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1 Problemstellung

Die Entwicklung der Industriegesellschaften, die internationalen wirtschaftlichen Verflech-
tungen, die Ausbreitung transnationaler Unternehmen (Schlagwort ,,Globalisierung*), der
Tourismus und die moderne Freizeitkultur wiaren ohne Ausweitung der Fortbewegungsmog-
lichkeiten der Menschen auf Grund technischer Innovationen im Verkehrsbereich und erheb-
licher Investitionen in die Verkehrsinfrastruktur nicht méglich gewesen. Es bestehen enge
Wechselwirkungen zwischen Wirtschaftswachstum und Wohlstand einerseits und Ver-
kehrsentwicklung andererseits. Wachstum und Wohlstand werden sehr positiv bewertet, was
auch den Verkehr in ein positives Licht riickte, die Bewertung wurde jedoch zunehmend am-
bivalenter, weil die vom Verkehr ausgehenden Belastungen (Flichenverbrauch fiir Ver-
kehrsinfrastruktur, Schadstoffausstof, Energieverbrauch, Larm, Sachschidden, Verletzte und
Tote durch Verkehrsunfille) inzwischen nicht mehr zu {ibersehen bzw. zu iiberhéren sind.
Dem Konflikt wurde mit einer Differenzierung der Begriffe ,,Mobilitdt” und ,,Verkehr* be-
gegnet, wobei Mobilitét positiv besetzt blieb. Die Abgrenzung blieb jedoch oft unklar. Ohne
hier erneut eine Grundsatzdiskussion zu fithren, was unter Mobilitit und was unter Verkehr zu
verstehen ist, soll im Folgenden Mobilitét als individuelle Beweglichkeit im Sinne von Fort-
bewegungsmoglichkeiten und Verkehr als Summe individueller Fortbewegungen in 6ffentli-
chen Rdaumen aufgefasst werden /1/.

Eine weiterer Konfliktlosungsversuch angesichts der Diskrepanz zwischen der Verkehrswirk-
lichkeit und dem gesellschaftlichen Ziel der Nachhaltigkeit ist die Ende 1996 ins Leben geru-
fene Mobilitdtsforschungsinitiative der Bundesregierung. Als verkehrspolitisches Leitbild
wurde formuliert: ,,Mobilitdt dauerhaft erhalten, dabei die ungiinstigen Folgen des Verkehrs
spiirbar verringern® /2/. Auch hier wird Mobilitét als wiinschens- und erhaltenswert darge-
stellt, wiahrend vom Verkehr negative Wirkungen ausgehen.

Gemessen am Pkw-Bestand und der Verkehrsleistung ist die nachhaltige Stadtentwicklung
gegenwirtig noch eine Utopie: Der Bestand an Pkw steigt weiterhin Jahr fiir Jahr an und
ebenso die Verkehrsleistung. So lag der Pkw-Bestand 1998 in Deutschland bei rund 41,72
Millionen /3/. Dadurch haben sich auch die Relationen verdndert: Beispielsweise gab es 1970
in den alten Bundesldndern anndhernd gleich viele Kinder wie Pkw, 1990 kamen auf ein Kind

bereits rund drei Pkw.

Das im Rahmen der Mobilitadtsforschungsinitiative durchgefiihrte Projekt ,,Einflussgréf3en und
Motive der Fahrradnutzung im Alltagsverkehr* verfolgt das Ziel, durch Férderung des
Radverkehrs einen autodrmeren Verkehr zu erreichen. Dieser Ansatz ist eine der moglichen
Strategien, andere Ansitze sind: eine attraktivere Gestaltung der Wohnquartiere und eine
rdumliche Struktur mit kurzen Wegen, um Verkehr zu vermeiden, Restriktionen fiir den
Pkw-Verkehr, z. B. durch Riickbau von Straflen oder Tempo 30-Zonen, die Férderung des
offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) und die Verkehrstelematik /4/.
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Nach einer in den Niederlanden durchgefiihrten Untersuchung fiihrt der Radverkehr gegen-
tiber anderen Verkehrsmitteln zu folgenden Vorteilen: geringere Investitions- und Betriebsko-
sten, bessere Zugénglichkeit und damit kiirzere Reisezeiten, ersparte Staus und geringerer
Platzbedarf, verbesserte Umwelt durch weniger Luftverschmutzung und Lirm, mehr Bewe-
gung und dadurch weniger Herz- und GefaBkrankheiten sowie Bluthochdruck und in der Fol-
ge geringere Ausfallzeiten und Arztkosten, geringere Unfallschdden, mehr Beschiftigungs-
moglichkeiten - z. B. weil in d&rmeren Léndern die Fahrradnutzung neue Arbeitsplétze fiir die
Landbevdélkerung schafft -, reduzierte Reisekosten sowie insgesamt eine verbesserte individu-
elle Mobilitédt ohne Staus /5/.

Zweifellos hat das Fahrrad als Verkehrsmittel viele Vorteile und zwar insbesondere in Stidten
und Gemeinden, in denen nur ein liickenhaftes OV-Angebot existiert. Dies ist vor allem in
Klein- und Mittelstddten der Fall. In Kombination mit anderen Verkehrsmitteln kann das
Fahrrad auch dazu beitragen, auf ldngeren Strecken den Pkw zu ersetzen. Lingere Strecken
konnen mit ,,Bike + Ride* iiberwunden werden.

In dem Forschungsvorhaben sollen Erkenntnisse tiber die wichtigsten Einflussfaktoren der
Verkehrsmittelnutzung gewonnen werden, um darauf aufbauend konzeptuelle Ansitze fiir die
Foérderung des Fahrradverkehrs zu entwickeln. Das Ergebnis sollen sowohl neue konzeptuelle
Ansitze als auch beispielhafte Losungsvorschldge in Form von Hinweisen auf Moglichkeiten
der Verhaltens- und Einstellungsveranderung sowie von Planungsempfehlungen sein.

Ausgangspunkt war die folgende Uberlegung: Da eine Verdnderung der Verkehrsmittelwahl
nicht von heute auf morgen zu erreichen ist, wird die Gruppe der Noch-Nicht-Erwachsenen
zur wichtigsten Zielgruppe. Die Jugendlichen sind die kiinftigen Erwachsenen, die mit Eintritt
in das Erwachsenenalter ,,wahlfrei” sind. Sie bestimmen damit den kiinftigen Verkehr maf-
geblich mit. Im Unterschied zu Erwachsenen haben sie auBerdem noch keine automobilen
Verhaltensgewohnheiten entwickelt, die sich nur schwer veréndern lassen.

Das Thema ,,Kinder und Jugendliche im Verkehr* wurde bislang vor allem wegen der Pro-
blematik der mangelnden Verkehrssicherheit dieser Altersgruppe behandelt. Dass dies durch-
aus berechtigt ist, zeigen die neuesten Statistiken {iber Kinderunfille im Straenverkehr. Im
Jahr 1999 stieg der Anteil der unter 15jdhrigen Verungliickten in Deutschland gegeniiber dem
Vorjahr um 5,8 %, wobei eine iiberproportionale Zunahme der Verungliickten vor allem Kin-
der als Fahrradbenutzer betraf /6/.

Kinder und Jugendliche sind aus drei Griinden eine besondere Zielgruppe:
Sie sind, wenn sie selbststindig zu Full oder mit dem Fahrrad am Verkehr teilnehmen,
besonders gefdhrdet.
Thr Lebens- und Aktionsraum wird durch den Verkehr eingeschrankt /7/.
Sie machen vielfiltige Erfahrungen in der Verkehrsumwelt, durch die die Einstellungen
und Werthaltungen zur Mobilitit sowie zu den einzelnen Verkehrsmitteln geprigt werden.
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Kindheit und Jugend konnen als sensible Phasen angesehen werden, in denen sich das Mobi-
litatsverstandnis entwickelt, das Einfluss auf das spétere Verhalten hat. Es hdngt sehr wahr-
scheinlich von den Erfahrungen in diesen Phasen ab, welchen Stellenwert insbesondere das
Fahrrad und der Pkw im kiinftigen Lebensalltag haben werden.

