraum

Vorgestellte zu-
kiinftige Ver-
kehrsmittelwahl

Fahrradgeeig-
netheit des
Wohngebiets

Die OV-Nutzung entspricht am meisten der Mobilititsnorm der Schiile-
rInnen. Bei den Jungen entspricht das Radfahren eher der subjektiven
Norm als bei den Madchen. Die deutschen finden die OV-Nutzung, die
ausldndischen Jugendlichen das Zu-FuB-Gehen Norm entsprechender.
Das Radfahren ist fiir die Fahrradgruppe Norm entsprechender als fiir die
Nicht-Fahrradgruppe.

68 % der SchiilerInnen haben den Eindruck, dass sie ihre Verkehrsmittel
fre1 wihlen kénnen, 15 % fiihlen sich eingeschriankt, 17 % zum Teil. In
der zweiten Befragung wird der Handlungsspielraum als begrenzter ein-
geschitzt.

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 haufig oder
sehr hiufig den Pkw zu nutzen, definiert, als Radorientierung analog die
Vorstellung, spiter hdufig oder sehr hdufig das Fahrrad zu nutzen. Insge-
samt 43 % der SchiilerInnen erwiesen sich als autoorientiert, 8 % als
nicht-autoorientiert, 49 % haben hierzu eine pragmatische Haltung. Weni-
ger ausgepragt ist die Radorientierung: 23 % stellen sich als radorientiert
dar, 39 % als nicht-radorientiert, die iibrigen 38 % legen sich nicht fest.

In der zweiten Untersuchung war ein auffallendes Ergebnis, dass sich sehr
viel mehr Jugendliche als radorientiert darstellten.

Die Jungen erwiesen sich als autoorientierter als die Médchen, die ausldn-
dischen SchiilerInnen als autoorientierter als die deutschen. Die Mddchen
und Jungen sind #hnlich hiufig radorientiert, die deutschen erheblich hiu-
figer als die ausldndischen Jugendlichen.

Die haufigsten Griinde fiir eine vorgestellte hdufige Pkw-Nutzung in Zu-
kunft sind die Schnelligkeit des Autos sowie dessen Bequemlichkeit. Die
hdufigsten Griinde, im Erwachsenenalter auch weiterhin hiufig das Fahr-
rad zu nutzen, sind die Férderung von Gesundheit und Fitness und von
Spal und Vergniigen durch Rad fahren. Die ausldndischen SchiilerInnen
geben als Grund fiir ihre Ablehnung des Radfahrens vor allem an, dass sie
andere Fortbewegungsarten bevorzugen.

Das Wohngebiet wird im Hinblick auf die Mdoglichkeiten zum Zufulige-
hen und Radfahren mehrheitlich positiv beurteilt. 80 % der SchiilerInnen
finden, dass es giinstig zum Zu-FuB-Gehen ist, 73 % stufen es als giinstig
zum Radfahren ein, 56 % stimmten der Aussage zu, dass es im Wohnge-
biet Spal macht, Rad zu fahren, aber nur 38 % sind der Ansicht, dass es
darin viele Radwege gibt. Die Fahrradgruppe schitzt die Situation insge-
samt dhnlich ein. Sie ist etwas hdufiger der Ansicht, dass das Radfahren
im Wohngebiet Spall macht.



Das schulische
Umfeld

Kriterien

Familidre Umwelt

Die schulische
Umwelt

Die Gleichaltri-
gen

Einflussfaktoren
der Auto- und
Radorientierung

Nach Einschitzung von Experten sind die Umgebungen des Frauenlob-
gymnasiums und der Realschule zum Radfahren giinstiger als die Umge-
bungen der Schillerschule und des Rabanus-Maurus-Gymnasiums.

In der zweiten Befragung ergab sich, dass viele Jugendliche wegen der
Gefihrlichkeit des Stralenverkehrs nicht mit dem Fahrrad zur Schule
kommen, obwohl dies prinzipiell méglich wire.

Kriterien fiir die Fahrradgeeignetheit der Umwelt sind aus der Sicht der
Jugendlichen eine griine Umgebung, verkehrssichere Wege und ausrei-
chend Platz zum Radfahren. Mangelnde Fahrradgeeignetheit wird vor
allem durch zu starken Verkehr, fehlende Méglichkeiten zum Radfahren,
die Topographie und fehlenden Platz bedingt.

6 % der Haushalte sind ,,autofrei®, in 51 % gibt es einen, in 43 % mehr als
einen Pkw. In den deutschen Haushalten stehen durchschnittlich 1,6, in
den ausldndischen Haushalten 1,0 Pkw zur Verfiigung. In den deutschen
Haushalten gibt es durchschnittlich 4,6, in den ausldndischen 3,5 Fahrra-
der.

Aus der Sicht der Befragten ist das hdufigste Verkehrsmittel beider Eltern
der Pkw, bei den Vitern in 72 %, bei den Miittern in 51 % der Fille. Die
Dominanz des Pkw bei der Verkehrsmittelwahl der Eltern bestdtigte sich
in der zweiten Befragung. Das Fahrrad spielt bei beiden Eltern als Ver-
kehrsmittel nur eine untergeordnete Rolle. Bei den Miittern ist es in 11 %,
bei den Vitern in 7 % der Fille hdufigstes Verkehrsmittel.

Am hochsten ist der Anteil der Fahrradgruppe im Rabanus-Maurus-
Gymnasium und in der Anne-Frank-Realschule. In den beiden Gymnasien
entspricht das Radfahren starker der Mobilitdtsnorm, in der Hauptschule
am wenigsten.

Die Verkehrsmittelnutzung der Freundin/des Freunds wird als der eigenen
Verkehrsmittelnutzung #hnlich wahrgenommen. Die Jugendlichen, die
von sich sagen, dass sie hdufig Rad fahren, haben den Eindruck, dass ihre
Freundin/ihr Freund ebenfalls hiufig Rad féhrt. Dies gilt auch fiir die an-
deren Fortbewegungsarten mit Ausnahme des Mitfahrens im Pkw.

Der Einfluss der gegenwirtigen Verkehrsmittelnutzung zeigte sich in der
hiufigen Autoorientierung derjenigen, die héufig im Pkw mitfahren, so-
wie dem groBeren Anteil Nicht-Autoorientierter bei denen, die oft zu Ful3
gehen und oft Rad fahren.

Die haufigsten Griinde fiir eine vorgestellte hdufige Pkw-Nutzung in Zu-
kunft sind die Bequemlichkeit, die der Pkw bietet, und dessen Schnellig-
keit.



Veranderungs-
vorschldge

In der Fahrradgruppe ist der Anteil der Radorientierten mit 42 % deutlich
héher als in der OV-Gruppe mit 22 % und in der FuBginger-Gruppe mit
nur 14 %.

Die hiufigsten Griinde, im Erwachsenenalter hidufig das Fahrrad zu nut-
zen, sind die Férderung von Gesundheit und Fitness und von SpaB3 und
Vergniigen durch Rad fahren.

Die Radorientierten und die Nicht-Autoorientierten haben positivere Ein-
stellungen zum Radfahren als die Nicht-Radorientierten und die Autoori-
entierten. Der Zusammenhang zwischen Einstellungen und Verhaltensab-
sichten ist bei der Radorientierung ausgeprigter als bei der Autoorientie-
rung.

Fiir die Radorientierten und die Nicht-Autoorientierten ist das Radfahren
die ihrer subjektiven Norm am meisten entsprechende Fortbewegungsart.

Die wahrgenommene Verkehrsmittelnutzung der Eltern spiegelt sich in
der vorgestellten kiinftigen Verkehrsmittelwahl wider. Die Autoorientie-
rung ist ausgeprigter, wenn der Pkw bei beiden Eltern hiufigstes Ver-
kehrsmittel ist. Die nicht-autoorientierten SchiilerInnen kommen haufiger
aus ,,autofreien‘ Haushalten.

Am hochsten ist der Anteil der Radorientierten unter den Schiilerinnen
und Schiilern des Rabanus-Maurus-Gymnasiums, erheblich geringer ist er
in der Anne-Frank-Realschule und in der Schillerschule.

Radorientierte nehmen ihre soziale Umwelt als radorientiert bzw. die
Freundin/den Freund als Radfahrende wahr; die Nicht-Radorientierten
meinen seltener, dass ihre Freundin/ihr Freund hdufig Rad féhrt.

Das haufigste Problem beim Radfahren sind aus der Sicht der SchiilerIn-
nen die fehlenden Radwege. Der am hdufigsten genannte Verdnderungs-
vorschlag zu Verbesserung der Situation fiir RadfahrerInnen lautete folge-
richtig, mehr Radwege anzulegen.



Ansatzpunkte

Die Unterschiede im Ausmal der Autoorientierung und der Radorientie-
rung in den Schulen machen deutlich, dass Auto- und Radorientierung
keine konstanten Grofen, sondern beeinflussbar sind. In der Schiller-
schule ist der Anteil an Autoorientierten vergleichsweise hoch und zu-
gleich der Anteil an Radorientierten relativ niedrig. Hier sind pidagogi-
sche Mallnahmen gefragt. Des weiteren sind planerische Maflnahmen
erforderlich, die bei den genannten Problemen und Problemorten sowie
einem weniger giinstigen Schulumfeld ansetzen sollten. Der Schulweg
spielt in den Begriindungen der Verkehrsmittelnutzung eine grof3e Rolle.
Fahrradfreundlich gestaltete Schulwege kénnen deshalb dazu beitragen,
zur Fahrradnutzung zu motivieren und dabei positive Erfahrungen zu ma-
chen.



1 Einleitung

Das Forschungsvorhaben ,,Einflussgréen 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 Vemetzung der verschiedenen Ver-
kehrsmittel, z. B. die Kombination von Fahrrad und &ffentlichen 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 kénnen, die aus
der Sicht der VerkehrsteilnehmerInnen die Attraktivitit 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-jdhrigen, wenn sie ihre Ziele erreichen wollen oder miissen, auf ihre eigenen
Fiifle, 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* mafigeblich bestimmten werden. Es ist anzuneh-
men, dass ein umweltfreundliches Verkehrsverhalten im Erwachsenenalter nur dann beibe-
halten wird, wenn die Kinder und Jugendlichen beim Radfahren, Zu-FuB3-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 die Alternative der eigenstindigen Pkw-Nutzung noch nicht zur Verfii-
gung steht, ist deren aktuelles Mobilititsverhalten weniger der Ausdruck von Einstellungen
und Priferenzen. Sehr viel aussagekriftiger im Hinblick auf Einflussfaktoren ist in diesem
Fall die vorgestellte kiinftige Verkehrsmittelwahl. Je nach dem Ausmaf} der vorgestellten
kiinftigen Pkw-Nutzung lédsst sich zwischen einer mehr oder weniger starken Autoorientie-
rung unterscheiden. Eine zentrale Frage ist, welche Einflussfaktoren mafgeblich zu der Ent-
stehung 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
anderen 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 férdern.



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

Umweltmerkmale
physische Umwelt
soziale Umwelt

Verkehrs- ' 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 Mobilitdtsverhalten auf

- Einstellungen

- subjektive Normen und

- wahrgenommene Handlungsméglichkeiten
zuriick. Welches Verkehrsmittel genutzt wird, hidngt 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 Mafistab, an dem
das eigene Verhalten als allgemein iiblich oder abweichend eingestuft wird.

2.2 Der Untersuchungsansatz

Durch Befragung von Jugendlichen, die in den ausgewéhlten 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



hdufig 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?

Nationalitat 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 haufigstes Verkehrsmittel?
Mobilitdtsrate Zahl der Wege pro Tag

Mobilitdtszeitbudget 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 Spalf3
bzw. keinen Spall macht

Schulumfeld Experteneinschitzung der Fahrradfreundlichkeit

Soziale Umwelt

familidre Umwelt Haushaltsgroe, Zahl der Pkw im Haushalt, Zahl der Fahrrdder im
Haushalt, wahrgenommene Verkehrsmittelnutzung des Vaters/der
Mutter

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

Gruppe der Gleichaltrigen wahrgenommene Verkehrsmittelnutzung der Freundin/des Freunds

Ansiitze zur Verdnderung der Umwelt

Veranderungsvorschlage Frage, was und wo verandert werden sollte

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

Um keine allzu groBen 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.- Klissler befragt. SchiilerInnen dieser Altersgruppe wurden aus drei Griinden
ausgewihlt: (1) Sie miissen im Unterschied zu den Jiingeren, den Grundschulkindern, erheb-
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lich mehr Mobilititserfordernisse 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 iltere 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 Wahlmoglichkeit die individuellen Einstellungen und subjektiven
Normen weitaus weniger nieder als in den Verhaltensabsichten.

2.3  Die Stichprobe, die einbezogenen Schulen und Durchfiihrung der Befragung

Im Untersuchungsgebiet Mainz' wurden vier Schulen einbezogen, in denen im Einverstindnis
mit der Schulbehdrde, den Schulleitungen und den betreffenden Eltern insgesamt
330 SchiilerInnen aus 8. Klassen befragt wurden. Drei der Schulen, die 237 der Befragten
besuchen, liegen innerhalb des Untersuchungsgebietes Mainz-Neustadt, die Anne-Frank-
Realschule liegt in der siidlich angrenzenden Innenstadt.

Die Befragung bestand aus zwei Teilen, einem Fragebogen zum Verkehrsverhalten und einem
Wegebogen, in dem in ein vorgegebenes Schema die Wege samt Wegezwecken und Ver-
kehrsmitteln sowie Zeitangaben eingetragen werden sollten, die am Tag zuvor zuriickgelegt
worden waren. SchiilerInnen, die die Bégen schneller ausgefiillt hatten, bekamen eine Pikto-
gramm-Aufgabe vorgelegt.”

Die Befragung wurde im September 1999 durchgefiihrt. Insgesamt 184 Méadchen (56,3 %)
und 143 Jungen (43,7 %) nahmen an der Befragung teil’.

Das Alter der SchiilerInnen lag zwischen 12 und 17 Jahren, der Altersdurchschnitt betrug
13,5 Jahre. Mehr als die Hilfte der SchiilerInnen (56 %) war 13 Jahre alt, weniger als 1 %
12 Jahre, etwa ein Drittel (34 %) 14 Jahre und knapp ein Zehntel (9 %) dlter. Obwohl aus-
schlieBlich 8.-Kldssler befragt wurden, zeigten sich signifikante Unterschiede in den Alters-
verteilungen zwischen den Schulen. Die im Durchschnitt dltesten Schiilerlnnen sind an der
Hauptschule Schillerschule (14,1 Jahre), am jiingsten diejenigen am Rabanus-Maurus-
Gymnasium (13,3 Jahre).

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

?  Die Piktogramm-Aufgabe wurde der Kopiervorlage ,,Wir fahren mit dem HVV* entnommen.

> Die Angabe zum Geschlecht fehlte in drei Fallen.
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Im Rabanus-Maurus-Gymnasium wurden die meisten, in der Hauptschule Schillerschule die
wenigsten SchiilerInnen befragt.

Tab. 2.2: SchiilerInnen nach Schulen

Schule Anzahl in Prozent
Rabanus-Maurus-Gymnasium 120 36,4
Frauenlobgymnasium 80 242
Hauptschule Schillerschule 41 12,4
Anne-Frank-Realschule 89 27,0
Insgesamt 330 100

Etwa drei Viertel (77 %) der SchiilerInnen haben deutsche, 15 % auslindische Eltern, 8 %
kommen aus Familien mit einem deutschen und einem nicht-deutschen Elternteil. Der Anteil
an ausldndischen Schiilern und Schiilerinnen ist an den Schulen stark unterschiedlich. "Kon-
trastschulen" sind die Schillerschule mit einem Auslinderanteil von 43,6 % und das Rabanus-
Maurus-Gymnasium mit einem Anteil von nur 2,5 %.