Jugendliche behalten ihr — nicht gewdhltes - umweltfreundliches Verkehrsverhalten im Er-
wachsenenalter sehr wahrscheinlich nur bei, wenn sie beim Radfahren, zu Full gehen und der
Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel positive Erfahrungen machen. In diesem Fall diirften sie
es mit Eintritt ins Erwachsenalter weniger eilig haben, sofort und ausschlieBlich auf den Pkw
als Verkehrstransportmittel tiberzuwechseln, um die im Alltag erforderlichen und gewiinsch-

ten Wege zuriickzulegen.

Da den Jugendlichen der eigenstdndig genutzte Pkw als Alternative noch nicht zur Verfiigung
steht, bringt ihr aktuelles Mobilitdtsverhalten weniger die Einstellungen gegeniiber den Ver-
kehrsmitteln als vielmehr die vorhandenen rdumlichen Strukturen und Mobilitdtsanforderun-
gen zum Ausdruck. Thre Verkehrsmittelnutzung sagt deshalb relativ wenig iiber ihre Einstel-
lungen aus. Aussagekriftiger diirften dagegen die Vorstellungen der Jugendlichen zur kiinfti-
gen Verkehrsmittelwahl sein. Dies war der Grund, vor allem ihre Zukunftsvorstellungen zu
untersuchen. Je nach dem Ausmal} der vorgestellten kiinftigen Radnutzung wurde zwischen
einer mehr oder weniger starken ,,Radorientierung® unterschieden. Als ,,radorientiert” wurden
Jugendliche bezeichnet, die sich vorstellen, in Zukunft viel oder sehr viel Rad zu fahren. Die
grundlegende Frage lautete deshalb, welche Bedingungen fiir die Entstehung von Radorientie-
rung giinstig sind. Die Stirke der Radorientierung ldsst sich am besten durch Vergleich mit
der Auspragung der ,,Autoorientierung® ermitteln. Wie ausgeprégt ist im Vergleich zur Rado-
rientierung die Autoorientierung, d. h. die Vorstellung, in Zukunft hdufig den Pkw zu nutzen?

Im Hinblick auf das Leitbild, Mobilitdt dauerhaft zu erhalten und dabei die negativen Folgen
des Verkehrs spiirbar zu verringern, ist das Ziel, die Entwicklung von Radorientiertung zu
unterstiitzen und parallel die Entstehung einer autoorientierten Haltung bei Jugendlichen zu
hemmen. Um Ansitze entwickeln zu kdonnen, die diesem Ziel dienen, ist ein Einblick in die

Wirkungszusammenhénge erforderlich.



2 Methodisches Vorgehen

2.1  Forschungsansatz

Ausgegangen wurde von dem Grundansatz, dass Verhaltensabsichten sowie Verhalten eine
Funktion der Eigenschaften eines Menschen als auch der jeweiligen Umweltbedingungen
sind. Dementsprechend sind auch Rad- und Autoorientierung als langfristige Verhaltensab-
sicht eine Funktion sowohl der Person als auch der Umwelt /8/. Um die Umwelt als Einfluss-
faktor untersuchen zu konnen, benétigt man ein Konzept der Umwelt /9/. Ein Modell, das der
Komplexitidt der Umwelt in besonderem Maf3e gerecht wird, sind Mehrebenen-Modelle /10/.
In diesen wird zwischen einer unmittelbaren Umwelt, die das Individuum direkt umgibt (Mi-
kroumwelt) und einer iibergreifenden Makroumwelt, der rdumlichen und gesellschaftlichen
Umwelt, die die Mikroumwelt umgibt und beeinflusst unterschieden. Die familidre Umwelt
ist beispielsweise eine direkt umgebende Umwelt, die Stadt eine tibergreifende Umwelt.

Ferner ldsst sich zwischen physischen und sozialen Umweltbedingungen differenzieren. Das
vorhandene Verkehrsinfrastrukturangebot in einem Gebiet ist z. B. der physischen Umwelt,
das Mobilitdtsverhalten der Bezugspersonen wie der Eltern oder der Gleichaltrigen der sozia-

len Umwelt zuzuordnen.

Zu unterscheiden ist schlieBlich zwischen objektiven und wahrgenommenen Umweltbedin-
gungen. Handlungsrelevant ist immer die wahrgenommene Umwelt. Eine wesentliche Frage
ist hier, wie eng die objektiven und wahrgenommenen Bedingungen in Bezug auf die Ver-
kehrsinfrastruktur korrespondieren. Damit eine Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur
iiberhaupt zu Buche schlagen kann, muss diese Verdnderung erst einmal wahrgenommen

werden.

In dem in Abb. 2.1 dargestellten Modell ist das Verhalten eine Funktion der Person und der
Umwelt: Das aktuelle Verkehrsverhalten einer Person hingt von den Umweltbedingungen
und von ihren individuellen Eigenschaften ab. Zu diesen gehoren Einstellungen, subjektive
Normen und Wissen iiber Handlungsalternativen /11/. Einstellungen sind meinungsbezogene
Verhaltensbereitschaften bzw. bewertende Stellungnahmen /12/. Subjektive Normen sind in-
ternalisierte Verhaltensmafstdbe /13/.
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Abb. 2.1: Der theoretische Rahmen
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Im Mittelpunkt der Untersuchung standen die zukiinftigen Absichten bzw. Zukunftsvorstel-
lungen. Untersucht wurden speziell die vorgestellte kiinftige Rad- und Pkw-Nutzung.

Die zentralen Fragen waren:

2.2

Wie radorientiert und wie autoorientiert sind die Jugendlichen?

Wovon hingen Rad- und Autoorientierung ab?

Wie hiangen Rad- und Autoorientierung zusammen?

Fiihrt eine attraktive Radverkehrsinfrastruktur zu einer verstiarkten Radorientierung?

Wird Autoorientierung durch ungiinstige Bedingungen zum Radfahren gefordert?

Welche Einfliisse gehen von der sozial-gesellschaftlichen Umwelt auf die vorgestellte
kiinftige Verkehrsmittelnutzung aus?

Untersuchungsgebiete

Die Untersuchung wurde in sechs Stiddten in abgegrenzten Gebieten von ca. 30 000 Einwoh-
nern durchgefiihrt. Das entscheidende Kriterium fiir die Auswahl der Stiddte war das aus-
driickliche Interesse der Stadt, den Fahrradverkehr zu fordern. Ein weiteres Kriterium war die
Stadtgrofle. Es wurden Stadte unterschiedlicher Gréfenordnung einbezogen.

Stadttypen wurden zundchst nur in Bezug auf die GréBenordnung der betreffenden Stadt ge-
bildet. Unterschieden wurden drei Typen: die sehr groflen Stddte mit tiber 500 000 Einwoh-
nern, als Stadttyp I bezeichnet, die mittleren GroBstiddte zwischen 150 000 und 250 000 Ein-
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wohnern (Stadttyp II), und die Mittelstddte unter 40 000 Einwohnern (Stadttyp IIT). Nach den
ersten Auswertungen kam noch eine weitere Kategorisierung dazu: die Unterscheidung zwi-
schen ,,Fahrrad*- und ,,Nicht-Fahrrad“-Stddten, die auf Grund der Hdufigkeit der Fahrradnut-
zung nachtrédglich vorgenommen wurde.

Im Unterschied zu den vier Grofstddten (ab 100 000 Einwohner) handelt es sich bei Ahrens-
burg und Fiirstenwalde um Mittelstddte. In diesen wurde bis auf einige auBerhalb gelegenen
Ortsteile das gesamte Stadtgebiet einbezogen. In Hamburg wurde Barmbek-Siid ausgewihlt,
in Bremen der Stadtteil Neustadt, in Kiel die Gebiete Gaarden, Ellerbek und Wellingdorf, in
Mainz der Stadtteil Neustadt. Wenn im Folgenden die Stddte genannt werden, sind stets die
Untersuchungsgebiete in den betreffenden Stidten gemeint.'

Die sechs ausgewihlten Gebiete stellen unterschiedliche Umwelten dar, die hier unter dem
Gesichtspunkt der Fahrradnutzung untersucht wurden. Eine Untersuchung in mehreren Stid-
ten ermdglicht es festzustellen, welche Ergebnisse ortsunabhingig und damit allgemein giiltig
und welche Stadt- oder Stadttyp-spezifisch sind.

2.3  Untersuchungsansatz

Umweltbedingungen und Personmerkmale als Einflussfaktoren des Verhaltens, das gegen-
wirtige Verkehrsverhalten und die zukiinftigen Verhaltensabsichten, in diesem Fall die Zu-
kunftsvorstellungen zur Verkehrsmittelwahl, wurden durch offene und geschlossene Fragen,
zu denen Antwortskalen vorgegeben wurden, sowie mit Hilfe von Aussagen, die kommentiert
werden sollten, erfasst. Die Fragen wurden in Form eines Fragebogens vorgegeben, auf des-
sen Deckblatt in kurzer Form Ziel und Zweck der Befragung erldutert wurden. Zu jedem Fra-
gebogen gehorte ein Wegebogen, in dem die am gestrigen Tag zuriickgelegten Wege angege-
ben werden sollten. Die Befragungen erfolgten nie an einem Montag, so dass der gestrige Tag

immer ein normaler Schultag war.

: Informationen zu den Untersuchungsgebieten finden sich in dem Bericht ,,Einflussgroen und Motive der
Fahrradnutzung im Alltagsverkehr. Die Untersuchungsgebiete. Darmstadt: Institut Wohnen und Umwelt,

1999.
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Fragebogen

fiir Schiilerinnen und Schiiler

Fast alle Menschen sind taglich unterwegs. Sie legen ge-
zwungenermalRen oder freiwilig Wege zurick, z.B. zur
Schule, zum Supermarkt, ins Kino usw.. Dies kann auf unter-
schiedliche Art und Weise geschehen, z. B. mit dem Bus, mit
dem Fahrrad oder auch zu FuR.

Wir méchten gern wissen, welche Wege du an einem ganz
normalen Tag zurlcklegst und mit welchen Verkehrsmitteln
du das machst. Die Stadt hat groRes Interesse daran, weil sie
fur eine gute Verkehrsplanung auf solche Informationen an-
gewiesen ist.

Deshalb haben wir einen Fragebogen und ein groRRes Blatt
vorbereitet. Wir bitten dich, beides auszuftllen.
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Das Erhebungsinstrument bestand somit aus zwei Teilen, einem Fragebogen und einem We-
gebogen. In letzteren sollten in ein vorgegebenes Schema alle Wege samt Wegezwecken und
Verkehrsmitteln sowie Zeitangaben eingetragen werden. Mit den Wegebdgen wurden die
Mobilitétsrate und das Mobilititszeitbudget erfasst.

Tab. 2.1: Die Variablen und deren Erfassung

Variable Erfassung

objektive Personmerkmale

Geschlecht Bist du ein Méadchen? Oder ein Junge?

Nationalitat Die Mutter/der Vater ist Deutsche(r), Nicht-Deutsche(r)

Mobilitéitsverhalten

Fahrradbesitz Hast du ein eigenes Fahrrad?

Verkehrsmittelnutzung Was ist dein héufigstes Verkehrsmittel?

Mobilitdtsrate Zahl der Wege pro Tag

Mobilitédtszeitbudget Summe der Wegezeiten, den Differenzen zwischen Start- und An-
kunftszeit

subjektive Personmerkmale

Motive Frage nach den Griinden der Verkehrsmittelnutzung

Einstellungen verschiedene Skalen

subjektive Normen verschiedene Skalen

wahrgenommener Handlungsspielraum | Skala
Zukunftsvorstellungen: Auto- und Rad- | Meinst du, dass du im Erwachsenenalter viel Auto fahren wirst?

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

Physische Umwelt

Wohngebiet verschiedene Skalen, Nennung von Orten, wo das Radfahren Spaf3
bzw. keinen Spal macht

Schulumfeld Experteneinschdtzung der Fahrradfreundlichkeit

Soziale Umwellt

familidre Umwelt Haushaltsgréf3e, Zahl der Pkw im Haushalt, Zahl der Fahrrdder im
Haushalt, wahrgenommene Verkehrsmittelnutzung des Vaters/der
Mutter

Schulische Umwelt Schultyp, Anteil der SchiilerInnen in einer Schule, deren hédufigstes
Verkehrsmittel das Fahrrad ist

Gruppe der Gleichaltrigen wahrgenommene Verkehrsmittelnutzung der Freundin/des Freunds

Ansditze zur Verdnderung der Umwelt
Verdnderungsvorschlage Offene Fragen, was verandert werden sollte und wo

Zentrales Ziel war, dic zukiinftigen Verhaltensabsichten bzw. Zukunftsvorstellungen zur Ver-
kehrsmittelwahl zu analysieren, d. h. auf die entscheidenden Einflussfaktoren zuriickzufiihren.

Die Umweltbedingungen, die die Verkehrsmittelnutzung mehr oder weniger beeinflussen,
sind sowohl physischer als auch sozial-gesellschaftlicher Art. Beispielsweise ist ein gut aus-
gebautes Radwegenetz ein Merkmal der physischen Umwelt, die Verkehrsmittelnutzung der
Eltern ein moglicher Einflussfaktor der sozial-gesellschaftlichen Umwelt /14/.
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Zweitens wurde zwischen objektiven und subjektiven bzw. wahrgenommenen Umweltmerk-
malen differenziert. Eine dritte Unterscheidung bezieht sich auf die untersuchten Ebenen (In-
dividuen oder aggregierte Einheiten) . Insgesamt ergibt sich daraus die in Tab. 2.2 dargestellte
Matrix.

Tab. 2.2: Erfasste Umweltmerkmale

Umweltmerkmale physische Umwelt sozial-gesellschaftliche Umwelt
objektive Merkmale Ebene Gebiet: Ebene Gebiet/Gesellschaft:
Qualitédt der Radverkehrsinfrastruktur | Verkehrsmittelnutzung der erwachse-
Angebotsqualitit des OV nen Wohnbevolkerung
Verkehrsmittelnutzung der Jugendli-
chen

Geschlecht (als soziale Kategorie)
Nationalitidt (als kulturelle Kategorie)
Ebene Schule: Ebene Schule:

Fahrradgeeignetheit des Schulumfelds | Verkehrsmittelnutzung in den Schulen
Ebene Familie:
Verkehrsmittelausstattung der Haus-

halte
subjektive Merkmale Ebene Gebiet: Ebene Familie/Bezugspersonen:
wahrgenommene Qualitdt des Wohn- | wahrgenommene Verkehrsmittelnut-
gebiets zum Radfahren zung der Eltern
ungiinstige Orte zum Radfahren wahrgenommene Verkehrsmittelnut-
giinstige Orte zum Radfahren zung der Freundin/des Freunds

Zur Erfassung der objektiven und subjektiven Umweltmerkmale wurden verschiedene Ver-
fahren eingesetzt: systematische Ortserkundungen mit dem Fahrrad, Einschitzungen und
Messungen von Liangenanteilen unterschiedlicher Radwegearten, Vorgabe von offenen und
geschlossenen Fragen in dem Fragebogen bis hin zur Verwendung der Ergebnisse aus den
reprisentativen telefonischen Befragungen zur Verkehrsmittelnutzung der Erwachsenen aus
der ersten Projektphase /15/.

2.4  Die Stichprobe

Um den Umfang der Gesamtstichprobe in vertretbaren Grenzen halten zu kénnen, wurde auf
eine Einbeziehung unterschiedlicher Altersgruppen bewusst verzichtet.