Tab. 2.3: SchiilerInnen nach Nationalitdt und Schulen in Prozent

Schule beide Eltern | beide Eltern | Eltern deutsch / | insgesamt
deutsch nicht-deutsch | nicht deutsch

Rabanus-Maurus-Gymnasium 90,8 2,5 6,7 100

Frauenlobgymnasium 79,2 16,9 3,9 100

Hauptschule Schillerschule 41,0 43,6 15,4 100

Anne-Frank-Realschule 71,3 18,4 10,3 100

Zwei der untersuchten Schulen sind Gymnasien. Das Rabanus-Maurus-Gymnasium ist ein
humanistisches Gymnasium, am Frauenlobgymnasium ist Franzosisch die erste Fremdspra-
che. Dies erklirt den grolen Einzugsbereich dieser beiden Schulen. Die Schillerschule, eine
Hauptschule, ist dagegen eine reine Stadtteilschule, die Anne-Frank-Realschule wird vor al-
lem von SchiilerInnen aus dem Stadtzentrum Mainz besucht.

Alle vier Schulen liegen an ErschlieBungsstralen, im weiteren Umfeld befinden sich Haupt-

verkehrsstraf3en.

12



Tab. 2.4: Angaben zu den Schulen

Schule

Lagebeschreibung

Rabanus-Maurus-Gymnasium

Frauenlobgymnasium

Hauptschule Schillerschule

Anne-Frank-Realschule

an einer ErschlieBungsstrafle, einseitig Vorbehaltsstrale ohne
Radverkehrsanlage, hohe Kfz-Stéirke

Einzugsgebiet: Stadt und Kreis Mainz, Hessen

erreichbar mit den Linien 6, 9, 15, 21, 23

an einer ErschlieBungsstrae, im Umfeld Vorbehaltsstralen z.T.
fehlende Radverkehrsanlage, hohe Kfz-Stirke, evtl. aber mit gerin-
ger Bedeutung fiir Schulweg

Einzugsgebiet: Stadtteile von Mainz: Lerchenberg, Laubenheim,
Mombach, Weisenau

Gemeinden auBlerhalb von Mainz: Bischofsheim, Bodenheim,
Ginsheim, Gustavsburg, Hochheim, Kastell & Kostheim (zu Wies-
baden)

erreichbar mit den Linien tiber Hauptbahnhof

an einer ErschlieBungsstrale, im Umfeld Hauptverkehrsstrale mit
schmalen Radverkehrsanlagen und hiufigen Stérungen durch Fuf3-
gianger

Einzugsgebiet: Altstadt, Neustadt siidlich der Josefstralle

erreichbar mit allen Linien iiber Hauptbahnhof

an einer ErschlieBungsstraBe, z.T. FuBgingerzone, im Umfeld stark
belastete VorbehaltsstraBe ohne Radverkehrsanlage, evtl. aber mit
geringer Bedeutung fiir Schulweg

Einzugsgebiet: Innenstadt Mainz, Hessen

erreichbar mit Linien 6, 15, 23
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Abb. 2.2: Lage des Untersuchungsgebiets mit den Standorten der Schulen
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24  Durchfiihrung einer zweiten Befragung

In einer Wiederholungsuntersuchung wurden im Sommer 2000, d.h. ein Jahr spéter, 49 Schii-
lerinnen und Schiiler zweier achter Klassen des Rabanus-Maurus-Gymnasiums im Einver-
standnis mit der Schulbehdrde, der Schulleitung und den betreffenden Eltern befragt. Es sollte
tiberpriift werden, inwieweit sich dhnliche Ergebnisse wie in der ersten Befragung abzeich-
nen. Zugleich wurden einige neue Fragen gestellt, z.B. wurde zwischen Schul- und Freizeit-

wegen unterschieden.
Insgesamt 24 Madchen (49 %) und 25 Jungen (51 %) nahmen an der Befragung teil.

Das Alter der SchiilerInnen lag zwischen 12 und 14 Jahren, der Altersdurchschnitt betrug 13,2
Jahre.

Das Rabanus-Maurus-Gymnasium hat als humanistisches Gymnasium einen gréBeren Ein-
zugsbereich: Mehr als die Hilfte der befragten Schiilerlnnen wohnt weiter als 6 km von der
Schule entfernt.

Tab. 2.5: Entfernung Wohnort-Schule

Entfernung Prozent
unter 3 km 14
3 bis unter 6 km 29
6 bis unter 9 km 26
9 bis unter 12 km 17
mehr als 12 km 14
insgesamt 100

Die Ergebnisse dieser zweiten Befragung wurden in die entsprechenden Abschnitte eingefiigt.
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3 Ergebnisse
3.1 Mobilitiitsverhalten
3.1.1 Individueller Fahrradbesitz

Nur 5 % SchiilerInnen haben kein eigenes Fahrrad. Middchen und Jungen unterscheiden sich
in dieser Hinsicht nicht voneinander, jedoch Deutsche und Nicht-Deutsche: 96 % der deut-
schen gegeniiber 86 % der ausldndischen SchiilerInnen (beide Eltern nicht deutsch) besitzen
ein eigenes Fahrrad.

Die deutschen Médchen haben genauso oft ein Fahrrad wie die deutschen Jungen, die auslin-
dischen Médchen jedoch deutlich seltener als die ausldndischen Jungen. Von den befragten 29
auslidndischen Médchen kénnen sechs, von den 18 auslédndischen Jungen nur einer nicht iiber
ein eigenes Fahrrad verfiigen.

Die Anteile an SchiilerInnen, die ein Fahrrad besitzen, sind je nach Schule bzw. Schultyp un-
terschiedlich. In der Schillerschule haben nur 83 %, im Frauenlobgymnasium dagegen 99 %
der SchiilerInnen ein eigenes Fahrrad. In den beiden Gymnasien ist der Anteil héher als in der
Hauptschule, die Realschule liegt in der Mitte.

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

Schule in Prozent
Rabanus-Maurus-Gymnasium 97,5 (98)*
Frauenlobgymnasium 98,8
Hauptschule Schillerschule 82,9
Anne-Frank-Realschule 92,1
insgesamt 94,5

* Ergebnis aus der zweiten Befragung

3.1.2 Das haufigste Verkehrsmittel

Offentliche Verkehrsmittel sind mit groBem Abstand das hdufigste Verkehrsmittel der be-
fragten Jugendlichen, was vor allem auf den groen Einzugsbereich der beiden Gymnasien
zuriickzufiihren ist. Wie sich in der zweiten Befragung im Rabanus-Maurus-Gymnasium er-
gab, wohnt weniger als die Hilfte der Befragten unter 6 km von der Schule entfernt. Der
Transport im Pkw ist bei rund 9 % der SchiilerInnen die hdufigste Fortbewegungsart. Das
Radfahren und ZufuBgehen liegen in ihrer Haufigkeit bzw. Bedeutung dazwischen.

16



Tab. 3.1.2:

Haufigstes Verkehrsmittel der SchiilerInnen in Prozent

haufigstes Verkehrsmittel Maidchen Jungen insgesamt
ov 59,9 51,0 55,8

zu Ful} 16,5 14,7 15,9
Fahrrad 6,0 18,9 11,9
Mitfahren im Auto 8,8 9,1 8,8
verschiedene Kombinationen® 8,8 6,3 7,6
insgesamt 100 100 100

x  darunter am hiufigsten die Kombination zu Full und OV

Sowohl fiir die Méidchen als auch fiir die Jungen ist der OV das haufigste Verkehrsmittel.
Unterschiede zwischen den Geschlechtern zeigten sich jedoch beziiglich des Radfahrens.
Wihrend nur 6 % der Madchen angaben, in erster Linie mit dem Rad unterwegs zu sein, taten

dies drei Mal so viele Jungen.

Auch in der zweiten Befragung, zeigte sich, dass der OV hiufigstes Verkehrsmittel ist. Im
Vergleich zum Schulweg wird bei der Betrachtung der bevorzugten Freizeitverkehrsmittel in
der zweiten Befragung deutlich, dass hier mehr SchiilerInnen im Auto mitfahren als auf dem

Schulweg.

Tab. 3.1.3:  Haufigstes Verkehrsmittel fiir den Schulweg und in der Freizeit (in Prozent)
Verkehrsmittel Schulweg Freizeit
zu Fufy 4,1 8,2
Fahrrad 12,2 14,3
ov 8,2 6,1
Mitfahren im Pkw 2,0 -

zu Fuf/Rad - 6,1
zu FuB/OV 59,2 6,1
Rad/OV - 8,2
Rad/Mitfahren im Pkw - 2,0
OV/Mitfahren im Pkw 4,1 12,2
zu Ful/Rad/OV 6,1 20,4
zu Fu/OV/Mitfahren im Pkw = 2,0
Rad/OV/Mitfahren im Pkw - 4,1
zu FuB/Rad/OV/Mitfahren im Pkw 4,1 10,2
insgesamt 100 100

Betrachtet man die Verkehrsmittelnutzung differenziert nach der Nationalitdt, dann ergibt
sich, dass die auslidndischen Jugendlichen viel hdufiger zu Ful3 gehen als die deutschen.
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Tab. 3.1.4:  Das héufigste Verkehrsmittel nach Nationalitit in Prozent

Hiufigstes Verkehrsmittel | beide Eltern deutsch | beide Eltern nicht-deutsch
ov 58,9 43,8

Fahrrad 13,0 83

zu Fufy 10,6 39,6

Mitfahren im Pkw 10,6 2,1
Kombinationen 6,9 6,3

insgesamt 100 100

3.1.3 Mobilitiitsrate und Mobilititszeitbudget

Aus den Wegebdgen ist zu entnehmen, dass die Jugendlichen an einem normalen Schultag
durchschnittlich 5,3 Wege zuriicklegen.

Tab.3.1.5: Mobilitétsrate nach Gruppen

Gruppen Zahl der Wege pro Tag”
Mittelwerte Standardabweichung

Midchen 5,33 2,58
Jungen 5,36 2,40
Deutsche 5,47 2,60
Nicht-Deutsche 4,55 1,98
Fahrradgruppe 5,97 2,30
Nicht-Fahrradgruppe 5.25 2,54
insgesamt 5,33 2,49

1) Werktage mit normalem Schulalltag

Die Mobilitétsrate betrdgt bei den deutschen Jugendlichen 5,5, bei den ausldndischen 4,6. Der
Unterschied ist signifikant, d. h. die deutschen SchiilerInnen suchen im Durchschnitt mehr
Ziele auf. Mit 6 Wegen pro Tag am mobilsten ist die Fahrradgruppe.

Das durchschnittliche Mobilitdtszeitbudget, d. h. die durchschnittliche Gesamtdauer fiir die
Wege pro Tag, betrdgt 111 Minuten. Die ausldndischen Jugendlichen sind weniger lange un-
terwegs.

Tab. 3.1.6:  Verkehrsbeteiligungsdauer nach Gruppen in Stunden:Minuten

Gruppen Verkehrsbeteiligungsdauer pro Tag"
Mittelwerte Standardabweichung
Maidchen 1:52 1:05
Jungen 1:49 1:04
Deutsche 1:52 1:04
Nicht-Deutsche 1:38 1:17
Fahrradgruppe 1:52 1:00
Nicht-Fahrradgruppe 1:51 1:05
insgesamt 1:51 1:04

1) Werktage mit normalem Schulalltag
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3.2 Motive, Einstellungen, Normen und Handlungsspielriume
3.2.1 Motive fiir die Nutzung der verschiedenen Verkehrsmittel

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

Der am héufigsten genannte Grund ist der Schulweg, der meistens das Verkehrsmittel vorgibt,
die Schnelligkeit des Vorankommens und die Entfernungen zum Ziel. 9 % meinten, dass sie
keine Wahlméglichkeit hitten.

Die Miédchen meinten hiufiger als die Jungen, dass es weit zum Ziel ist, die Jungen nennen
héufiger die Schnelligkeit des Verkehrsmittels als Grund.

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

(Mehrfachnennungen)
Griinde" Midchen Jungen insgesamt
Schulweg 31,4 28,0 30,1
Erreichbarkeit von Zielen 23,8 20,0 22,1
Es ist weit 20,3 9,6 15,7
Schnelligkeit 8,1 16,7 11,7
SpaB, Vergniigen 8,1 12,0 9,7
Keine Wahlmdéglichkeit 11,6 4.8 9,0

1) Aufgelistet wurden nur die Griinde, die von mindestens 10 % der Befragten in einer Gruppe

angegeben wurden.

Dass die ausldndischen Jugendlichen héufiger als Grund die Néhe zum Zielort angaben, hingt

damit zusammen, dass sie 6fter zu Fufl unterwegs sind.

Tab. 3.2.2:  Begriindung der Verkehrsmittelnutzung nach Nationalitdt in Prozent der Be-
fragten (Mehrfachnennungen)

Griinde" beide Eltern beide Eltern
deutsch nicht-deutsch

Erreichbarkeit von Zielen 21,8 22,2

Es ist nah 5,1 22,2

Es ist weit 15,8 13,9

Schulweg 31,6 16,7

SpaB, Vergniigen 9,8 13,9

Schnelligkeit 12,4 11,1

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

in einer Gruppe angegeben wurden.




Die Entfernungen bzw. rdumlichen Strukturen bestimmen wesentlich die Verkehrsmittelnut-
zung, was sich in den Begriindungen: ,,Es ist nah*; ,,Es ist weit* und , Erreichbarkeit* wider-
spiegelt.

Tab. 3.2.3:  Begriindungen der Verkehrsmittelnutzung nach hiufigster
Fortbewegungsart in Prozent der Befragten

(Mehrfachnennungen)

Griinde ov zu FuB} Fahrrad Mitfahren im Pkw
Schulweg 38,6 13,2 11,4 12,0
Erreichbarkeit von Zielen 20,9 26,3 17,1 32,0
Es ist weit 17,0 5,3 2,9 40,0
Keine Wahlmoglichkeit 12,4 53 5.7 4,0
Schnelligkeit 8,5 53 37,1 16,0
Freizeit 6,5 2,6 8,6 12,0
Bequemlichkeit 5,9 - 2,9 16,0
SpaB, Vergniigen 33 7,9 40,0 --
Zweckdienlich 11,1 7,9 11,4 -
Es ist nah - 36,8 2,9 --
Gesundheit, Fitness - 13,2 14,3 -
Auto verfligbar -- -- - 16,0
Gutes OV-Angebot 13,7 = - =

Wie zu erwarten sind die genannten Griinde je nach Fortbewegungsart unterschiedlich. Der
Schulweg sowie die Erreichbarkeit von Zielen spielen immer eine Rolle. Der wichtigste
Grund, den OV zu nutzen, ist der Schulweg, fiir den in den betreffenden Fillen der OV das
zweckmiBigste Verkehrsmittel ist. Fiir das Zu-FuB3-Gehen oder im Pkw-Mitfahren gibt die
Entfernung den Ausschlag, beim Rad fahren stehen Schnelligkeit, aber auch ,,Extra“-Motive'
wie Spall und Vergniigen im Vordergrund.