Je nach Befragungszeitpunkt, der entweder vor oder nach den Sommerferien lag, wurden
entweder 7.- oder 8.- Kléssler befragt. Schiilerinnen und Schiiler dieser Klassenstufen, die im
Mittel 13 bis 14 Jahre alt sind, wurden aus mehreren Griinden ausgewihlt: Sie miissen im
Unterschied zu Grundschulkindern erheblich mehr Mobilititserfordernisse erfiillen; es fallt
ihnen leichter, einen schriftlichen Fragebogen auszufiillen; sie sind im Vergleich zu ilteren
Jugendlichen noch unerfahrener und deshalb sehr wahrscheinlich auch sensibler gegeniiber
einer unzureichenden Radverkehrsinfrastruktur.

Pro Untersuchungsgebiet sollten ca. 200 Jugendliche befragt werden.
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Befragt wurden insgesamt 1 424 Jugendliche, darunter 53 % Médchen und 47 % Jungen, der
iiberwiegende Teil aus Gesamtschulen (46 %) und Gymnasien (41 %), der weitaus geringere
Teil aus Realschulen (7 %) und Hauptschulen (6 %).

Bei 76 % der Befragten waren beide Eltern Deutsche, bei 15 % beide Nicht-Deutsche, bei 9 %
hatte ein Elternteil deutsche und ein Elternteil nicht-deutsche Nationalitit. Bei den Verglei-
chen zwischen den deutschen und auslidndischen Jugendlichen wurde die letztgenannte Grup-
pe nicht beriicksichtigt. Als am hochsten erwies sich der Auslénderanteil im Stadttyp I, in den
beiden Mittelstddten ist er so gering, dass hier nicht nach der Nationalitét differenziert wurde.
Der Stadttyp I unterscheidet sich in dieser Hinsicht signifikant vom Stadttyp III.

Abb. 2.2: Befragte Jugendliche in den sechs Stiddten nach Nationalitét

Stadttyp | Hamburg Bremen

11,5% 127% 10,19

24,79, deutsch / deutsch

31.4% @ ausl. / ausl.

O ausl. / deutsch

Kiel

Stadttyp Il

8,5%

deutsch / deutsch

@ ausl. / ausl.

O ausl. / deutsch

Stadttyp Il Furstenwalde Ahrensburg

7.3%

6,3%

0,5% 5.2%

-

“kR 4,8%

i deutsch / deutsch
mausl. / ausl.

pausl. / deutsch

87,99
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In allen sechs Untersuchungsgebieten wurden in mindestens drei Schulen Befragungen
durchgefiihrt. In den meisten Féllen waren es Gymnasien und Gesamtschulen.

Tab. 2.3: Beteiligte Schulen

Beteiligte Schulen Zahl der befragten in %
SchiilerInnen
Hamburg
GHR am Winterhuder Weg 42
Gesamtschule Winterhude 49
Gymnasium Uhlenhorst-Barmbek 37
Gymnasium Lerchenfeld 61
Emil-Krause-Gymnasium 34
insgesamt 223 15,7
Bremen
Schulzentrum an der Gottfried-Menken-Stralie 73
Schulzentrum am Leibnizplatz 52
Schulzentrum an der Kornstral3e 79
insgesamt 204 14,5
Mainz
Rabanus-Maurus-Gymnasium 120
Frauenlobgymnasium 80
Hauptschule Schillerschule 41
Anne-Frank-Realschule 89
insgesamt 330 23,2
Kiel
Theodor-Storm-Hauptschule 41
Gymnasium Wellingdorf 52
Hans-Geiger-Gymnasium 65
Gustav-Friedrich-Meyer-Realschule 18
insgesamt 176 12,4
Fiirstenwalde
Gesamtschule Nord 88
Stadtisches Gymnasium 69
Gesamtschule Siid 75
insgesamt 232 16,3
Ahrensburg
Stormarnschule (Gymnasium) 67
Schulzentrum am Heimgarten 128
Gesamtschule Ahrensburg 59
insgesamt 254 17,9
alle Schulen zusammen 14197 100

= Auf drei Fragebogen in Mainz und zwei Fragebogen in Bremen fehlte die Angabe zur Schule.
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2.5  Erhebung der Daten

Die Befragungen fanden im Zeitraum zwischen Mai und Oktober 1999, also in der wirmeren,
fahrradfreundlichen Jahreszeit, statt. In drei Stddten wurden die Befragungen in den Schulen
vor den Sommerferien, in den drei iibrigen nach den Sommerferien durchgefiihrt. In der er-
sten Phase (Mai bis Juni) wurden in Hamburg, Ahrensburg und Bremen Jugendliche aus 7.
Klassen, in der zweiten Phase (September bis Oktober) in Kiel, Mainz und Fiirstenwalde Ju-
gendliche aus 8. Klassen befragt. Die zuvor von den Schulbehérden, den Schulleitungen und
Eltern genehmigte Befragung erfolgte im Klassenraum in schriftlicher Form. Das Ausfiillen
des Frage- und des Wegebogens nahm im Durchschnitt nicht mehr als eine Schulstunde in
Anspruch. Die Schiiler und SchiilerInnen, die eher fertig waren, bekamen eine Piktogramm-

Aufgabe vorgelegt /16/.

Ausschnitte aus der Piktogramm-Aufgabe

Wir fahren mit dem HVV - KOPIERVORLAGE éﬂo

Fir jeden leicht zu lesen: Piktogramme (A)

Kreuze einfach die richtigen Erklérungen zu den Zeichen an — aber aufgepaBt:

Einige Zeichen gibt es gar nichtl
1. 74 D Kein Plastikmill 9. » a‘fl : D Bitte kein Feusr machen
Nikolausstiefel ausverkauft & Rauchen verboten
D Mit Gummistiefeln verboten D Kein Zigarettenverkauf
=\

2. ' D Abteil fir Verletzte 10. X D Richtungsschild fiir Zugrestaurant
D Sitzplatz fiir Schwerbehinderte (&= D Bestecke biite links abgeben
D Nur fir Schweizer D Essen nur auf der linken Seite

3. D Baby-Krippe 11 (NG D Waggeon fir Instrumente und Papier

: D Kinderwagenweg 4 @ J Postamt »

D Plotz fir Kinderwagen D Karten fir Konzerle

Die objektiven Umweltbedingungen wurden zeitgleich mit den Befragungen durch Ortsbefah-
rungen mit dem Fahrrad erfasst. Registriert wurden dabei der Langenanteil von Radwegen an
verschiedenen Straflen, die Dichte 6ffentlich nutzbarer Fahrradabstellpldtze und die Dichte
von Fahrrad-Serviceangeboten. Das Umfeld der beteiligten Schulen wurde auf 5-stufigen
Skalen von ,,fahrradfreundlich® tiber ,,teils/teils* bis ,,fahrradunfreundlich® bewertet.

Die Angebotsqualitdt 6ffentlicher Verkehrsmittel (vgl. Tab. 5.2) wurde auf Grund der Fahr-
plidne der jeweiligen Verkehrsbetriebe, die im Sommer 1999 giiltig waren, und der Informa-

tionen zum Gebiet ermittelt.



3 Das Mobilitiitsverhalten
3.1 Besitz eines Fahrrads

Jugendliche, die kein Fahrrad besitzen, sind die Ausnahme: 94 % der befragten Jugendlichen
kdnnen tiber ein eigenes Fahrrad verfiigen. Die meisten Ausnahmen gibt es im Stadttyp I, also
in den sehr groflen Stddten, die wenigsten in den Mittelstddten, dem Stadttyp III. In den klei-
neren Stidten sind Jugendliche ohne Fahrrad signifikant seltener anzutreffen als in den GroB-

stadten.

Abb. 3.1: Prozentanteil der Jugendlichen, die ein Fahrrad besitzen

Hamburg 90,6%

Bremen : 89,3%

Mainz 94.5% i

Kiel 96,0%

Furstenwalde |{RENE : 98’3%

Ahrensburg 97.2%

Der geringere Anteil an Fahrrad besitzenden Jugendlichen in den sehr grofen Stddten lasst
sich zum Teil auf den groBeren Anteil ausldndischer Jugendlicher zurtickfiihren, die seltener
im Besitz eines Fahrrads als die deutschen Jugendlichen sind.

Die bemerkenswerte Verbreitung des Fahrrads ldsst darauf schlieen, dass nur sehr wenige
Jugendliche keine Erfahrungen mit dem Radfahren machen. Diese wenigen sind iiberpropor-
tional oft auslédndische Jugendliche.
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3.2  Das hiiufigste Verkehrsmittel

Insgesamt betrachtet ist das Fahrrad das am haufigsten genutzte Verkehrsmittel der befragten
Jugendlichen: Das Fahrrad rangiert mit 38 % an erster Stelle, gefolgt von o6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln (OV) mit 32 %. Welche Bedeutung jeweils das Fahrrad und der OV haben, ist
stadtspezifisch: Hamburg ist z. B. eine ,,OV“-, Bremen eine ,,Fahrradstadt“. Die Jugendlichen
in den kleineren Stddten machen ihre Mobilitdtserfahrungen {iberwiegend als Radfahrende
und deutlich seltener mit dem OV - ganz im Unterschied zu den Jugendlichen, die in Ham-
burg und Mainz befragt wurden. In den Mittelstddten werden die Jugendlichen kaum im Pkw
transportiert, im Stadttyp II im Vergleich dazu haufiger. Insgesamt betrachtet ist jedoch der
Pkw-Transport im Alltagsleben der 13- bis 14jdhrigen im Vergleich etwa zur Haufigkeit des
ZufuBgehens eher nachrangig.

Abb. 3.2: Das wichtigste Verkehrsmittel im Alltag der Jugendlichen

Stadttyp | Hamburg Bremen
29

zu FuB

m Fahrrad
gov

o Pkw (m)
@ multimodal

32,8

41,0

326

Stadttyp Il
84

15,0

@ zu Ful

m Fahrrad
ooV

g Pkw (m)
@ Multimodal

49,9

Stadttyp Ill Furstenw alde Ahrensburg
89 107 104 75

zu Fuy
@ Fahrrad
0 ov

O Pkw (m)

56,1 ’
@ Multimodal
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Die sechs Stddte lassen sich auf Grund der Bedeutung des Fahrrads bzw. des OV folgender-

maflen charakterisieren:
- In Hamburg und Mainz ist der OV das dominierende Verkehrsmittel der Jugendlichen.

- InKiel sind OV und Fahrrad annshernd gleichrangig .
- In Bremen, Fiirstenwalde und Kiel ist das Fahrrad das wichtigste Verkehrsmittel.

Auf dieser Grundlage wurden zwei Kategorien von Stddten gebildet:
,,Fahrradstadte*
- ,,Nicht-Fahrradstiadte*.

Fahrradstadte sind Bremen, Fiirstenwalde und Ahrensburg. Hier ist das Fahrrad das wichtigste
Verkehrsmittel der Jugendlichen.

Nicht-Fahrradstéddte sind demgegeniiber Hamburg, Mainz und Kiel. Hier ist das Fahrrad nicht
deutlich das wichtigste Verkehrsmittel der Jugendlichen, sondern der OV ist von der Nut-
zungsfrequenz her entweder vorrangig oder gleichrangig.

Dass diese Einteilung auch iiber die Stichprobe der befragten Jugendlichen hinaus tragfihig
ist, zeigt der Vergleich mit den Ergebnissen der reprasentativen Befragung erwachsener Per-
sonen in den Untersuchungsgebieten in der ersten Projektphase (vgl. Abschnitt 6.5). Bei die-
ser Befragung hatte sich gezeigt, dass die Erwachsenen das Fahrrad haufiger in Fiirstenwalde,
Bremen und Ahrensburg als in Mainz, Hamburg und Kiel nutzen /17/.

In den drei Stddten, in denen die Jugendlichen hdufig Rad fahren, tun dies also auch die Er-
wachsenen: In Bremen, Fiirstenwalde und Ahrensburg wird das Fahrrad von beiden Gruppen
hdufiger genutzt als in Mainz, Kiel und Hamburg. Innerhalb dieser Kategorien sind die Rang-

positionen jedoch etwas unterschiedlich.

Tab. 3.1: Das Fahrrad als hiufigstes Verkehrsmittel (Rangplitze)'
Haufigkeit der Fahrrad- 1 2 3 4 5 6
nutzung: Rangplitze

Erwachsene* FU HB AHR MZ HH KI
Jugendliche AHR FU HB KI HH MZ

*  Quelle: Représentative Befragung von Erwachsenen in den Untersuchungsgebieten
tiber ihr hiufigstes Verkehrsmittel

Schliefit man aus der Haufigkeit der Fahrradnutzung auf das ,,Fahrradklima® in einem Gebiet,
dann miissten sich Bremen, Fiirstenwalde und Ahrensburg durch ein ausgeprégteres Fahrrad-

klima auszeichnen /18/.

' Im Folgenden werden in den Tabellen fiir die Stadtenamen Kiirzel verwendet: HH = Hamburg, HB = Bre-
men, MZ = Mainz, KI = Kiel, FU = Fiirstenwalde, AHR = Ahrensburg.
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Auf Grund des am héufigsten genutzten Verkehrsmittels wurde bei den Jugendlichen zwi-
schen einer ,,Fahrradgruppe® und einer ,,OV-Gruppe® unterschieden.

3.3  Mobilititsrate und Mobilititszeitbudget

Die Jugendlichen legen pro Tag im Durchschnitt fiinf Wege au3erhalb ihrer Wohnung zuriick.
Diese Mobilitétsrate ist Stadt-unabhéngig, aber nicht unabhéngig von der Verkehrsmittelnut-
zung. Die Mobilitétsrate ist in der Fahrradgruppe mit durchschnittlich 5,3 Wegen héher als in
der OV-Gruppe mit im Durchschnitt 4,8 Wegen pro Tag. Definiert man Mobilitit auf der
Grundlage der zuriickgelegten Wege, dann heif3it das, dass diejenigen, die hdufig Fahrrad fah-
ren, mobiler sind, als diejenigen, die haufig im OV unterwegs sind.

Das durchschnittliche Mobilitdtszeitbudget, das sich bei den befragten Jugendlichen auf ins-
gesamt 90 Minuten fiir einen normalen Schultag beléuft, ist dagegen in der OV-Gruppe am
hochsten. Diese Jugendlichen sind an einem normalen Schultag durchschnittlich 104 Minuten
unterwegs. Mit 85 Minuten am kiirzesten ist die durchschnittliche tagliche Verkehrsbeteili-

gungsdauer in der FuBBgéngergruppe.

Abb. 3.3: Mobilitédtsrate und Mobilitdtszeitbudget pro Tag

Wege Std : Min
5,4 01:55
5,32
01:25 o e
5.2 — |00 01:26
5,1
5 00:57
4,84 =7 durchschnittl.
48 | 00:28 Anzahl Wege
—e— durchschnittl.
Dauer aller
Wege
4,6 - 00:00

Fulgangergruppe Fahrradgruppe OV-Gruppe



4 Motive, Einstellungen, Normen und Absichten
4.1 Griinde fiir die Nutzung verschiedener Verkehrsmittel

Die vielfiltigen Griinde, ein bestimmtes Verkehrsmittel zu nutzen, lassen sich drei Kategorien

zuordnen:

- Réumliche Strukturen legen eine bestimmte Verkehrsmittelnutzung nahe oder machen sie
erforderlich.

- Es st individuell vorteilhaft, z. B. bequem, schnell, preiswert.

- Es macht SpaB ein Verkehrsmittel zu nutzen /19/.