Zusammenfassend ist festzustellen: Die Verkehrsmittelnutzung wird iiberwiegend mit den
vorhandenen rdumlichen Strukturen begriindet. ,,Extra“~-Motive wie Gesundheit und Fitness,
Spaf} und Vergniigen, spielen vor allem beim Radfahren und zum Teil auch beim Zufuflgehen
eine zusitzliche Rolle.

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 21 bipolare Rating-Skalen mit fiinf Stufen wurden vorgegeben. Die passendste
Stufe sollte angekreuzt werden. Die Frage lautete: ,,Stell dir vor, du fihrst mit dem Fahrrad.
Wie findest du das?“ Auf keiner Skala wurde das Radfahren negativ beurteilt. Am unent-

! ,.Extra“-Motive dienen im Unterschied zu Transportmotiven nicht in erster Linie der Erreichung eines Ziels,

sondern hier gilt: Der Weg ist das Ziel.
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schiedensten waren die Einstufungen auf den Skalen gemiitlich/ungemiitlich, interes-
sant/langweilig und bequem/unbequem.

Tab. 3.2.4:  Einschitzungen des Radfahrens

Skalen" Mittelwert Standardabweichung
schon — hisslich 1,99 0,88
modern — altmodisch 2,46 0,84
zuverldssig — unzuverlissig 2,28 0,95
schnell — langsam 2,19 0,94
bequem — unbequem 2,64 1,06
leise — laut 1,75 0,95
umweltfreundlich — umweltschidlich 1,19 0,57
gesund — ungesund 1,27 0,61
leicht — anstrengend 2,20 0,95
sauber — dreckig 1,83 0,95
interessant — langweilig 2,65 1,04
gemiitlich — ungemiitlich 2,78 1,03
vertraut — fremd 1,92 0,87
abwechslungsreich — eintonig 2,42 1,03
frisch — stinkend 1,91 0,87
lustig — ernst 2,41 0,98
belebt — menschenleer 2,43 1,03
freundlich — abweisend 2,21 0,87
gut — schlecht 1,80 0,91
stark — schwach 2,25 0,88
aktiv — passiv 1,75 0,91

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 ein Konsens, dass Radfahren umweltfreundlich und gesund ist, was sich an den
relativ geringen Streuungen der Skalenwerte ablesen ldsst. Weitere Charakterisierungen des
Radfahrens sind: Es ist ,,aktiv*, ,leise und ,,sauber.

Die Jungen und die Madchen beurteilen das Radfahren zwar im Grof3en und Ganzen dhnlich,
die Jungen stufen es indessen noch positiver ein, vor allem als zuverlédssiger, leichter, ver-
trauter und stirker. Gegeniiber den ausldndischen Jugendlichen ordnen die deutschen das
Radfahren als umweltfreundlicher und vertrauter ein. Zahlreicher als zwischen Jungen und
Midchen sowie deutschen und auslandischen Jugendlichen sind die Unterschiede in den Be-
urteilungen der Fahrrad- und der Nicht-Fahrradgruppe.

Die Fahrradgruppe gibt bis auf eine Ausnahme (,,abwechslungsreich — eint6nig*) positivere
Urteile ab, in zehn der 21 Fille ist der Unterschied signifikant. Die Fahrradgruppe schitzt das
Fahrrad auch als zuverldssiger und schneller, d. h. als effektiveres Verkehrsmittel, ein. Eine
hiufige Radnutzung scheint somit mit positiveren Einstellungen zum Radfahren einher zu

gehen.
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Tab. 3.2.5: Einschitzungen des Radfahrens durch die Fahrrad- und die Nicht-Fahrradgruppe

Skala” Fahrradgruppe Nicht-Fahrradgruppe ,

Mittelwert Staqdard— Mittelwert Stan.d g p’
abweichung abweichung

schon — hisslich 1,53 0,65 2,06 0,89 XX

modern — altmodisch 1,97 0,79 2,52 0,83 XX

zuverldssig — unzuverlissig 1,80 0,72 2,36 0,95 XX

schnell — langsam 1,75 0,87 2,26 0,94 XX

bequem — unbequem 2.17 1,01 2,71 1,06 X

leise — laut 1,54 0,70 1,79 0,98

umweltfreundlich — umweltschidlich 1,11 0,32 1,20 0,59

gesund — ungesund 1,17 0,45 1,29 0,63

leicht — anstrengend 1,83 0,74 2,25 0,97 X

sauber — dreckig 1,75 0,81 1,84 0,98

interessant — langweilig 2,51 1,01 2,67 1,04

gemiitlich — ungemiitlich 2,63 0,97 2,80 1,04

vertraut — fremd 1,44 0,56 2,00 0,88 XX

abwechslungsreich — eint6nig 2,59 1,13 2,40 1,01

frisch — stinkend 1,88 0,73 1,92 0,89

lustig — ernst 2,09 0,85 2,46 0,99 X

belebt — menschenleer 2,29 0,99 2,47 1,04

freundlich — abweisend 1,97 0,75 2,25 0,88

gut — schlecht 1,39 0,60 1,87 0,94 XX

stark — schwach 1,97 0,94 2,29 0,86 X

aktiv — passiv 1,58 0,91 1,78 0,91

1) Der mittlere Skalenwert ist 3,00, Skalenwerte < 3,00, wenn die links stehende Alternative,
> 3,00, wenn die rechts stehende Alternative eher zutrifft.
2) xx: p<.0l; x: p<.05; keine Angabe: nicht signifikant

Eine Faktorenanalyse ergab, dass sich die 21 Skalen zur Beurteilung des Radfahrens auf vier
unabhingige Faktoren zuriickfiihren lassen, die insgesamt 54 % der Varianz erkldren. Die
Bewertung des Radfahrens beruht somit zu einem groBlen Teil auf vier Dimensionen bzw.
Aspekten.

Die erste Dimension mit hohen Ladungen auf den Skalen gemiitlich/ungemiitlich, interes-
sant/langweilig, schén/hésslich und bequem/unbequem lésst sich als ,,angenehme komfortable
Fortbewegung® interpretieren, die zweite Dimension mit den hochsten Ladungen auf lu-
stig/lernst und freundlich/abweisend als unbeschwerte Fortbewegung, die dritte Dimension mit
hohen Ladungen auf den Skalen zuverldssig/unzuverldssig und schnell/langsam spiegelt den
Aspekt der Transporteffizienz wider und die vierte Dimension bezieht sich auf Umweltschutz
und Gesundheit.

Die individuelle Bewertung des Radfahrens héngt folglich davon ab,
- wie angenehm und komfortabel das Radfahren erlebt wird
- inwieweit das Radfahren als unbeschwerte Fortbewegung angesehen wird
- welche Effizienz dem Fahrrad als Verkehrsmittel beigemessen wird
- inwieweit Radfahren als umweltschiitzend und als férderlich fiir die Gesundheit ange-

sehen wird.
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Geschlechtsunterschiede zeigten sich nur bei dem dritten Faktor, der Einschitzung des Rad-
fahrens unter dem Gesichtspunkt der Transporteffizienz. Diese wird von den Jungen héher
eingeschitzt. Unterschiede waren zwischen deutschen und auslidndischen Jugendlichen auf
dem vierten Faktor ,,Okologie und Gesundheit“ festzustellen. Fiir die deutschen SchiilerInnen
ist der Aspekt des Umweltschutzes und der Gesundheit wichtiger. Signifikante Unterschiede
zeichneten sich beim Vergleich der Fahrrad- und der Nicht-Fahrradgruppe auf dem dritten
Faktor ab: Die SchiilerInnen in der Fahrradgruppe messen dem Fahrrad eine hohere Trans-
porteffizienz zu.

Neben den Rating-Skalen wurden verschiedene Behauptungen vorgelegt, um die Einstellung
zum Radfahren zu erfassen. Die folgenden Aussagen sollten durch Angabe eines Skalenwerts
im Bereich zwischen 1 (= stimmt genau) bis 5 (stimmt gar nicht) kommentiert werden:

- Das Fahrrad ist fiir mich ein Transportmittel.

- Das Fahrrad ist flir mich ein Sportgerit.

- Mit dem Fahrrad komme ich iiberall gut hin.

- Das Fahrrad macht mich unabhingig.

- In meinem Wohngebiet macht es Spaf3, Rad zu fahren.

Das Fahrrad hat aus der Sicht der SchiilerInnen nicht nur die Funktion eines Transportmittels.
Es wird auch als Sportgerit angesehen.

Tab. 3.2.6: Funktionen des Fahrrads"

Gruppen Transportmittel Sportgerit Signifikanz
Mittelwert ~ Standardabweichung | Mittelwert  Standardabweichung

Midchen 2,29 1,11 1,98 1,00 p=0,00
Jungen 1,99 1,22 1,94 1,09

Deutsche 2,12 1,14 1,98 1,07

Nicht-Deutsche 2,35 1,31 1,62 0,75 p =10,00
Fahrradgruppe 1,68 0,84 1,62 0,75

Nicht-Fahrradgruppe 2,22 1,19 2,01 1,07 p = 0,04
insgesamt 2,16 1,16 1,95 1,04 p=0,03

1) Unterschieden wurden die Funktionen ,, Transportmittel und ,,Sportgerit®. Ein Skalenwert von 1 bedeutet:
,»stimmt genau“; ein Skalenwert von 5 bedeutet: ,,stimmt gar nicht*

Den Aussagen: ,,Das Fahrrad ist fiir mich ein Transportmittel®, und: ,,Das Fahrrad ist fiir mich
ein Sportgerit®, wird insgesamt betrachtet anndhernd gleich haufig zugestimmt.

Die Jungen stimmten der Aussage, dass das Fahrrad ein Transportmittel ist, 6fter zu als die
Maidchen. Bei der Behauptung: "Das Fahrrad ist fiir mich ein Sportgerit", zeichneten sich
dagegen keine Geschlechtsunterschiede ab. Fiir die ausldndischen SchiilerInnen hat das Fahr-
rad hiufiger die Bedeutung eines Sportgerits und weniger die eines Transportmittels. Fiir die
Fahrradgruppe hat das Fahrrad beide Funktionen.
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Tab. 3.2.7:  Erreichbarkeit von Zielen und Unabhéngigkeit durch das Fahrrad

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

Mittelwert Standardabweichung Mittelwert Standardabweichung
Midchen 2,51 1,04 2,40 1,26
Jungen 2,25 1,01 2,40 1,21
Deutsche 2,35 1,03 2,27 1,21
Nicht-Deutsche 2,59 1,11 2,78 1,19
Fahrradgruppe 1,97 1,09 1,84 0,95
Nicht-Fahrradgruppe 2,47 1,03 2,48 1,25
insgesamt 2,41 1,23 2,41 1,24

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

Den Aussagen, dass das Fahrrad den Raum erschlie3t ("mit dem Rad komme ich iiberall hin")
und dass es unabhingig macht, wurde weitgehend zugestimmt. Dies ldsst auf eine grundsitz-
lich positive Einstellung zum Fahrrad und zum Rad fahren schlieen. Die Jungen fanden héu-
figer als die Médchen, dass sie mit dem Rad iiberall gut hinkommen. Die Deutschen meinten
haufiger als die Nicht-Deutschen, dass das Rad die Méglichkeit bietet, iiberall hinzukommen
und dass es unabhingig macht. Die Fahrradgruppe stimmte beiden Aussagen erheblich &fter
Zu.

Die Ansichten iiber die Erreichbarkeit von Orten mit dem Fahrrad und die Unabhéngigkeit,
die das Fahrrad erméglicht, korrelieren, d. h. diejenigen, die meinen, dass das Fahrrad ihnen
ermoglicht, iiberall hinzukommen, meinen meistens auch, dass sie durch das Fahrrad Unab-
hiangigkeit gewinnen.

Dass die Aussage: "In meinem Wohngebiet macht es SpaB3, Fahrrad zu fahren", stimmt bzw.
genau stimmt (Skalenwerte 1 oder 2), meinte iiber die Hilfte, etwa ein Viertel der Jugendli-
chen war unentschieden, knapp 20 % fanden, dass das Fahren im Wohngebiet keinen Spal3
macht. Jungen und Midchen beurteilen die Fahrradgeeignetheit ihres Wohngebiets gleich, die
auslidndischen Jugendlichen verbinden das Radfahren im Wohngebiet signifikant seltener mit
SpaB und Vergniigen. Der Fahrradgruppe macht das Radfahren im Wohngebiet am hiufigsten
Spal.
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Tab. 3.2.8: Attraktivitit des Wohngebiets zum Radfahren (,,In meinem Wohngebiet macht
es SpaB, Fahrrad zu fahren®) in Prozent"

Gruppen es macht Spaf} teils/teils es macht keinen Spaf}
(Skalenwerte 1 + 2) (Skalenwert 3) (Skalenwerte 4 + 5)
Midchen 56,0 275 16,5
Jungen 55,9 26,6 17,5
Deutsche 60,1 27,2 12,8
Nicht-Deutsche 36,2 31,9 31,9
Fahrradgruppe 76,9 12,8 10,3
Nicht-Fahrradgruppe 52,6 29,5 17,9
insgesamt 55,8 27,4 16,8

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

In der zweiten Befragung bestitigten sich die grundsitzlich positiven Einstellungen zum Rad-
fahren. Hier wurden die vorgegebenen Behauptungen zur Einstellungserfassung noch um die
Aussagen

- Das Fahrrad geht stindig kaputt

- Das Fahrrad benutze ich nur, weil ich noch keinen Fiihrerschein habe

- Ich habe Angst vor dem Autoverkehr
erginzt, die durch die Angabe eines Skalenwerts im Bereich zwischen 1 (= stimmt genau) bis
5 (= stimmt gar nicht) kommentiert werden sollten.

Der Aussage, dass das Fahrrad stindig kaputt geht, stimmen nur 10 % (Skalenwerte 1+2) zu.
Ebenfalls finden nur 14 % (Skalenwerte 1+2), dass sie das Fahrrad nur benutzen, weil sie
noch keinen Fiihrerschein haben. Ahnlich oft verneinen sie die Aussage, das Fahrrad bedeute
fiir sie ,,Angst im StraBlenverkehr (82 %, Skalenwerte 4+5). Dies steht im Widerspruch zu
den Griinden, warum die Jugendlichen nicht mit dem Fahrrad zur Schule kommen. Als Grund
wird oft die Gefahr durch den Autoverkehr genannt.