In die erstgenannte Kategorie ,,rdumliche Strukturen* gehort der Schulweg, auf den bei der
Begriindung der Verkehrsmittelnutzung auffallend oft hingewiesen wurde. Die Schule hat
einen festen Standort, sie muss an jedem Schultag aufgesucht werden. Bei weiten Schulwe-
gen, wie sie in Schulen mit groBem Einzugsbereich entstehen, ist meistens der OV das héufig-
ste Verkehrsmittel. So wird in Mainz der Schulweg als Begriindung der Verkehrsmittelnut-
zung besonders hdufig genannt, was sich auf den gro3en Einzugsbereich der beiden Gymnasi-
en, in denen der grofite Teil der Jugendlichen befragt wurde, zuriickfiihren lasst.

Tab. 4.1: Begriindungen der Verkehrsmittelnutzung

in Prozent der Befragten"

(Mehrfachnennungen)
Genannte Griinde ’ HH | HB [ MZ KI FU AHR J insgesamt
rdumliche Strukturen
der Schulweg 22.7 7,6 30,1 21,4 20,0 9,5 19,5
Es ist nah 10,3 14,1 7,4 5,0 7,4 10,0 8,9
Es ist weit 8,6 8,2 15,7 10,7 11,6 9,1 11,1
Erreichbarkeit der Ziele 10,8 171 22.1 1,3 8,4 17,3 13,9
Keine Wahlmoglichkeit 5,4 2,9 9,0 9,4 16,3 20,0 10,9
rationale Griinde
Schnelligkeit l 20,5 | 24,7 [ 11,7 ‘ 13,8 | 19,1 | 19,1 l 17,6
emotionale Griinde
SpaB und Vergniigen | 9,7 ] 13,5 | 9,7 l 8,8 | 14,0 [ 9,1 | 10,7

1) Griinde, die von mehr als 10 % der Befragten in einem Untersuchungsgebiet genannt wurden

Schulweg und weite Entfernungen (,.es ist weit), Zielndhe (,.es ist nah®) und Zielerreichbar-
keit sind Begriindungen, die zum Ausdruck bringen, dass die Verkehrsmittelnutzung ein Er-
gebnis bestehender rdumlicher Strukturen ist. Dazu gehort auch die Begriindung, keine
Wahlmoglichkeit zu haben, die 11 % der Jugendlichen anfiihren. Diese Jugendlichen ,,wih-
len“ ihr Verkehrsmittel nicht, sie nutzen das einzig mogliche. Der Eindruck, keine Wahlmog-
lichkeit zu haben, findet sich vor allem bei den Jugendlichen in den kleineren Stddten, dem
Stadttyp III, am seltensten im Stadttyp I (siehe auch Abb. 4.6).
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Die hdufigste — sehr plausible - Begriindung fiir das Zu-Fuf3-Gehen ist die geringe Entfernung
zum Ziel (es ist nah). Bei denen, die oft den OV nutzen und haufiger mit dem Pkw transpor-
tiert werden, wird vor allem auf die Entfernung zum Ziel (,,es ist weit*) verwiesen. Der be-
deutende Einfluss rdumlicher Strukturen auf die Verkehrsmittelnutzung ist hier uniibersehbar
/20/.

An zweiter Stelle rangieren Griinde, ein Verkehrsmittel wegen der damit verbundenen indivi-
duellen Vorteile zu nutzen. Bei den Jugendlichen steht die Schnelligkeit im Vordergrund: Sie
mochten rasch ans Ziel gelangen. Bequemlichkeit und Kostenersparnis, die Erwachsene hiu-
fig als Griinde anfiihren /21/, werden von den Jugendlichen in weniger als 10 % der Fille ge-
nannt.

Die dritte Kategorie von Griinden unterscheidet sich grundsétzlich von den beiden anderen:
Ein bestimmtes Verkehrsmittel wird genutzt, weil es Spal3 macht, damit unterwegs zu sein.
Der Transport ist hier weniger wichtig als der Lustgewinn. Spaf3 und Vergniigen werden hiu-
figer im Zusammenhang mit der Fahrradnutzung als im Zusammenhang mit dem Zufuf3 gehen
oder der OV-Nutzung genannt. D. h. Radfahren scheint weniger durch Anforderungen oder
Zwinge (,,constraints®) /22/ bestimmt zu werden; es wird auch aus Spafl Rad gefahren.

Tab. 4.2: Begriindungen der Verkehrsmittelnutzung in Prozent der Befragten”
(Mehrfachnennungen)
Genannte Griinde zu Fuf Fahrrad oV Mitfahren im
Auto
Erreichbarkeit bestimmter Ziele 15,6 13,6 12,6 18,8
Es ist nah 31,2 7,4 - -
Es ist weit - 3.7 22.5 26,1
Schnelligkeit 5,0 28,1 11,9 14,5
Keine Wahlmoglichkeit, ,,geht nicht anders* 8,0 12,7 12,1 2,9
Auto verfiigbar, Verkehrsmittel verfiigbar - - - 15,9
Schulweg, ,,weil ich so zur Schule komme* 17,1 10,7 30,4 10,1
Freizeit, Ausflug, Urlaub - 4.5 5,0 13,0
Bequemlichkeit 3.5 4,1 8,7 11,6
SpaB, Vergniigen 171;1 18,9 2.2 2,9

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

Zuful gehen wird am héaufigsten mit der rdumlichen N&he der Ziele begriindet, die
OV-Nutzung und das Mitfahren im Pkw dagegen vor allem mit der groBeren Entfernung der
Ziele. Von den Radfahrenden werden Nihe oder Distanz von Zielen seltener genannt. Das
Radfahren ist im Rahmen der Alltagsmobilitdt von Jugendlichen offensichtlich weniger Di-
stanz gebunden als das ZufuBgehen und die OV-Nutzung.
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Abb. 4.1: Griinde fiir das Radfahren
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,»Weil ich so zur Schule komme*, ist der hdufigste Grund fiir die Nutzung 6ffentlicher Ver-
kehrsmittel. Er wird dhnlich oft genannt wie ,,Es ist nah® fur hdufiges Zufull gehen. Haufiges
Mitfahren im Pkw wird oft damit begriindet, dass es weit zum Ziel ist.

4.2  Einstellungen zum Radfahren

Die Einstellungen zum Radfahren sind weit iiberwiegend positiv, wie aus den Antworten zu
verschiedenen Einstellungs-Fragen zu ersehen ist, die in Form 5-stufiger Skalen vorgegeben

wurden.

Samtliche Skalen-Mittelwerte liegen im positiven Bereich. Konsens ist vor allem, dass Rad-
fahren umweltfreundlich (durchschnittlicher Skalenwert 1,3) und gesund (durchschnittlicher
Skalenwert 1,4) ist. Ferner finden sehr viele Jugendliche, dass Radfahren ,,aktiv*‘ und ,,gut®,
,.vertraut™ und ,,sauber ist.

Die Fahrradgruppe und die OV-Gruppe beurteilen das Radfahren zwar dhnlich, von der Fahr-
radgruppe wird es jedoch durchweg positiver, z. B. als schoner, schneller, bequemer, aktiver
und ,,stirker bewertet. Haufiges Radfahren, wie es die Fahrradgruppe praktiziert, fordert
offensichtlich die Entwicklung positiver Einstellungen zum Radfahren.

Raumstruktur, Lage

emotionale Griinde
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Abb. 4.2: Beurteilung des Radfahrens
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Diejenigen, die oft Rad fahren, sind wesentlich 6fter der Meinung, dass das Fahrrad ihnen den
Raum erschliet und dass sie durch das Fahrrad individuelle Unabhéngigkeit gewinnen, als
die OV-Gruppe. Die Jugendlichen, in deren Alltag das Fahrrad keine so groBe Bedeutung hat,
schitzen die Moglichkeiten, die das Fahrrad bietet, ndmlich einen groBen Aktionsraum und
Unabhingigkeit, als geringer ein. Die Jugendlichen in den beiden Gruppen unterscheiden sich
indessen nicht in ihren Ansichten dariiber, inwieweit das Radfahren in ihrem Wohngebiet

Spal macht.
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Abb. 4.3: Ansichten der Fahrrad- und der OV-Gruppe zum Radfahren
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Das Radfahren wird in allen sechs Stddten grundsétzlich positiv bewertet. In den Mittelstdd-
ten finden die Jugendlichen héufiger als in den Grof3stddten, dass sie mit dem Fahrrad {iberall
hinkommen, was angesichts der geringeren Ausdehnung kleinerer Stddte sehr plausibel ist.

Charakteristisch fiir das Fahrrad ist, dass es fiir die Jugendlichen im Unterschied zum OV
nicht nur ein Verkehrsmittel ist, sondern dass es auch als Sportgerdt fungiert. Der Fahrrad-
gruppe ist die Sportfunktion weniger wichtig.

In den beiden Mittelstddten wird das Fahrrad von den Jugendlichen in erster Linie als Ver-
kehrsmittel und weniger als Sportgerdt angesehen. In den Grofstddten werden diese Funktio-
nen etwas anders gewichtet, insbesondere in Mainz und Hamburg. In diesen beiden Stidten,
in denen der OV und nicht das Fahrrad bei den befragten Jugendlichen h4ufigstes Verkehrs-
mittel ist - d. h. in denen die OV-Gruppe dominiert - wird das Fahrrad viel hiufiger als Sport-
geridt gesehen und weniger in einen Zusammenhang mit alltdglichen Mobilitdtserfordernissen

gebracht.



22 Kapitel 4

Der Kommentar zur Aussage, dass Radfahren im Wohngebiet Spall macht, spiegelt eher die
Einstellung zum Radfahren als die Qualitidt des Wohngebiets zum Radfahren wider. Die Ein-
stellungen sind — unabhéngig von der Stadt — generell positiv. Keine der untersuchten Stédte
hob sich dadurch hervor, dass es den befragten Jugendlichen dort 6fter oder weniger oft Spal3
macht, Rad zu fahren. Die Beurteilungen waren vielmehr bemerkenswert dhnlich, obwohl
sich die Wohngebiete gemessen an dem Attraktivitdtsindex (vgl. Tab. 5.1) durchaus unter-
scheiden. So war nicht festzustellen, dass in Bremen, Ahrensburg und Fiirstenwalde, also den
Stddten, in denen mehr Rad gefahren wird als in den anderen dreien, das Radfahren im
Wohngebiet hdufiger Spall macht.

Eine Faktorenanalyse ergab, dass sich die Einstellung zum Radfahren auf vier Dimensionen

zuriickfiihren ldsst /23/. Sie héngt ab

- von positiven Gefiihlen, d. h. wie angenehm und zugleich anregend das Radfahren erlebt
wird

- vom korperlichen Wohlbefinden beim Radfahren, z. B. wie bequem und leicht man mit
dem Rad vorankommt,

- vom Bewusstsein, sich umweltschiitzend zu verhalten

- von der wahrgenommenen Effizienz des Fahrrads als einem Verkehrsmittel, mit dem man

tiberall hinkommt.

Die Einstellung einer Person zum Radfahren bemisst sich folglich danach, inwieweit sie das
Radfahren als angenehm und anregend erlebt, inwieweit es zu threm korperlichen Wohlbefin-
den beitrdgt, inwieweit sie es fiir umweltfreundlich hdlt und wie sie die Brauchbarkeit des
Fahrrads als Verkehrsmittel einschétzt.

4.3 Individuelle Mobilititsnormen

Subjektive Normen im Sinne eines personlichen Malstabs, was man fiir sich selbst als {iblich
ansieht, sind nach der Theorie des geplanten Verhaltens neben den Einstellungen ein weiterer
wichtiger Einflussfaktor des Verhaltens (vgl. Abb. 2.1). Die subjektiven Normen wurden
durch Kommentierung der Aussagen erfasst:
Das Normale ist fiir mich...  das zu Ful} gehen

das Radfahren

das Fahren mit Bus und Bahn

das Mitfahren im Auto.

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

Fiir die meisten Jugendlichen ist das Radfahren die Norm, es ist ihre {iblichste bzw. ,,normal-
ste* Fortbewegungsart: 74 % stimmen zu, dass das Radfahren fiir sie das Normale ist, 58 %
meinen dies in Bezug auf die OV-Nutzung, 54 % im Hinblick auf das Mitfahren im Pkw und
52 % in Bezug auf das Zufuf3gehen.
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Abb. 4.4: Individuelle Mobilitdtsnormen

Das Normale ist fiir Prozentanteil der Antworten
mich ... »stimmt genau® / , stimmt*
zu FuB gehen 52% ‘
Rad fahren 7}4%
Fahren im OV |.58% |
Mitfahren im Pkw ;
|

Anders als die Einstellungen zum Radfahren, die in allen Stddten sehr positiv sind, haben die
Jugendlichen je nach der Stadt, in der sie wohnen, unterschiedliche Mobilitdtsnormen. Bei
den Jugendlichen in den Mittelstddten ist Rad fahren hiufiger die Norm als bei den Jugendli-
chen in Mainz und Hamburg, den Stidten, in denen der OV wichtigstes Verkehrsmittel ist.
Die OV-Nutzung ist in den groBen Stidten weitaus hiufiger die Norm als in den kleineren
Stadten.

Das Mitfahren im Pkw ist dhnlich {iblich wie das Zufull gehen. Zwischen den einzelnen
Stddten bestehen jedoch Unterschiede. Fiir die Jugendlichen in Hamburg und Bremen ist das
Mitfahren im Pkw seltener, Zufufl gehen dagegen hédufiger die Norm als in den anderen Stéd-

ten.
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Abb. 4.5: Mobilitdtsnormen in den Stddten
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Ein klares Ergebnis ist, dass Rad fahren fiir die Mehrheit der Jugendlichen die Norm ist. Vor
allem im Stadttyp III gibt es nur wenige Jugendliche, fiir die das nicht zutrifft.



Motive, Einstellungen, Normen und Absichten 25

Zwischen der gegenwirtigen Verkehrsmittelnutzung und den subjektiven Normen besteht ein
enger Zusammenhang. Fiir die Jugendlichen, die oft mit dem Fahrrad unterwegs sind, ist Rad
fahren hiufiger die Norm als fiir diejenigen, die seltener das Fahrrad benutzen. Die subjekti-
ven Normen sind damit ein direktes Spiegelbild der alltdglichen Verkehrsmittelnutzung.

Tab. 4.3: Verkehrsmittelnutzung und Mobilititsnormen"
(durchschnittliche Skalenwerte)

Das Normale ist fiir haufigstes Verkehrsmittel

mich das zu FuB3 Fahrrad ov Mitfahren im Pkw
ZufuBgehen 1,36 2,77 2,55 2,66
Radfahren 2,32 1,28 2,40 2,61
Fahren im OV 2,79 3,12 1,33 2,59
Mitfahren im Pkw 2,80 2,63 2,40 1,36

1) Ein Skalenwert von 1 bedeutet: stimmt genau, ein Skalenwert von 5 heif3t: stimmt gar nicht

Konkret zeigt sich das daran, dass die Aussage: ,,Das Normale ist fiir mich das Radfahren®,
von den Jugendlichen, je nach dem Verkehrsmittel, das sie am héufigsten nutzen, unter-
schiedlich kommentiert wird. Von denen, die hdufig mit dem Fahrrad fahren, stimmen 98 %
zu, dass Radfahren fiir sie das Normale ist (Skalenwerte 1 und 2), von denen, die haufig 6f-
fentliche Verkehrsmittel nutzen, finden dies nur 59 % und von denen, die oft im Pkw mitfah-

ren, nur 49 %.

In den Fahrradstidten ist das Radfahren fiir die meisten Jugendlichen die Norm, weniger je-
doch in den Nicht-Fahrradstddten. Angesichts des Zusammenhangs zwischen Verkehrsmittel-
nutzung und Mobilitdtsnormen ist dieses Ergebnis zu erwarten. Es belegt jedoch, dass der
Zusammenhang so eng ist, dass er auch auf der aggregierten Stadtebene deutlich sichtbar ist.