Im Unterschied zur Erstbefragung wurden die Einstellungen zu den verschiedenen Verkehrs-
mitteln in modifizierter Form durch freie Antworten auf die Fragen ,,Stelle dir die unten auf-
gefiihrten Fortbewegungsmittel vor. Was gefillt dir an ihnen, was nicht?* erfasst. Dies 148t
differenziertere Schliisse hinsichtlich der positiven und negativen Aspekte der einzelnen Fort-

bewegungsarten zu:
Einstellungen zum Auto
Griinde, die nach Ansicht der SchiilerInnen hauptsdchlich fiir das Auto als Verkehrsmittel

sprechen, sind die Bequemlichkeit und die Schnelligkeit, die der Pkw bietet. Seine Umwelt-
schédlichkeit sowie Staus sind die hdufigsten Gegenargumente.
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Tab.3.2.9:  Einstellungen zum Auto (Mehrfachnennungen)*

Bewertung Aussage Anteil der Zustimmung in Prozent

positiv bequem/komfortabel 47,7
schnelle Fahrt (Geschwindigkeitsaspekt) 40,9
geht schnell (Zeitaspekt) 20,5
schneller als OV 9,1
man hat einen Sitzplatz 6,8

negativ umweltschidlich 53,5
Staus 46,5
»Luftverpestung* 11,6
Abhingigkeit von Eltern 7,0
es geht nicht so schnell 7,0

* Griinde, die von mindestens drei Befragten genannt wurden

FEinstellungen zu offentlichen Verkehrsmitteln

Die Griinde, die die Jugendlichen fiir die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel anfiihren, sind
der Komfort und die Okonomie: Viele Leute oder groBere Gruppen konnen darin fahren.
Nachteile sind, dass sie oft iiberfiillt sind, dass sie teuer sind und oft Verspitung oder
schlechte Fahrzeiten haben. Hinsichtlich der Umweltfreundlichkeit der 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel besteht Dissens: Etwa gleich viele Antworten sprechen dafiir (13 %) als auch da-
gegen (12 %). Immerhin knapp 8 % relativieren ihre Aussage und meinen, dass der OV zu-
mindest umweltfreundlicher als das Auto ist.

Tab. 3.2.10: Einstellungen zum OV (Mehrfachnennungen)*

Bewertung Aussage Anteil der Zustimmung in Prozent

positiv bequenvkomfortabel 17,9
viele Leute konnen darin mitfahren 17,9
geht schnell (Zeitaspekt) 12,8
umweltfreundlich 12,8
schon warm (im Winter) 10,3
fahren regelmaBig Tl
schnelle Fahrt (Geschwindigkeitsaspekt) Tl
nicht so umweltschiddlich wie Auto 7,7

negativ oft iiberfiillt 35,7
teuer (Fahrpreis) 33,3
immer Verspatung 21,4
schlechte Fahrzeiten 14,3
keine Sitzplatz 11,9
umweltschiadlich 11,9
langsam (Geschwindigkeitsaspekt) 9,5
dauert lang (Zeitaspekt) 7.4
Hitze in den OV 71
man muss umsteigen/laufen 7,1
schlechte Luft 7,1
Bindung an Fahrplidne 7,1

* Griinde, die vom mindestens drei Befragten genannt wurden
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FEinstellungen zum Fahrrad

Viele Jugendliche finden am Fahrradfahren vorteilhaft, dass es gesund ist (Sport), dass es ein
umweltfreundliches und aktives Fortbewegungsmittel ist und dass es Spall macht. Es fillt auf,
dass nur wenige negative Aspekte genannt werden. Diese beziehen sich besonders auf die
Gefahren fiir Radfahrende im starken Verkehr und auf die Anstrengungen, die mit dem Ra-

deln verbunden sind.

Tab. 3.2.11:  Einstellungen zum Fahrrad (Mehrfachnennungen)*

Bewertung Aussage Anteil der Zustimmung in Prozent

positiv ist gesund 37,2
umweltfreundlich 30,2
aktives Fortbewegungsmittel 18,6
macht Spal} 18,6
schnell (Geschwindigkeitsaspekt) 16,3
gute/frische Luft 16,3
geht schnell (Zeitaspekt) 14,0
unabhingig/flexibel 11,6
man kommt damit fast iiberall hin 93
man wird wach davon 9.3
nicht an Fahrpldne gebunden 7,0
gut fiir kurze Strecken 7,0

negativ geféhrlich wegen dem vielen Verkehr 27,8
anstrengend 22,2
Diebstahlgefahr 13,9
schlecht fiir lange Strecken 11,1
dauert lang 11,1

* Griinde, die von mindestens drei Befragten genannt wurden

Der Unterschied zum OPNYV ist deutlich: Die positiven Bewertungen iiberwiegen.

FEinstellungen zum Zu-Fuf3-Gehen

Fiir die Schiilerinnen und Schiiler steht beim Zu-FuB-Gehen vor allem die Umweltfreundlich-

keit als positiver Aspekt im Vordergrund, gefolgt vom Gesundheitsaspekt (,,Bewegung ist gut

fiir den Korper®). Sie nennen nur wenig negative Griinde, diese jedoch sehr hédufig: Zu-Ful3-

Gehen ist langsam, dauert lang, es ist anstrengend und oft zu weit.
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Tab. 3.2.12:  Einstellungen zum Zu-FuB-Gehen (Mehrfachnennungen)*

Bewertung Aussage Anteil der Zustimmung in Prozent

positiv umweltfreundlich 39,4
ist gesund 27,3
man kommt (fast) iiberall hin 12,1
aktives Fortbewegungsmittel 12,1
gute/frische Luft 12,1
gut fiir kurze Strecken 9,1
unabhingig/flexibel 9,1

negativ langsam (Geschwindigkeitsaspekt) 34,2
dauert lang (Zeitaspekt) 34,2
anstrengend 26,3
weit 18,4

* Griinde, die von mindestens drei Befragten genannt wurden

3.2.3 Subjektive Mobilitiitsnormen

Die subjektiven Normen wurden durch Kommentierung der Aussagen erfasst:
,,Das Normale ist fiir mich... das Zu-FuB3-Gehen*

das Radfahren*

das Fahren mit Bus und Bahn*

das Mitfahren im Auto®.

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

Am héufigsten der subjektiven Norm entspricht das Fahren mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln.
Bei den anderen drei Fortbewegungsarten sind die Normen dhnlich.

Tab. 3.2.13:  Subjektive Normen im Hinblick auf die verschiedenen Fortbewegungsarten

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

Maidchen 2,23 1,04 2,51 1,20 1,63 0,92 2,27 1,10

Jungen 2,27 1,07 1,94 1,01 1,75 1,03 2,23 1,17

Deutsche 2,37 1,04 2,21 1,16 1,60 0,92 2,22 1,07

Nicht-Deutsche 1,80 0,99 2,47 1,06 2,14 1,09 2,34 1,16

Fahrradgruppe 247 1,01 141 055 | 205 1,01 2,34 1,10

Nicht-Fahrradgr. 223 1,06 2,38 1,17 1,63 0,93 2,25 1,14

insgesamt 2,25 1,05 2,26 1,15 1,68 0,97 2.25 1,13

1) Ein Skalenwert von 1 bedeutet, dass es genau stimmt, dass das Zu-Fuf}-Gehen, Radfahren usw. das Normale
fiir einen ist, 5 bedeutet: stimmt gar nicht

Die Jungen meinten signifikant hdufiger, dass es genau stimmt, dass Rad fahren fiir sie das
Normale ist. Fiir die Madchen trifft das weniger zu. Auch die deutschen und die ausldndi-
schen Jugendlichen unterscheiden sich. Fiir die ausldndischen Jugendlichen ist das Zu-Ful3-
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Gehen, fiir die deutschen die OV-Nutzung die ihrer subjektiven Norm am meisten entspre-
chende Fortbewegungsart.

Die subjektiven Normen héngen von der derzeitigen Verkehrsmittelnutzung ab. Die Fahrrad-
gruppe findet das Radfahren im Vergleich zu den anderen Fortbewegungsarten Norm entspre-
chender. Fiir die Nicht-Fahrradgruppe ist dagegen das zu FuB gehen das Ublichere.

Tab. 3.2.14: Subjektive Normen in Bezug auf verschiedene Fortbewegungsarten nach ge-
genwirtig haufigstem Verkehrsmittel"

héaufigstes ... ist fiir mich normal

Verkehrsmittel 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

zu Fuf} 1,31 0,71 2,54 1,06 2,68 1,20 2,86 1,36

Rad 2,47 1,01 1,41 0,55 2,05 1,01 2,34 1,10

ov 2,45 1,01 2,29 1,18 1,29 0,57 2,22 1,05

Mitfahren im Pkw | 2,50 1,14 2,57 1,23 2,14 1,11 1,29 0,46

1) Ein Skalenwert von 1 bedeutet, dass es genau stimmt, dass das Zu-Fu3-Gehen, Radfahren usw. das Normale
fiir einen ist, 5 bedeutet: stimmt gar nicht

Die gegenwirtige Verkehrsmittelnutzung scheint somit die subjektiven Normen zu prigen.
Dies ist aus Tab. 3.2.14 ersichtlich. Der jeweils kleinste Skalenmittelwert im Sinne von: "Es
stimmt, dass diese Fortbewegungsart fiir mich das Normale ist", und auch die kleinste Streu-
ung finden sich in der Rubrik des gegenwirtig am haufigsten genutzten Verkehrsmittels.

3.2.4 Wahrgenommener Handlungsspielraum
Die wahrgenommene Verhaltenskontrolle wurde durch Kommentierung der Aussage

- ,JIch 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.

Die Midchen fiihlen sich hiufiger eingeschrinkt als die Jungen. Das Gefiihl der Wahlfreiheit
("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 Fu3 gehe") haben 71 % der Jungen und 65 % der Méadchen, gemes-
sen daran, wie oft sie "stimmt genau" oder "stimmt" angekreuzt haben. 19 % der Midchen
gegeniiber 9 % der Jungen haben den Eindruck, ihre Verkehrsmittel nicht frei wihlen zu kon-

nemn.
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Tab. 3.2.15: Wahrgenommener Handlungsspielraum"

Gruppen Mittelwert Standardabweichung
Midchen 2,21 1,33
Jungen 1,90 1,11
Deutsche 2,09 1,26
Nicht-Deutsche 2,04 1,19
Fahrradgruppe 2,15 1,37
OV-Gruppe 2,15 1,30
FuBlgédngergruppe 1,67 1,07
insgesamt 2,08 1,26

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

Der wahrgenommene Handlungsspielraum ist unabhéngig von der Nationalitdt der Jugendli-
chen.

Er hingt jedoch mit der gegenwirtigen Verkehrsmittelnutzung zusammen: Diejenigen Schiile-
rlnnen, die haufig zu Ful3 gehen, fiihlen sich hdufiger wahlfrei als die anderen Gruppen.

In der zweiten Befragung wird der subjektive Handlungsspielraum bei der Verkehrsmittel-
wahl von den befragten SchiilerInnen kritischer eingeschitzt: Das Gefiihl der Wahlfreiheit
haben 37 % der SchiilerInnen, gemessen daran, wie oft sie "stimmt genau" oder "stimmt" an-
gekreuzt haben. 28 % haben mit teils/teils geantwortet, 35 % erleben sich in ihrer Verkehrs-
mittelwahl eingeschrinkt. Der wahrgenommene Handlungsspielraum ist in diesem Fall unab-
hiangig vom Geschlecht.

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. Radoriente wurden diejenigen kategorisiert, die
- ,Ja, sehr viel*
- ,Ja, viel”

geantwortet haben. Als ,,pragmatisch® wurden diejenigen bezeichnet, die
-, durchschnittlich viel*

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

geantwortet haben.

Insgesamt 44 % der SchiilerInnen erwiesen sich als autoorientiert, d. h. sie stellen sich vor,
dass sie als Erwachsene viel oder sehr viel Auto fahren. Dem stehen 8 % SchiilerInnen ge-
geniiber, die sich nur eine geringe bis iiberhaupt keine kiinftige Pkw-Nutzung vorstellen.
Knapp die Hilfte stellt sich vor, das Auto ,,teils/teils* zu nutzen.

Hinsichtlich der Radorientierung ergibt sich ein anderes Bild: Der Anteil der nicht-
radorientierten SchiilerInnen tiberwiegt: 39 % der SchiilerInnen sind nicht-radorientiert, 38 %

haben eine pragmatische Einstellung, nur 23 % sind radorientiert.

Tab. 3.2.16:  Auto- und Radorientierung nach Geschlecht und Nationalitét in Prozent

Gruppen Autoorientierung? Radorientierung?

ja teils/teils nein ja teils/teils nein
Midchen 35,4 55,6 9,0 20,8 393 39,9
Jungen 54,0 40,3 5,8 25,9 36,3 37,8
Deutsche 38,3 53,5 8,2 26,0 39,1 349
Nicht-Deutsche 68,8 27,1 42 7,1 333 59,5
insgesamt 435 48,9 7,6 23,0 38,0 39,0

Die Jungen sind erheblich haufiger autoorientiert: 54 % der Jungen gegeniiber 35 % der Mid-
chen stellen sich vor, dass sie spiter viel oder sehr viel mit dem Pkw unterwegs sind. Die
Gruppe der nicht-autoorientierten Médchen ist um ein Drittel groBer als die der Jungen, mehr
als die Hilfte der Médchen hat eine pragmatische Haltung. Die auslédndischen Jugendlichen
erwiesen sich als signifikant hdufiger autoorientiert. Der Anteil betrdgt mit 69 % mehr als
zwei Drittel. Am seltensten autoorientiert sind die deutschen Madchen, am haufigsten "Pro
Auto" eingestellt sind die auslindischen Jungen. Uber 80 % aus der letztgenannten Gruppe
stellen sich eine hiufige bis sehr hdufige Pkw-Nutzung in der Zukunft vor, kein einziger aus-
landischer Junge findet sich in der Gruppe der Nicht-Autoorientierten. Die auslédndischen
Midchen sind zwar weniger autoorientiert als die ausldndischen Jungen, jedoch noch erheb-
lich autoorientierter als die deutschen Jungen.

Wird zugleich nach Geschlecht und Nationalitét differenziert, dann zeigte sich, dass kein ein-
ziger auslindischer Junge radorientiert ist. Insgesamt am haufigsten radorientiert sind die
deutschen Jungen. Der Anteil der Nicht-Radorientierten ist bei den ausldndischen Kindern mit
57 % erheblich hoher als bei den deutschen mit einem Anteil von 35 %.
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Tab. 3.2.17: Vorstellungen zur kiinftigen Radnutzung nach Geschlecht
und Nationalitét in Prozent

Zukunftsvorstellung Eltern Eltern
deutsch/deutsch nicht-deutsch/nicht-deutsch
Midchen Jungen Midchen Jungen
radorientiert 21,1 32,7 14,8 --
pragmatisch 43,6 33,7 25,9 47,1
nicht radorientiert 35,3 33,7 59,3 52,9
insgesamt 100 100 100 100

Autoorientierung und Radorientierung schlielen sich nicht aus, es besteht jedoch eine negati-
ve Korrelation, d. h. wer autoorientiert ist, ist eher nicht-radorientiert und umgekehrt.

Tab. 3.2.18: Zusammenhang zwischen Auto- und Radorientierung

Grad an Grad an Autoorientierung

Radorientierung autoorientiert pragmatisch nicht autoorientiert insgesamt
radorientiert 4.5 14,8 42 23,5
pragmatisch 16,1 20,3 1,3 37,7
nicht radorientiert 21,0 15,5 2,3 38,7
insgesamt 41,6 50,6 71575 100

Insgesamt 21 % der SchiilerInnen sind zugleich autoorientiert und nicht-radorientiert, demge-
geniiber sind nur 4 % der SchiilerInnen zugleich radorientiert und nicht-autoorientiert.

In der zweiten Befragung finden sich dhnlich viele Autoorientierte: 39 % stellen sich eine
hiufige zukiinftige Pkw-Nutzung vor. Dem stehen jedoch 14 % Jugendliche gegeniiber, die
nicht autoorientiert sind. 47 % haben eine pragmatische Einstellung. Hinsichtlich der Radori-
entierung ergab sich ein positiveres Bild: Deutlich mehr als die Hilfte der Jugendlichen er-
wies sich als radorientiert, 22 % antworteten mit , teils/teils, wihrend nur 20 % eine haufige
zukiinftige Radnutzung ablehnen.

Die Midchen und Jungen nennen die gleichen Griinde fiir ihre Vorstellungen zur kiinftigen
Pkw-Nutzung, jedoch zum Teil unterschiedlich héufig.
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Tab. 3.2.19:  Griinde fiir das vorgestellte AusmaB der kiinftigen Pkw-Nutzung
nach Geschlecht und Nationalitit in Prozent der Befragtenl)

(Mehrfachantworten)
genannte Griinde Médchen Jungen Eltern Eltern
deutsch/deutsch | nichtd./nichtd.

Erreichbarkeit von Zielen 20,7 10,7 17,3 17,9
Weg zur Arbeit 20,1 13,9 17,7 23,1
Es ist weit 17,2 8,2 13,7 17,9
Schnelligkeit 16,1 25,4 23,0 =% |
Bequemlichkeit 13,8 13,9 13,7 10,3
Einkaufen, Transport von Dingen 10,3 6,6 -- =~
Bevorzugung anderer Fortbewegungsarten 10,3 4,1 -- --
SpaB, Vergniigen 7.5 16,4 9,7 23,1

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

Bei den Jungen sowie den ausldandischen Jugendlichen tauchen vermehrt die "Extra"-Motive
Spal und Vergniigen auf.

Die Begriindungen im Hinblick auf die kiinftige Radnutzung sind bei den Madchen und Jun-
gen dhnlich. Die Méddchen thematisieren lediglich hdufiger den Zeitaufwand.

Tab. 3.2.20:  Griinde fiir das vorgestellte Ausmal} der Radnutzung
nach Geschlecht und Nationalitit in Prozent der Befragten'

genannte Griinde Maidchen Jungen Eltern Eltern
deutsch/deutsch | nichtd./nichtd.
Gesundheit, Fitness 20,1 234 21,9 17,5
Bevorzugung anderer Fortbewegungsarten 18,9 13,3 12,7 40,0
Zeitaufwand 15,9 7,0 12.7 12,5
Spal3, Vergniigen 15,2 211 18,9 15,0

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

Der weitaus hiufigste Grund, warum die auslidndischen Jugendlichen spéter nur wenig Rad
fahren wollen, ist schlichtweg, dass sie andere Verkehrsmittel bevorzugen.

In der Zweitbefragung wurde die Fragestellung hinsichtlich der Griinde fiir eine spitere Rad-
oder Pkw-Nutzung dahingehend modifiziert, dass hier Fahrtzwecke vorgegeben wurden, zu
denen die Befragten Stellung nehmen sollten. Solche Zwecke konnten sein:

Fahrten zur Arbeit

Fahrten zum Einkaufszentrum

Urlaubsfahrten

Fahrten zum Spal} (ohne bestimmtes Ziel)
- Fahrten, um jemanden zu besuchen

Fahrten, um jemanden zu einem Ort zu bringen (Pkw)/Fahrten, um Sport zu machen (Rad)

33




Die Mehrheit der befragten Jugendlichen stellt sich vor, dass sie im Erwachsenenalter das
Auto hauptséchlich fiir Urlaubs- und Besuchsfahrten nutzen wird. Zwei Drittel meinen auch,
dass sie mit dem Pkw zur Arbeit fahren werden. Demgegeniiber ist der Anteil derjenigen, die
ziellos und nur zum Spal3 Auto fahren wollen, deutlich geringer.

Tab. 3.2.21: Zwecke der vorgestellten kiinftigen Pkw-Nutzung, erhoben in der Zweitbefra-
gung (Mehrfachantworten)

Zweck der Fahrt in Prozent
in den Urlaub 77,1
zu Besuch 72,9
zur Arbeit 66,7
zum Personentransport 52,1
zum Einkaufszentrum 43,8
zum Spall 6,3

Fiir die zukiinftigen Radfahrabsichten der befragten Jugendlichen steht der SpaB, den das
Fahrrad bietet, an erster Stelle. Daneben kann sich die Mehrheit der Jugendlichen auch vor-
stellen, dass Fahrrad zu nutzen, um jemanden zu besuchen oder um Sport zu machen.

Tab. 3.2.22: Zwecke der vorgestellten kiinftigen Radnutzung, erhoben in der
Zweitbefragung (Mehrfachantworten)

Zweck der Fahrt in Prozent
zum Spal} 84,8
zu Besuch 78,3
als Sport 65,2
zum Einkaufszentrum 413
zur Arbeit 32,6
im Urlaub 30,4

3.3  Die 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). Dabei muss bedacht werden, dass die
Schulen zwar alle im Untersuchungsgebiet oder in dessen Nihe liegen, dass die Schulen in-
dessen zum Teil sehr grofe Einzugsgebiete haben, so dass es sich bei dem Wohngebiet der
SchiilerInnen nicht nur um Mainz-Neustadt handelt. Die SchiilerInnen beurteilen ithr Wohn-
gebiet mehrheitlich positiv, alle Mittelwerte liegen im positiven Bereich. Es wird von 73 %
der SchiilerInnen als giinstig und nur von 12 % als ungiinstig zum Radfahren eingestuft. Noch
positiver beurteilen die Schiilerinnen ihr Wohngebiet im Hinblick auf das Zu-FuB-Gehen:
80 % der SchiilerInnen meinen, dass es giinstig zum zu Fuf} gehen ist.
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Tab.3.3.1:  Beurteilung des Wohngebiets

Skalen” Mittelwert Standardabweichung
ungiinstig zum Radfahren — giinstig zum Radfahren 4,05 1,15
ungiinstig zum Zu-Fuf3-Gehen - giinstig zum Zu-FuB3-Gehen 4,30 1,06
belebt - unbelebt 2,39 1,04
laut — leise 3,17 1,25
uniibersichtlich — iibersichtlich 3,76 1,12
unsicher - sicher 3,75 1,13
hisslich — schon 3,95 1,07
unfreundlich — freundlich 3,87 1,13
schmutzig - sauber 3,92 0,99
kinderunfreundlich — kinderfreundlich 3,95 1,17

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

Die Kommentierungen der Aussagen ,,In meinem Wohngebiet gibt es viele Radwege* und ,,In
meinem Wohngebiet macht es Spal3, Fahrrad zu fahren* (siehe Abschnitt 3.2.2), waren insge-
samt deutlich kritischer. Vor allem die Jungen sind in dieser Hinsicht kritischer. Den deut-
schen Jugendlichen und der Fahrradgruppe macht es hdufiger Spall, im Wohngebiet Rad zu
fahren.

Tab. 3.3.2:  Aussagen zum Wohngebiet hinsichtlich des Radfahrens"

Gruppen viele Radwege im Wohngebiet SpaBl beim Radfahren im Wohngebiet
Mittelwerte Standardabweichung Mittelwerte Standardabweichung
Midchen 2,65 1,26 2,40 1,23
Jungen 3,42 1,29 2,42 1,26
Deutsche 2,92 1,30 227 1,17
Nicht-Deutsche 3,20 1,47 3,02 1,37
Fahrradgruppe 3,15 1,37 1,95 1,05
Nicht-Fahrradgruppe 2,99 1,32 2,48 1,25
insgesamt 2,99 1,33 2,41 1,24

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

38 % der SchiilerInnen finden, dass es in ihrem Wohngebiet viele Radwege gibt - das sind
deutlich weniger als diejenigen 73 %, die ihr Wohngebiet als giinstig zum Radfahren einstu-
fen. Uber ein Drittel findet, dass die Aussage: "In meinem Wohngebiet gibt es viele Radwe-
ge", nicht zutrifft. Der Behauptung: "In meinem Wohngebiet macht es Spal3, Rad zu fahren",
stimmen 56 % der SchiilerInnen zu — auch weniger als diejenigen 73 %, die ihr Wohngebiet
als giinstig fiir Radfahrende ansehen.

Aus diesen Diskrepanzen lésst sich folgendes ableiten: Nicht weiter spezifiziert wird das ei-
gene Wohngebiet von der Mehrheit als recht giinstig beurteilt, sobald jedoch konkrete
Aspekte zu bewerten sind, wie z. B. die Ausstattung des Gebiets mit Radwegen, fallen die
Urteile kritischer aus.
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Zum Radfahren giinstige und ungiinstige Orte

Radfahren macht den befragten Jugendlichen Spaf3 im Griinen, in der Natur, auf groBen, frei-
en Fldchen, an Orten, an denen schnell gefahren werden kann. Keinen Spall macht es an unsi-
cheren Orten, mit hohem Verkehrsaufkommen und Verkehrsunsicherheit sowie Orten, an
denen viel Betrieb herrscht wie z. B. im inneren Bereich der Stadt.

Tab. 3.3.3: Situationen, in denen das Radfahren Spal bzw. keinen Spall macht,

(Mehrfachnennungen)'

Genannte Orte Radfahren macht Spal3 Radfahren macht keinen Spal3
Griin 32,0 e
Auf dem Feld, Feldweg 16,2 0,7
Freie / groBe / offene Flachen 12,0 --
Schnelles Fahren ist moglich 11,3 --
Verkehrssicherheit 10,6 --
Schone abwechslungsreiche Umgebung 9,2 --
Weinberge 8,5 0,4
Geschicklichkeit / Fitness erforderlich N -
Auf Radwegen 7,0 1,8
Cross-Trainingsgeldnde, BMX-Bahn etc. 5,6 --
In der Stadt, Innenstadt 2,1 5,0
Urbane Gegenden 0,7 6,0
Behinderungen -- 6,4
Crowding -- 11,0
Topographie -- 11,0
Fehlende Funktionalitit -- 16,0
Starker Verkehr, weniger sicher - 45,6

1) Nur Nennungen von mehr als 5 % der Befragten einer Gruppe

Tabelle 3.3.4 listet die Orte auf, an denen Radfahren Spall bzw. keinen Spa3 macht, geordnet
nach dem geographischen Genauigkeitsgrad der Nennungen.

Bei den Ortsteilen gehen die Meinungen, ob es dort SpaBl macht, Rad zu fahren, haufig aus-
einander, wie das Beispiel Mainz Bischofsheim zeigt; einigen macht es SpaB, einigen nicht.

Etwas klarer ist das Bild bei den konkreten Orten oder StraBen: "Auf dem Damm" macht es
z. B. allen, die diese StraBe nannten, SpaB, die Kaiserstrae wird von acht Jugendlichen als
Ort genannt, an dem das Radfahren keinen Spafl macht. Die jeweils gegenteilige Meinung
wurde in diesen Fillen nicht vertreten.

Auch in der zweiten Befragung nannten die SchiilerInnen des Rabanus-Maurus-Gymnasiums
die KaiserstraBe am hiufigsten als Ort, wo Radfahren keine Spall macht.
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Tab 3.3.4:

Konkrete Orte, an denen Radfahren Spaf3l bzw. keinen Spal macht

(Zahl der Nennungen)
Genannte Stadt/Ortsteile macht Spafl macht keinen Spal}
Mainz Bischofsheim 6 3
Hechtsheim T 7 2
Bodenheim T 4 T
Bretzenheim, Frankenhdhe, Hoch- | A L
heim 453
Ginsheim T < J S L
‘Weisenau, Mainz Hartenberg, Gu- | . T
stavsburg Je2
Mainz-Kastell T S -
Laubenheim T e ;A
Mombach, Lerchenberg, Gonsen- | I
heim, Finthen, Gau-Bischofsheim,
Wiesbaden, Budenheim, Mainz- jel
Kostheim, Eddersheim, Dietzen-
bach, Gonsenheimer Feld
Klein-Winternheim, Ingelheim | T T ey T
Insgesamt 45 12
Genannte Orte/Straflen macht Spal} macht keinen Spal
Auf dem Damm i
Goetheplatz T -/
Kurpark Ty
KaiserstraBe | g
RheinstraBe | K
HauptstraBe T 2
Hindenburgstrafe, Moselstrae, | T
Rheinallee, Grofe Bleiche, Miin- .
sterplatz, Zwerchallee, Hofchen, jel
Goethestralle
Insgesamt 10 22
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3.3.2 Der Schulweg

In der zweiten Befragung wurde direkt nach dem Schulweg gefragt. Die subjektive Wahr-
nehmung der Qualitdt des Schulwegs wurde mit freien Antworten und einer Rating-Skala
erfasst.

Die Jugendlichen, die gegenwirtig nicht mit dem Rad zur Schule fahren, wurden gefragt, ob
es fiir sie prinzipiell denkbar wire, das Fahrrad fiir den Schulweg zu nutzen, und wenn ,ja*,
warum sie es dennoch nicht tun. Fiir mehr als die Hilfte der Befragten (55 %) wire es zwar
moglich, zur Schule zu radeln, aber aus Griinden der weiten Entfernung, der Gefdhrlichkeit
des Stralenverkehrs, der Anstrengungen der Fahrt sowie der langeren Dauer nutzen sie diese
Moéglichkeit nicht.

Tab. 3.3.5:  Griinde, nicht mit dem Fahrrad zur Schule zu kommen (in Prozent)”

(Mehrfachantworten)
Griinde Anteil
Es ist zu weit. 40,7
Der Schulweg ist zu gefahrlich. 25,9
Es ist zu anstrengend/zu ermiidend. 18,5
Es dauert zu lange. 11,1

* Griinde, die von mindestens drei Befragten genannt wurden

Diejenigen, die sich nicht vorstellen kénnen, mit dem Fahrrad zur Schule zu fahren, gaben als
Griinde dafiir insbesondere die (weite) Entfernung und die Gefédhrlichkeit des Stralenverkehrs
an.

Immerhin 10 % der Befragten nannten als einzigen Grund, warum sie nicht mit dem Fahrrad
zur Schule kommen, die Geféhrlichkeit des StraBenverkehrs. Wenn demzufolge das Gefah-
renpotential durch den Verkehr auf dem Schulweg beseitigt werden wiirden, wiirden sehr
wahrscheinlich diese Jugendlichen das Fahrrad auch auf dem Weg zur Schule nutzen.

3.3.3 Die familiire Umwelt

Grdf3e der Haushalte

Die meisten SchiilerInnen leben in eher kleinen Haushalten mit drei bis vier Personen, nur
etwa ein Drittel kommt aus gréBeren Haushalten. Die auslidndischen Haushalte sind im

Durchschnitt groBer als die deutschen: In den deutschen Haushalten leben durchschnittlich
4,1, in den ausldndischen (beide Eltern nicht deutsch) 5,0.
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Verkehrsmittel in den Haushalten

In der Hilfte der erfassten Haushalte gibt es einen Pkw, in 44 % ist mehr als ein Pkw vorhan-
den, 6 % der Haushalte sind ,,autofrei.'

Die Pkw-Ausstattung ist abhéngig von der Nationalitit der Haushalte: In den auslindischen
Familien gibt es im Durchschnitt ein halbes Auto weniger als in den deutschen (Mittelwerte
1,6 bzw. 1,0), 4 % der erfassten deutschen Haushalte sind ,,autofrei, bei den auslindischen
Haushalten sind es 17 %. In 50 % der deutschen und in 13 % der auslidndischen Haushalte ist
mehr als ein Pkw vorhanden.

Bis auf eine Ausnahme gibt es in allen Haushalten mindestens ein Fahrrad, im Durchschnitt
sind es 4,4 Fahrrdder pro Haushalt. In den deutschen Haushalten stehen durchschnittlich
4,6 Fahrrader, in den auslidndischen 3,5 Fahrrdader zur Verfligung, wobei wieder zu beachten
ist, dass die ausldndischen Haushalte im Durchschnitt gréBer sind. In den deutschen Haushal-
ten kann jede Person im Mittel iiber 1,1, in den ausldndischen nur iiber 0,7 Fahrrdader verfii-
gen.

Tab. 3.3.6: Zahl der Pkw und der Fahrrider
1m Haushalt in Prozent

Pkw/Fahrrider Pkw Fahrrader
0 5,6 0,3
1 50,2 2,4
2 37,9 13,1
3 34 17,4
4 2.5 26,8
5 0,3 17,4
6 -- 11,0
mehr als 6 - 11,6
Befragte insgesamt 100 100
Mittelwert 1,48 4,35
Standardabweichung 0,81 1,93

In der typischen Familie gibt es einen Pkw und vier Fahrrader. 94 % der Haushalte sind zu-
gleich mit mindestens einem Pkw und mindestens einem Fahrrad ausgestattet. Unter den er-
fassten Haushalten gibt es keinen, in dem weder ein Pkw noch ein Fahrrad vorhanden sind.

Wahrgenommene Verkehrsmittelnutzung der Eltern

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

' In der zweiten Befragung sind 12 % der Haushalte ,,autofrei. Denen stehen knapp 60 % gegeniiber, denen
mehr als ein Pkw zur Verfiigung steht.

39



ter” und ,hdufigstes Verkehrsmittel des Vaters* wurden zur ,.elterlichen Verkehrsmittelnut-
zung* zusammengefasst.

Tab.3.3.7:  Haufigste Verkehrsmittel der Eltern"

Verkehrsmittel in %
Pkw/Pkw 474
Pkw/Pkw (Mitf.) 6,0
Pkw/OV 12,0
Pkw/Rad 9,8
Pkw/zu Ful} 12,4
ov/Ov 1,5
OV/Rad 1,5
OV/zu FuB 1.5
Rad/Rad 3,0
Rad/zu Ful 1,5
zu Fuf}/zu Ful3 34
insgesamt 100

1)  Es wurde nicht zwischen hdufigstem Verkehrsmittel des Vaters/der Mutter unterschieden.
Fille, in denen die Eltern mehrere Verkehrsmittel am haufigsten benutzen, wurden hier
nicht berticksichtigt.

Der Pkw ist bei beiden Eltern aus der Sicht der Jugendlichen deren hiufigstes Verkehrsmittel.
Fiir die Viter ist der Pkw indessen noch viel hdufiger als fiir die Miitter das wichtigste Ver-
kehrsmittel. Die Miitter legen nach Ansicht der Befragten ihre Wege haufiger zu Ful} zuriick
als die Viter.

Tab. 3.3.8:  Haufigstes Verkehrsmittel der Mutter und des Vaters in Prozent
der Gesamtsumme

Vater
Mutter zu Fu} Rad Pkw Pkw (0)Y mehrere insgesamt
(Selbstf.) (Mitf.) Verkehrs-
mittel
zu Ful} 2.9 1,0 9,9 -- 1,0 - 14,7
Rad 0,3 2,6 5,8 -- 1,0 1,0 10,6
Pkw (selbst) 0,6 2,6 40,4 1,3 3,8 2,6 51,3
Pkw (Mitf.) -- -- 3,8 0,3 - 0,3 4,5
ov 0,3 0,3 6,4 -- 1,3 -- 8,3
mehrere
Verkehrsmittel b i 51 - N 45 .
insgesamt 4.5 7,1 71,5 1,6 7,1 8,3 100

In rund 80 % der Fille ist bei mindestens einem Elternteil der Pkw hédufigstes Verkehrsmittel.
Dementsprechend sind nur 20 % der Eltern iiberwiegend ohne Pkw unterwegs. Dass fiir beide
Eltern das Fahrrad wichtigstes Verkehrsmittel ist, kommt nur in 3 % der Félle vor.

40




In der zweiten Befragung bestitigten sich die Ergebnisse der Erstbefragung. Auch hier ist der
Pkw héufigstes Verkehrsmittel der Eltern. Dass beide Elternteile das Fahrrad vorrangig nut-
zen, kommt dagegen {iberhaupt nicht vor.

3.3.4 Die schulische Umwelt

Die Fahrradfreundlichkeit des Umfelds der Schulen wird von den Experten unterschiedlich
bewertet. Bei zwei Schulen, dem Frauenlobgymnaisum und der Anne-Frank-Realschule, wird
es als giinstiger eingeschitzt, bei dem Rabanus-Maurus-Gymnasium und der Schillerschule
als ungiinstiger.

Das Fahrrad spielt als Verkehrsmittel bei den befragten Jugendlichen in keiner der vier Schu-
len eine herausragende Rolle, relativ am meisten noch im Rabanus-Maurus-Gymnasium, am
allerwenigsten in der Schillerschule.

An den beiden Gymnasien ist mit jeweils ca. 60 % der Anteil der OV-NutzerInnen groBer als
an den anderen Schulen, was mit den gréBeren Einzugsbereichen dieser Schulen zusammen-
héngt. In der Schillerschule, einer Stadtteilschule, ist dieser Anteil erheblich geringer. Hier
gehen die SchiilerInnen dementsprechend haufiger auch viel zu FuB3.

Tab. 3.3.9:  Das hdufigste Verkehrsmittel nach Schulen in Prozent

Hiufigstes Verkehrsmittel Rabanus- Frauenlob-  Hauptschule Anne-Frank- insgesamt
Maurus- gymnasium  Schillerschule Realschule
Gymnasium
zu Fufy 4,2 16,3 39,0 20,7 15,9
Fahrrad* 15,0 8,8 4,9 13,8 11,9
ov 61,7 60,0 36,6 52,9 55,8
Mitfahren im Pkw 13,3 8,8 9,8 23 8,8
Kombinationen 5,8 6,3 9,8 10,3 7,6
insgesamt 100 100 100 100 100

*  Die Fahrradgruppe

Dass das Mitfahren im Pkw als hédufigstes Verkehrsmittel bezeichnet wird, kommt nur selten
und auch nur in den beiden Gymnasien vor.

Hinsichtlich der Mobilititsnormen ergab sich, dass Schiilerlnnen des Rabanus-Maurus-
Gymnasiums und des Frauenlobgymnasiums das Radfahren als fiir sich signifikant normaler
einstuften als insbesondere die SchiilerInnen der Schillerschule. Was die OV-Nutzung angeht,
so wird diese von den Jugendlichen, die eines der beiden Gymnasien besuchen, als signifikant
hiufiger Norm entsprechend angesehen als von den Schiilerlnnen der anderen beiden Schu-
len. Das Gleiche zeigt sich bei der Beurteilung des Mitfahrens im Auto.
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Tab. 3.3.10:  Stellungnahmen zu der Aussage: ,Meine Freundin/mein Freund fihrt oft
Rad/mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln* nach Schulen”

Verkehrsmittel der Zu FuB} gehen Radfahren OV fahren Im Auto mitfahren
Freundin/des ) ' g .
Freunds Mittelwert Streuung | Mittelwert Streuung | Mittelwert Streuung | Mittelwert ~ Streuung
Rabanus-Maurus-
. 2,81 0,94 2,53 1,30 1,73 1,04 3,02 1,33
Gymnasium
F lobgymna-
R 237 1,19 2,46 1,32 1,86 1,11 3,00 1,31
sium
Hauptschul
AR 2,29 1,47 3,40 1,40 2,59 1,50 3,49 1,56
Schillerschule
Anne-Frank-
2,74 1,26 2,92 1,52 2,03 1,21 3,59 1,18
Realschule

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

Die Verkehrsmittelnutzung der Freundin/des Freunds wird je nach Schule unterschiedlich
gesehen. Dass die Freundin/der Freund Rad fihrt oder den OV nutzt, trifft aus der Sicht der
Jugendlichen in der Schillerschule am seltensten zu, hier geht sie/er eher zu Fuf3. In den bei-
den Gymnasien wird dagegen die Freundin/der Freund sehr oft als OV-Nutzerln wahrge-
nommen.

3.3.5 Die Gleichaltrigen

Davon ausgehend, dass der Freund / die Freundin wichtige Bezugspersonen sind, deren Ver-
halten das eigene Verhalten mitbestimmt, wurde nach der Verkehrsmittelnutzung der Freun-
din gefragt. Die Aussagen: ,,Meine beste Freundin / mein bester Freund geht oft zu Ful} / fiahrt
oft mit dem Fahrrad / fihrt oft mit dem Bus / der Bahn / wird oft mit dem Auto gebracht®
sollten kommentiert werden.

Weit iiber die Hilfte der SchiilerInnen gibt an, dass der Freund/die Freundin oft mit dem OV
fahrt. Das Verkehrsmittel, das nach Wahrnehmung der Jugendlichen am zweithéufigsten von
den FreundInnen genutzt wird, ist das Fahrrad. Die Jungen finden haufiger, dass ihr Freund
Rad fihrt, als die Midchen dies von ihrer Freundin meinen.
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Tab. 3.3.11: 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 2,52 1,17 2,94 1,39 1,87 1,18 3,08 1,35

Jungen 2,77 1,18 2,40 1,36 2,06 1,21 3,41 1,30

Deutsche 2,69 1,11 2,60 1,37 1,92 1,18 327 1,32

Nicht-Deutsche 2,45 1,44 3,13 1,41 2,24 1,37 2,93 1,40

Fahrradgruppe 2,90 1,14 2,21 1,30 2,33 1,22 3,33 1,13

Nicht-Fahrradgruppe 2,59 1,18 2,79 1,41 1,90 1,18 3,21 1,36

insgesamt 2,62 1,18 2,71 1,40 1,94 1,19 3,33 1,33

1) Der Skalenwert 1 bedeutet: Es stimmt genau, dass meine Freundin/mein Freund zu FuB geht/mit dem Rad
fahrt/6ffentliche Verkehrsmittel nutzt, der Skalenwert 5 bedeutet: Es stimmt gar nicht.

Es zeichneten sich Zusammenhinge zwischen der individuellen Verkehrsmittelnutzung und
der wahrgenommenen Verkehrsmittelnutzung der Freundin/des Freundes ab. Wenn das héu-
figste Verkehrsmittel z. B. das zu FuB3 gehen ist, so wird auch von der Freundin/dem Freund
haufiger angenommen, dass sie/er oft zu Full geht. Das gleiche Bild zeigt sich in Bezug auf

das Radfahren und die Nutzung des OV.
Tab. 3.3.12:  Verkehrsmittelnutzung der Freundin/des Freunds in Bezug auf die eigene Ver-

kehrsmittelnutzung.
Prozentanteil der Antworten stimmt genau/stimmt

Meine Freundin/mein Freund individuell haufigstes Verkehrsmittel
zu Full Fahrrad oV Mitfahren im Pkw
geht oft zu Fufl 68,6 333 41,3 37,0
fihrt oft Fahrrad 43,1 65,8 50,8 51,9
fihrt oft mit dem OV 52,0 51,3 80,7 78,6
wird oft im Pkw gebracht 20,0 61,5 35,0 37,0

3.4  Einflussfaktoren der Auto- und Radorientierung

Als Einflussfaktoren der Absicht, im Erwachsenenalter mehr oder weniger hdufig den Pkw
oder das Fahrrad zu nutzen, wurden zum einen das gegenwirtige Mobilitdtsverhalten, Ein-
stellungen, subjektive Normen und wahrgenommener Handlungsspielraum, zum andern die
physischen und sozialen Umweltbedingungen postuliert.

3.4.1 Die gegenwiirtige Verkehrsmittelnutzung
Fast alle Jugendlichen haben ein Fahrrad, sodass allein der Fahrradbesitz nicht die Unter-
schiede in den Verhaltensabsichten erkliren kann. Das gegenwirtige Mobilitdtsverhalten hat

jedoch einen deutlichen Einfluss auf die vorgestellte Verkehrsmittelnutzung im Erwachsenen-
alter. Die Fahrradgruppe und die Fulgidngergruppe sind weniger autoorientiert. Am héchsten
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ist der Anteil an autoorientierten Jugendlichen bei denjenigen, die hiufig im Pkw transportiert
werden.

Tab.3.4.1:  Autoorientierung nach der gegenwirtigen Verkehrsmittelnutzung in Prozent

Grad an gegenwirtig haufigstes Verkehrsmittel

Autoorientierung zu Ful Fahrrad* ov Mitfahren im Pkw
autoorientiert 40,0 43,6 45,0 57,1
pragmatisch 48,0 43,6 48,3 429
nicht-autoorientiert 12,0 12,8 6,7 --
insgesamt 100 100 100 100

*  Fahrradgruppe
Die Fahrradgruppe ist wesentlich hiufiger radorientiert als die Nicht-Fahrradgruppe.

Tab. 3.4.2:  Radorientierung nach der gegenwirtigen Verkehrsmittelnutzung in Prozent

Grad an gegenwartig hiufigstes Verkehrsmittel

Radorientierung Zu Ful Fahrrad* ov Mitfahren im Pkw
radorientiert 14,0 42,1 223 20,0
pragmatisch 32,0 34,2 41,7 36,0
nicht-radorientiert 54,0 23,7 36,0 44,0
insgesamt 100 100 100 100

*  Fahrradgruppe

Von der Fahrradgruppe werden bestimmte Griinde in Bezug auf die kiinftige Radnutzung héu-
figer genannt und zwar: Spall und Vergniigen sowie Schnelligkeit.

3.4.2 Motive, Einstellungen und Normen
Motive

Autoorientierte und nicht-autoorientierte, radorientierte und nicht-radorientierte Jugendliche
fiihren unterschiedliche Griinde fiir ihre Verhaltensabsichten an. Sie sehen die Verkehrsmit-
telnutzung offensichtlich aus unterschiedlichen Perspektiven. Die drei am héufigsten genann-
ten Begriindungen fiir Autoorientierung sind die Schnelligkeit des Pkw und dessen Bequem-
lichkeit sowie Spall und Vergniigen, die das Autofahren bereitet.

Die Nicht-Autoorientierten, also diejenigen, die sich vorstellen, dass sie spiter wenig, sehr
wenig oder gar nicht mit dem Pkw fahren, fiihren als héaufigsten Grund fiir ihre Haltung die
Bevorzugung anderer Verkehrsmittel an, auerdem nennen sie die Umweltschidlichkeit des
Autos. Dariiber hinaus sehen sie Alternativen zum Pkw, die sie bevorzugen.
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Tab. 3.4.3:  Griinde fiir die vorgestellte kiinftige Pkw-Nutzung
in Prozent der Befragten"

(Mehrfachnennungen)

| Genannte Griinde Autoorientierte Nicht-Autoorientierte
Schnelligkeit des Pkw 28,3 --
Bequemlichkeit des Pkw 22,0 --
Spal}, Vergniigen beim Autofahren 18,9 --
Erreichbarkeit von Zielen 17,3 12,0
Weg zur Arbeit 14,2 8,0
Es ist weit 14,2 4,0
GroBerer Aktionsradius 11,0 4,0
Umweltschidlich 1,6 20,0
Bevorzugung anderer Fortbewegungsarten -- 40,0

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

Eine vorgestellte hdufige Radnutzung in der Zukunft wird in erster Linie mit dem damit ver-
bundenen Lustgewinn (Spal3, Vergniigen) begriindet. Weitere hdufig genannte Griinde sind:
Gesundheit, Fitness, Sport und die Umweltfreundlichkeit des Fahrrads.

Tab. 3.4.4:  Griinde fiir die vorgestellte kiinftige Radnutzung
in Prozent der Befragten"

genannte Griinde Radorientierte Nicht-Radorientierte
SpaB, Vergniigen beim Radfahren 49,3 --
Gesundheit, Fitness durch Radfahren 36,2 1,0
Sportlich 15,9 1,0
Umweltfreundlich 18,8 --

Auto ist verfiigbar - 16,5
Zeitaufwand -- 22,3
Bevorzugung anderer Fortbewegungsmittel 1,4 32,0

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

Tab. 3.4.5:  Griinde fiir eine vorgestellte hdufigere oder geringere Radnutzung
der Fahrrad- und der Nicht-Fahrradgruppe in Prozent der Befragten'

genannte Griinde Fahrradgruppe Nicht-Fahrradgruppe
Spal3, Vergniigen 35,1 15,7
Gesundheit, Fitness 29,7 20,0
Schnelligkeit 13,5 2,4
Zeitaufwand 10,8 12,2
Bevorzugung anderer Fortbewegungsmittel 8,1 17,6

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

Positive Einstellungen zum Rad fahren (,,Mit dem Rad komme ich iiberall hin“ usw.) haben
keinen signifikanten Einfluss auf die Autoorientierung. Denn auch von den stark Autoorien-
tierten wird diesen Aussagen mehrheitlich zugestimmt. Allerdings fallen im Vergleich zu den
weniger Autoorientierten die etwas negativeren Einstellungen zum Radfahren auf. Die Autoo-
rientierten finden das Radfahren weniger unbeschwert als die Nicht-Autoorientierten.

Tab. 3.4.6: Bewertungen des Radfahrens durch Autoorientierte und Nicht-Autoorientierte
anhand verschiedener Merkmale

Skala" Autoorientierte Nicht-Autoorientierte ,

Mittelwert Stan.d Al Mittelwert Stan.dard- p’
abweichung abweichung

schon — hisslich 2,10 0,91 1,76 1,00

modern — altmodisch 2,43 0,91 2,62 0,86

zuverldssig — unzuverldssig 2,34 1,00 2,40 2,40

schnell — langsam 2,20 1,01 2,19 2,19

bequem — unbequem 271 1,18 2,33 2,33

leise — laut 1,81 1,07 1,33 1,33 XX

umweltfreundlich — umweltschiadlich 1,29 0,73 1,00 1,00 XX

gesund — ungesund 1,33 0,68 1,19 1,19

leicht — anstrengend 2,28 1,02 2,24 2,24

sauber — dreckig 1,94 1,06 1,76 1,76

interessant — langweilig 2,67 1,12 2,38 1,02

gemiitlich — ungemiitlich 2,89 1,10 2,48 1,17

vertraut — fremd 1,94 0,96 1,81 0,87

abwechslungsreich — eintonig 2,55 1,13 2,10 0,89

frisch — stinkend 2,06 0,90 1,67 0,86

lustig — ernst 2,45 1,00 2,05 1,16

belebt — menschenleer 2,43 1,03 2,38 1,47

freundlich — abweisend 2,24 0,88 1,86 0,79

gut — schlecht 1,85 1,00 1,48 0,68

stark — schwach 2,26 0,92 1,86 0,79

aktiv — passiv 1,76 1,01 1,29 0,56 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.
2) xx=p<.01

Positive Einstellungen zum Radfahren (,,Mit dem Rad komme ich iiberall hin“ usw.) haben
keinen Einfluss auf die Autoorientierung; auch von den stark Autoorientierten wird diesen

Aussagen mehrheitlich zugestimmt.

Andererseits besteht ein signifikanter Zusammenhang zwischen den Einstellungen zum Rad-
fahren und der Radorientierung. Die Radorientierten schitzen das Radfahren signifikant posi-
tiver ein als die Nicht-Radorientierten.
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Tab. 3.4.7:

auf Grund verschiedener Merkmale

Bewertungen des Radfahrens durch Radorientierte und Nicht-Radorientierte

Skala"” Radorientierte Nicht-Radorientierte ,

Mittelwert O120dard™ |\ pi o wery  Standard- | p?

abweichung abweichung

schon — hisslich 1,42 0,61 2,33 0,86 XX
modern — altmodisch 2,09 0,81 2,68 0,83 XX
zuverldssig — unzuverlissig 1,86 0,84 2,47 0,87 XX
schnell — langsam 1,88 0,83 2,32 0,99 XX
bequem — unbequem 2,25 0,96 2,84 1,03 XX
leise — laut 1,48 0,78 1,81 1,01 X
umweltfreundlich — umweltschidlich 1,05 0,21 1,26 0,67 XX
gesund — ungesund 1,08 0,32 1,35 0,53 XX
leicht — anstrengend 1,86 0,79 2,37 0,96 XX
sauber — dreckig 1,55 0,73 1,97 0,95 XX
interessant — langweilig 2,30 0,90 2,93 1,05 XX
gemiitlich — ungemiitlich 2,41 0,81 3,06 1,10 XX
vertraut — fremd 1,63 0,70 2,09 0,90 XX
abwechslungsreich — eint6nig 2,13 1,05 2,62 1,05 XX
frisch — stinkend 1,63 0,75 2,11 0,89 XX
lustig — ernst 1,94 0,97 2,69 0,91 XX
belebt — menschenleer 2,13 1,11 2,71 1,05 XX
freundlich — abweisend 1,77 0,66 2,48 0,93 XX
gut — schlecht 1,38 0,58 2,08 0,96 XX
stark — schwach 1,83 0,86 2,52 0,84 XX
aktiv — passiv 1,28 0,52 2,08 1,02 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.

2) xx=p<.01l;x=p<.05

Die Radorientierten meinen héufiger, dass sie mit dem Fahrrad iiberall hinkommen und dass
das Fahrrad unabhédngig macht, und sie sind hdufiger der Ansicht, dass Rad fahren im Wohn-

gebiet Spall macht.
Tab. 3.4.8:  Zusammenhénge zwischen Radorientierung und Einstellungen
in (Zeilen-)Prozent
Grad an mit dem Rad komme ich das Rad macht mich unab- in meinem Wohngebiet
iiberall hin hingig macht das Radfahren Spaf3
Radorientierung stimmt/  teils/ stimmt | stimmt/  teils/ stimmt | stimmt/  teils/ stimmt
stimmt teils nicht / stimmt teils nicht / stimmt teils nicht /
genau gar nicht | genau gar nicht | genau gar nicht
radorientiert 63,0 26,0 11,0 76,7 17,8 5,5 75,3 17,8 6,9
pragmatisch 61,7 21,7 16,5 61,7 22,6 15,6 66,7 21,7 11,7
nicht radorientiert 47,5 28,8 23,7 41,6 34,5 23,8 39,5 37,8 22,7
Signifikanz p <.01 p <.01 p <.01
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Subjektive Normen

Die subjektive Norm in Bezug auf das Radfahren korreliert hoch signifikant mit der Radori-
entierung.

Tab.3.4.9:  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 Zu-Ful}-Gehen 2,37 1,10 2,19 1,25 2,33 1,10 2,09 1,02
das Radfahren 2,34 1,23 1,81 0,98 1,59 0,79 2,70 1,16
das Fahren mit Bus und Bahn 1,62 0,96 1,95 1,12 1,60 0,94 1,78 1,03
das Mitfahren im Auto 1,89 0,98 3,35 1,42 2,25 1,08 2,25 1,10

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

Die Radorientierten weisen eine Mobilitdtsnorm auf, die das Radfahren als normentsprechen-
ste Fortbewegung einstuft. Die Auspragung der subjektiven Norm in Bezug auf das Radfahren
als der personlich selbstverstandlichen und tiblichen Fortbewegungsart korreliert hoch signifi-
kant mit Radorientierung. Je stiarker diese Norm ist, umso deutlicher artikuliert sich die Vor-
stellung, im Erwachsenenalter viel Rad zu fahren.

Wahrgenommener Handlungsspielraum

Der subjektive Handlungsspielraum, der mit der 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 Full gehe®, erfasst wurde, korreliert weder mit der Auto- noch mit der Radori-
entierung. Dass hier kein Zusammenhang festzustellen ist, hangt auch damit zusammen, dass
die meisten Jugendlichen den Eindruck haben, ihr Verkehrsmittel frei wéhlen zu kénnen.

3.4.3 Die Umwelt

Die Wohnumwelt

Zwischen der wahrgenommenen Fahrradgeeignetheit des Wohngebiets und der Autoorientie-
rung war kein Zusammenhang festzustellen, lediglich zwischen der Radorientierung und der
wahrgenommenen Wohnumwelt deuteten sich Zusammenhénge an: Die Radorientierten hal-

ten ihr Wohngebiet fiir giinstiger zum Radfahren, sie finden héufiger, dass es darin viele
Radwege gibt.

48




Die familidre Umwellt

Die SchiilerInnen aus ,,autofreien” Haushalten sind weniger autoorientiert als diejenigen aus
Haushalten mit Pkw. Ob die Jugendlichen in einem kleinen oder groBen Haushalt leben, hat
keinen Einfluss auf deren Autoorientierung.

Tab. 3.4.10: Zusammenhinge zwischen familirer Umwelt und Autoorientierung in Prozent
Merkmale Autoorientierte Pragmatische Nicht-Autoorientierte insgesamt
Pkw-Ausstattung

kein Pkw 333 38,9 27,8 100
ein oder mehrere Pkw 4373 50,0 6,7 100
Haushaltsgrofie

unter 4 Personen 37,9 55,2 6,9 100

4 Personen 41,0 53,3 5,7 100
mehr als 4 Personen 49,0 40,4 10,6 100
hiufigste Verkehrsmittel der Eltern

Pkw/Pkw 51,2 44,0 4,8 100
Pkw/OV oder zu Fufl 443 48,1 7,6 100
Pkw/Rad 36,0 64,0 -- 100
Rad/OV oder zu FuB 37,5 43,8 18,8 100

Zwischen der Verkehrsmittelnutzung der Eltern und der Autoorientierung besteht ein Zu-

sammenhang. Eine hdufige Pkw-Nutzung der Eltern geht mit einer autoorientierten Haltung

bei den Jugendlichen einher.

Zusammenhinge zwischen der familidren Umwelt der Jugendlichen und ihrer Radorientie-
rung waren dagegen nicht auffindbar. Die Pkw-Ausstattung und die Haushaltsgrof3e haben
keinen Einfluss auf den Grad der Radorientierung bei den Jugendlichen. Auch die Verkehrs-
mittelnutzung der Eltern schlug sich hier nicht nieder.

Tab. 3.4.11: Zusammenhinge zwischen familidrer Umwelt und Radorientierung in Prozent
Merkmale Radorientierte Pragmatische Nicht-Radorientierte | insgesamt
Pkw-Ausstattung

kein Pkw - 58,8 41,2 100
ein oder mehrere Pkw 24,5 37,9 37,6 100
Haushaltsgrofie

unter 4 Personen 28,2 34,2 37,6 100
4 Personen 19,5 441 36,4 100
mehr als 4 Personen 22,8 37,6 39,6 100
Verkehrsmittelnutzung der Eltern

Pkw/Pkw 17,5 40,0 42,5 100
Pkw/OV oder zu Fuf3 14,3 39,0 46,8 100
Pkw/Rad 44,0 40,0 16,0 100
Rad/OV oder zu FuB 26,7 40,0 333 100
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Die schulische Umwelt

In der Schillerschule ist der Anteil an autoorientierten Jugendlichen am héchsten.

Tab. 3.4.12: Vorgestellte kiinftige Pkw-Nutzung nach Schulen in Prozent

Zukunfts- Rabanus-Maurus- Frauenlob- Hauptschule Anne-Frank-
vorstellung Gymnasium gymnasium Schillerschule Realschule
autoorientiert 41,2 442 53,7 40,9
pragmatisch 49,6 50,6 29,3 55,7
nicht-autoorientiert 9,2 5.2 17,1 34
insgesamt 100 100 100 100

Deutliche Unterschiede zeichneten sich vor allem beziiglich der Radorientierung ab. Am hau-
figsten stellen sich die SchiilerInnen des Rabanus-Maurus-Gymnasium vor, dass sie als Er-
wachsene viel Rad fahren. Unter den befragten Jugendlichen in der Schillerschule und der

Anne-Frank-Realschule ist dieser Anteil nur etwa halb so hoch.

Tab. 3.4.13: Vorgestellte kiinftige Radnutzung nach Schulen in Prozent
Zukunfts- Rabanus-Maurus- Frauenlob- Hauptschule Anne-Frank-
vorstellung Gymnasium gymnasium Schillerschule Realschule
radorientiert 33,1 19,7 16,7 15,5
pragmatisch 39,8 50,0 16,7 35,7
nicht radorientiert 27,1 30,3 66,7 48,8
insgesamt 100 100 100 100

Zusammenfassend ist festzustellen, dass sich die Hauptschule durch einen hohen Anteil an
autoorientierten und zugleich einen unterdurchschnittlichen Anteil an radorientierten Jugend-
lichen auszeichnet.

Die Gruppe der Gleichaltrigen
Der Grad an Autoorientierung ist unabhingig vom Eindruck, wie hdufig die Freundin/der
Freund Rad fihrt. Die Radorientierten meinen jedoch hiufiger, dass ihre Freundin/ihr Freund

Rad fihrt als die Nicht-Radorientierten. Die Nicht-Radorientierten haben umgekehrt seltener
eine Freundin/einen Freund, von der/dem sie meinen, dass sie/er oft Rad féhrt.
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4 Ansiitze zur Verringerung der Autoorientierung und zur Forderung der Radori-
entierung

4.1 Veridnderungsvorschlige aus der Sicht der Jugendlichen

Vorschlége aus der Sicht der Jugendlichen, wie die Bedingungen fiir das Radfahren verbessert
werden konnen, liefern Anhaltspunkte, wie die alltidgliche Umwelt, zu der das Wohngebiet
und das schulische Umfeld gehoren, fahrradfreundlicher gestaltet werden kann. Am hiufig-
sten wurden fehlende Radwege und Behinderungen als Probleme genannt.

Tab.4.1.1:  Probleme beim Radfahren (Mehrfachnennungen)

Probleme in Prozent der Befragten
Fehlende Radwege 17,2
Behinderungen 17,2
Mangelnde Verkehrssicherheit 13,8
Uniibersichtliche Ampeln 6,9
Keine Ampeln, fehlende Verkehrszeichen 6,9
Kopfsteinpflaster 6,9
Umstindliche/schlechte Verkehrsfiihrung 6,9
Zu viel Dreck, Hundekot auf den Wegen 6,9
Kaputte Radwege 6,9

Auf die Frage: ,,Wenn du mit dem Fahrrad fahrst: ,,Gibt es etwas, was verdndert werden soll-
te?, antworteten 32 % der SchiilerInnen mit ,,mehr Radwege*. Kein anderer Vorschlag wur-
de so héufig wie dieser genannt.

Tab. 4.1.2:  Verdnderungsvorschldge (Mehrfachnennungen)

Vorschlage” in Prozent der Befragten
Mehr Radwege 31,5
Mehr Riicksicht von anderen Verkehrsteilnehmern 7,0
Durchgingige Radwege an Hauptverkehrsstrafien 4,5
Fahrradwege verbreitern 4,0
Einrichtung von Crossstrecken 3,5
Mehr asphaltierte Radwege 2,0
Abstellanlagen fiir Fahrrader 2,0
Ausbesserung der Radwege 2,0
Mehr Ampeln 2,0
Uberall gut 2,0
Radwege weiter weg von der Fahrbahn 1,5
Kennzeichnung von Radwegen 1,5
Schonere Radwege 1,5
Mountainbike-Geldnde 1,5
Preisgiinstigere Fahrrader 1,5
Mehr Sicherheit 1,5

1) Vorschlige, die mindestens dreimal gemacht wurden.
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Die weiteren Vorschldge enthalten iiberwiegend Spezifizierungen zu dem Wunsch nach mehr
oder besseren Radwegen (an Hauptverkehrsstralen, breitere Radwege, asphaltierte Radwege,
Ausbesserung) und anderen Verkehrsregelungen (mehr Ampeln, Kennzeichnung von Radwe-
gen). Des weiteren werden spezielle Wiinsche nach Mountainbike- oder Crossstrecken gedu-
Bert. Der Sicherheitsaspekt tauchte ebenfalls auf (mehr Sicherheit, mehr Riicksicht).

Die Jugendlichen in der Fahrradgruppe machten den Vorschlag, die Radwege zu verbreitern,
deutlich héufiger als die Nicht-Fahrradgruppe.

In Tabelle 4.1.3 wurden einander die Orte und die Losungsvorschlidge der Jugendlichen zuge-

ordnet.
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Tab.4.1.3:  Problemorte und Lésungsvorschlige aus der Sicht der Jugendlichen
(Zahl der Nennungen in Klammern)

Strafe, Ort Losungsvorschlag der Jugendlichen
Ginsheimer Straf3e mehr Ampeln
Kaiserstrafle mehr Radwege (3)

mehr Zebrastreifen (2)

mehr asphaltierte Radwege
Ausbesserung der Radwege

mehr Ampeln
Goethestralle durchgéngige Radwege
Miinsterplatz durchgéngige Radwege

Uberquerungsmoglichkeiten

Rheinstrafle mehr Radwege
mehr asphaltierte Radwege

mehr Ampeln
Wallaustrafie mehr Radwege
Theodor-Heuss- Briicke kinderfreundliche Verkehrsplanung (mehr
Verkehrssicherheit, bessere Wegfiihrung)
Neustadt mehr Radwege
Mainz Bischofsheim schonere Radwege
Einrichtung von Crossbahnen
Mainz Kastel weniger parkende Autos
Trennung von FuB- und Radverkehr
Mainz Kostheim durchgingige Radwege
verbesserte Sauberkeit
Gau Bischofsheim mehr Radwege (2)
Abstellanlagen fiir Rédder (2)
durchgingige Radwege
Ginsheim mehr Ampeln
Finthen mehr Radwege
Laubenheim Radwege weg von der Strafle
mehr Radwege, die nicht zugeparkt werden
Oestrich-Winkel mehr Radwege
Hochheim mehr Radwege
Klein Winterheim mehr Riicksicht auf Radfahrer
Bodenheim mehr Radwege
Lorzweiler mehr Radwege
Mainz mehr Radwege (4)
mehr Riicksicht auf Radfahrer (2)
Wiesbaden mehr Radwege
Weinberge Ausbesserung der Radwege

Innenstadt mehr Radwege (3)




4.2  Ansatzpunkte auf Grund der Untersuchungsergebnisse

Ein weiterer Ansatzpunkt ist, pddagogische MaBnahmen dort einzusetzen, wo es besonders
dringlich erscheint. Der Vergleich der Schulen zeigt, dass in der Schillerschule der Anteil an
Autoorientierten am hochsten und zugleich der Anteil an Radorientierten am geringsten ist.

D. h. vor allem bei den Schiilerinnen und Schiilern der Schillerschule miisste eine radorien-
tierte Haltung als Gegengewicht zu der verbreiteten autoorientierten Haltung aufgebaut wer-
den.

Auch planerische Maflnahmen sind erforderlich. Durchschnittlich werden 5 Wege pro Tag
zuriickgelegt, durchschnittlich sind die Jugendlichen knapp zwei Stunden am Tag unterwegs.
Auf diesen Wegen und in dieser Zeit kénnen zahlreiche mehr oder weniger prigende Erfah-
rungen gemacht werden. Von grofer Bedeutung ist in diesem Zusammenhang der Schulweg.
Er spielt in den Begriindungen der Verkehrsmittelnutzung eine zentrale Rolle: Schulwege
miissten generell so gestaltet werden, dass sie verkehrssicher sind, so dass die Jugendlichen
zumindest wegen fehlender Verkehrssicherheit nicht im Pkw transportiert werden, und vor
allem so, dass Radfahren angenehm und lustvoll erlebt wird.

Von zentraler Bedeutung ist der Aufbau einer positiven Einstellung zum Radfahren, denn
diese fordert Radorientierung und mindert Autoorientierung. Das haufigste Verkehrsmittel im
Alltag hat einen Einfluss auf die Einstellungen, wie daraus ersichtlich ist, dass die Fahrrad-
gruppe das Radfahren positiver bewertet als die Nicht-Fahrradgruppe. Auch die Mobilitits-
normen werden dadurch geprigt: Wer haufig Rad fihrt, findet das Radfahren selbstversténdli-
cher.

In Schulen mit einem geringen Anteil der Fahrradgruppe miisste untersucht werden, aus wel-
chen Griinden dieser Anteil unterdurchschnittlich ist, beispielsweise weil die Schulwege sehr
kurz oder sehr lang sind, so dass zu FuB gehen bzw. OV-Nutzung naheliegender sind, oder
aber, inwieweit das unmittelbare Schulumfeld sowie die schulischen Umgebungen und die
Wege zur Schule fahrradunfreundlich sind. Eine solche Analyse kénnten — unter entsprechen-
der Anleitung — die SchiilerInnen selbst beispielsweise im Rahmen der schulischen Verkehrs-
erziehung oder in Arbeitsgruppen zum Thema ,,Verkehr* durchfiihren.
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4.3  Erste Empfehlungen zur Gestaltung der Verkehrsangebote

Die Vorschldge der SchiilerInnen zur attraktiven Gestaltung des Radfahrens zielen fast aus-
schlieBlich auf die Verkehrsanlagen im StraBenraum. Lediglich der uns von wenigen Jugend-
lichen genannte Vorschlag "preisgiinstigere Fahrrader" (Tab. 4.1.2) spricht privatwirtschaftli-
che Handlungstrager (Hersteller, Handel) an.

Die Stadt Mainz hat in der Neustadt attraktive Radverkehrsanlagen geschaffen. Neben der
weitgehenden Einrichtung von Tempo 30-Zonen bzw. verkehrsberuhigten Bereichen besteht
durch die Offnung vieler Einbahnstralen fiir den Radverkehr in Gegenrichtung eine sehr gute
kleinrdumige Netzdurchléssigkeit. Auch in der Anbindung der Neustadt an die iibrigen Stadt-
teile bestehen gute Angebote fiir den Radverkehr.

Die folgenden Empfehlungen zielen daher auf eine mittel- bis langfristige Aufwertung von
Radverkehrsangeboten in Schwerpunktbereichen, die einen besonderen Anreiz zur Nutzung
des Fahrrades auf den Schulwegen erwarten lassen.'

° Drei Schulen in der Neustadt haben ein stadtweites, z. T. auch tiberortliches Einzugs-
gebiet. Einige Schwerpunkt-Einzugsbereiche liegen mit unter 5 km Luftlinie in einem
Distanzbereich, in dem auch die befragten Erwachsenen das Fahrrad nutzen (z. B.
Mombach, Weisenau)®.

Die bestehenden Radwegerouten machen in diesem Entfernungsbereich ein attraktives

Angebot. Als Anreiz zu einer stirkeren Fahrradnutzung sollten sie mittelfristig als

stadtteiliibergreifende Routen noch breiter bekannt gemacht und an einzelnen Punkten

aufgewertet werden.” Hierbei sollten

- die wichtigsten Motive fiir die Fahrradnutzung "SpaB und Vergniigen" und
"Schnelligkeit" sowie

- die Priferenz der Jugendlichen fiir Bereiche im Griinen, auf Feldwegen etc. sowie
dort, wo ,,schnelleres Fahren* méglich ist,

aufgegriffen werden:

' Die Empfehlungen zur Gestaltung der Verkehrsangebote dienen zunichst der Diskussion mit der Stadt

Mainz. Sie greifen auf die Befragungen in den Schulen zuriick. Ergebnisse der Befragungen von erwachse-

nen Bewohnemn der Neustadt kénnen noch nicht einbezogen werden. Die hier zu erwartenden Emp-

fehlungen sind zu einem spéteren Zeitpunkt mit den Schul-Befragungen abzugleichen.

vgl. Auswertung der Erwachsenen-Wegebogen, Zwischenbericht 10/2000 (in Vorbereitung).

Es ist zu vermuten, dass die ausgeprigte OV-Nutzung der SchiilerInnen - neben dem im Vergleich der Un-

tersuchungsgebiete guten OV-Angebot in der Neustadt - auch durch die Entfernungen zwischen Wohnge-

biet und Schule geprégt ist.

> Unter den SchiilerInnen, die derzeit vorrangig den OV nutzen, orientiert sich etwa die Hilfte auf eine vor-
rangige Autonutzung im Erwachsenenalter. Etwa 22 % orientieren sich auf das Fahrrad. Ein attraktives
Radverkehrsangebot fiir den o. g. Distanzbereich ldsst daher nur in geringem Umfang erwarten, die Schiile-
rInnen dem OV als potenzielle erwachsene Kunden zu "entziehen".
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Wegen der landschaftsrdumlichen Attraktivitat und der im Vergleich zu StraBenziigen
mit anliegender Bebauung potenziell selteneren Behinderungen und Gefihrdungen
bietet es sich zum einen an, die bestehende Radwegroute am Rhein als Schulweg auf-
zuwerten :
- Eine Querungsanlage tiber die Rheinstrale in Héhe der von-Isenburg-StraBe, die
die Stadt Mainz anstrebt, wiirde den Anschlu3 an die StraBe Hintere Bleiche her-
stellen und diese als Alternativroute zur Kaiserstraf3e aufwerten.
- Fiir den Ubergang von der Rheinroute zur Adam Karrillon-StraBe, in deren Umfeld
drei Schulen liegen, sollten Moglichkeiten einer leichteren Querung der Rheinal-
lee, wie z. B.
= Anlage von Zweirichtungsfurten iiber die Rheinallee (LSA Rheinallee / Kaiser-
stral3e) sowie

* Freigabe des westseitigen Gehweges an der Rheinallee in Gegenrichtung bis
Einmiindung Adam Karrillon-Strafle

gepriift werden.

Fiir die SchiilerInnen aus den siidlichen Stadtteilen, aber auch zur Anbindung an die
nordliche Innenstadt kann die Rhein-Route eine Alternative zu der als nicht attraktiv
benannten Rheinstrafle sein. Um sie breiter bekannt zu machen, kommen neben der
vorliegenden Radwegkarte auch eine empfehlende Wegweisung sowie ein themati-
scher Baustein in einem moglichen Schulprojekt ,,Fahrrad und Umwelt* in Betracht.

Zwischen der Neustadt und den nordwestlichen Stadtteilen (z. B. Hartenberg, Gonsen-
heim) kénnte eine Route

- liber die verldngerte Osteinstrafle (Bahniiberfiihrung) und iiber

- Mombacher Straf3e sowie

- Am Fort Gonsenheim

zu einer deutlichen Fahrzeitverkiirzung gegeniiber den Hauptverkehrsstralen bzw.
dem Gonsbachtal beitragen und eine Verbindung auf iiberwiegend geringer belasteten
StraBenziigen anbieten. Eine solche Route konnte zugleich der Verbindung Gonsen-
heim - Hartenberg - Innenstadt dienen.

Die Route baut iiberwiegend auf bereits bestehenden Anlagen auf, sie bezieht zugleich

den neuen Radweg an der Mainzer Straf3e ein.

Zur Realisierung einer solchen Routen sollten u. a.

- die Unterfiihrung unter der Bahn (Osteinstralle) bedarfsweise aufgewertet und

- an der Mombacher Strale die Einrichtung eines Fahrradliftes gepriift werden
(Ubernahme des Modells Trondheim, Eigenentwicklung oder Ausschreibung eines
Entwicklungswettbewerbes).



Die Investitionskosten eines Liftes wiren gegeniiber

- der bundesweiten und mitteleuropéischen Publizititswirkung,

- der Werbewirkung zu Gunsten der 0.g. Route sowie

- einer moglichen Vermarktung bei Entwicklung durch die Stadt Mainz

zu bewerten. Fiir einen Lift entsprechend dem Trondheimer Modell liegen auch Vor-
schldge zu einer privatwirtschaftlichen Finanzierung vor. Der Lift kénnte zugleich der
von mehreren SchiilerInnen aufgezeigten Minderung des SpaBes am Rad fahren durch
die Mainzer Topographie begegnen.

Die Route sollte mittelfristig ebenfalls mit einer Wegweisung sowie im Rahmen eines
schulischen Projektes breiter bekannt gemacht werden'.

o Als parallele Alternativen zu der Kaiserstrasse, die mehrere SchiilerInnen als Pro-
blemort ansprechen, bestehen Radverkehrsverbindungen iiber die Adam Karrillon-
Strasse und die Straf3e Hintere Bleiche. Die drei Schulen in der Neustadt sind bei ge-
ringer Kfz-Verkehrsbelastung hieriiber attraktiv angebunden.

Eine Realisierung getrennter Radverkehrsanlagen an der Kaiserstrasse, wie sie mehre-
re Schiilerlnnen vorschlagen, steht in starker Flichenkonkurrenz zum flieBenden und
ruhenden Kfz-Verkehr. Daher sollten die Alternativrouten iiber die parallelen Er-
schlieBungsstralen breiter bekannt gemacht werden. Die Stadt Mainz wirbt fiir die
Route iiber die Adam Karrillon-Strasse bereits in der ,,Radwegekarte. Ergédnzend
sollten die Routen als Themen eines Schulprojektes ,,Fahrrad und Umwelt* behandelt
und empfohlen werden (s. u.).

o Als Themen fiir ein mégliches Schulprojekt "Fahrrad und Umwelt" kommen in Be-
tracht

- Entwicklung von Vorschlidgen fiir attraktive Strecken aus wichtigen Wohngebieten
der Schiiler zu den Schulen (Schulweg-Empfehlung, ggf. auch fiir nachfolgende
Klassen).

- MaBnahmenvorschlidge zur Gestaltung der oben vorgeschlagenen Routen (insbe-
sondere westliche Route iiber Osteinstrafle - Fritz-Kohl-Strale - Am Fort Gonsen-
heim).

- Vergleichsfahrten zur Ermittlung der Tiir zu Tiir-Reisezeiten zwischen Wohnge-
bieten und wichtigen Zielpunkten der Jugendlichen (z. B. Neustadt - Zielpunkte in
der Innenstadt per Rad, OV und Mitfahren im Pkw). Solche Reisezeitvergleiche
kniipfen an das Motiv der Zeitersparnis bzw. Schnelligkeit an.

' Die Anbindungsméglichkeiten in die Altstadt und die Innenstadt sollen nach Auswertung der Erwachsenen-
Befragung diskutiert werden.
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Abb. 4.3.1:

Radverkehrsanlagen an Vorbehaltstraen
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