Tab. 4.4: Subjektive Normen in den Fahrrad- und Nicht-Fahrradstédten"
(durchschnittliche Skalenwerte)

Das Normale ist fiir mich das Fahrradstédte Nicht-Fahrradstddte insgesamt
Zufullgehen 2,56 2,30 2,43
Radfahren 1,65 2,21 1,94
Fahren im OV 2,89 1,92 2,39
Mitfahren im Pkw 2,58 2,40 2,49

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

44  Wahrgenommener Handlungsspielraum
Die wahrgenommene Verhaltenskontrolle wurde durch Kommentierung der Aussage

- ,Jch 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.
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Dieser Aussage stimmen 73 % der Jugendlichen zu, 16 % sind unentschieden, nur 11 % mei-
nen, dass sie keine Wahlmoglichkeiten haben. Die Jugendlichen im Stadttyp I finden am hiu-
figsten, dass sie sich ihr Verkehrsmittel aussuchen konnen, im Stadttyp III sind deutlich we-
niger Jugendliche dieser Ansicht. In kleineren Stédten sehen Jugendliche offensichtlich weni-
ger Alternativen, zwischen denen sie wihlen kdnnen.

Abb. 4.6: Wahrgenommener Handlungsspielraum
(Anteil der Jugendlichen, die sich wahlfrei fiihlen)

nach Stadttypen nach dem Verkehrsmittel
|
Stadttyp | zu Ful 82%
i
Fahrrad 71FA=
Stadttyp Il } ‘
ov 72%
Stadttyp _
Mitfahren im Pkw
|
0 20 40 60 80 100 0 100

Von den Jugendlichen, die oft zu Fufl gehen, meinen 82 %, dass sie sich ihr Verkehrsmittel
aussuchen konnen, von denen, die oft im Pkw mitfahren, nur 65 %. Der Unterschied ist signi-
fikant, d. h. beim Zufufigehen haben die Jugendlichen haufiger das Gefiihl der Wahlfreiheit
als beim Transportiertwerden im Pkw. In der Fahrradgruppe finden 71 %, in der OV-Gruppe
72 % der Jugendlichen, dass sie Alternativen haben. Der wahrgenommene Handlungsspiel-
raum ist in den beiden Gruppen sehr dhnlich, d. h. die flexiblere Nutzung des Fahrrads gegen-
iiber einem riaumlich und zeitlich vorgegebenen OV-Angebot schligt sich nicht in einem gré-
Beren subjektiven Handlungsspielraum nieder.

Insgesamt fiihlen sich ca. ein Viertel der Jugendlichen bei der Wahl ihres Verkehrsmittels
mehr oder weniger eingeschrinkt, bei der Wahl des Fahrrads und des OV meinen ca. 30 %
der Jugendlichen, dass sie keine andere Moglichkeit haben oder dies zumindest fraglich ist.

4.5 Die zukiinftigen Verhaltensabsichten

Die zentralen Fragen sind, wie sich die Jugendlichen ihre zukiinftige Verkehrsmittelwahl als
Erwachsene vorstellen und welche Rolle dabei das Fahrrad und der Pkw haben. Diese kiinfti-
gen 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?
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Als Rad- bzw. Autoorientierung wurden die Antworten
- ,Jja, sehr viel*
»ja, viel
definiert.

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

Als nicht-rad- bzw. nicht-autoorientiert wurden diejenigen kategorisiert, die
- ,hein, wenig*
- ,nein, sehr wenig*
- ,.hein, gar nicht*

geantwortet hatten.

Abb. 4.7: Zukiinftige Absichten zur Radnutzung

radorientiert
| pragmatisch
g nicht-radorientiert

Hinsichtlich der Radorientierung bestehen nicht nur zwischen den Stadttypen, sondern auch
zwischen den Stidten signifikante Unterschiede. Am meisten Radorientierte finden sich in
Bremen und Ahrensburg, am wenigsten in Kiel und Mainz. In Fiirstenwalde und Hamburg
liegt der jeweilige Anteil im durchschnittlichen Bereich. Im Stadttyp II ist der Anteil an rado-
rientierten Jugendlichen am geringsten.

Zwei von den drei Fahrradstddten — den Stddten, in denen das Fahrrad das hiufigste Ver-
kehrsmittel der Jugendlichen ist — weisen einen tiberdurchschnittlich hohen Anteil an Radori-
entierten auf, in der dritten Fahrradstadt liegt der Anteil im durchschnittlichen Bereich.



28 Kapitel 4

Abb. 4.8: Zukiinftige Absichten zur Radnutzung in den Stiddten und Stadttypen

Stadttyp | Hamburg Bremen
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25,0%
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Insgesamt 45 % der befragten Jugendlichen erwiesen sich als autoorientiert, d. h. sie stellen
sich vor, dass sie als Erwachsene viel oder sehr viel Auto fahren. Mit einem Anteil von 44 %
gibt es unter den Jugendlichen dhnlich viele ,,Pragmatiker”, die sich ein durchschnittliches
Ausmal} der Pkw-Nutzung vorstellen. Nur 11 % der Jugendlichen stellten sich als nicht-
autoorientiert dar /24/.
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Abb. 4.9: Zukiunftige Absichten zur Pkw-Nutzung

1%

[ autoorientiert
/| pragmatisch

gnicht-
autoorientiert

Die Stddte unterscheiden sich im Hinblick auf den Anteil an Autoorientierten nur tendenziell,
ein signifikanter Unterschied war jedoch zwischen den drei Stadttypen festzustellen. In den
Grofstddten ist der Anteil an Autoorientierten signifikant geringer als in den Mittelstéddten.

Abb. 4.10:  Zukiinftige Absichten zur Pkw-Nutzung in den Stidten und Stadttypen
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Zusammenfassend ist fest zuhalten, dass sich der Stadttyp I durch eine relativ geringe Auto-
und eine relativ starke Radorientierung auszeichnet.

Autoorientierung findet sich doppelt so oft wie Radorientierung, Nicht-Radorientierung
kommt dreimal so haufig vor wie Nicht-Autoorientierung.

Auto- und Radorientierung korrelieren negativ miteinander, d. h. Autoorientierte sind iiber-
wiegend nicht-radorientiert, Radorientierte liberwiegend nicht autoorientiert /25/.

Die negative Korrelation zwischen Auto- und Radorientierung ist aus Tabelle 4.5 ersichtlich:
Ein groBer Teil der Jugendlichen bildet die ,Extremgruppe” der zugleich Auto- und
Nicht-Radorientierten. Dieser ,,Extremgruppe® steht eine relativ kleine Gruppe von Rad- und
zugleich Nicht-Autoorientierten gegentiber.

Tab. 4.5: Gruppierung der Jugendlichen nach Autoorientierung und Radorientierung
Radorientierung

Autoorientierung radorientiert pragmatisch nicht radorientiert insgesamt

autoorientiert 5,0 172 22,3 445

pragmatisch 14,7 17,8 11,8 44,3

nicht-autoorientiert 6,5 3,3 1,4 11,2

insgesamt 26,2 38,3 35,5 100,0

Eine mogliche indirekte Strategie, der Forderung der Radorientierung besteht folglich darin,

Autoorientierung zu reduzieren.

In allen Stidten ist der Anteil an Auto- und zugleich Nicht-Radorientierten unter den befrag-
ten Jugendlichen hoher als der Anteil an Rad- und Nicht-Autoorientierten, im Durchschnitt
dreimal so hoch. Am geringsten ist der Unterschied in Bremen, besonders krass ist der Unter-
schied dagegen in den Stadttypen II und III.
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Tab. 4.6: Anteil der Jugendlichen in den beiden Extremgruppen

Stadttyp | Stadt % % Verhiltnis
(1) auto- und (2) rad- und von (1) : (2)
nicht-radorientiert nicht-autoorientiert

I Hamburg 24,1 8,8 3:1
Bremen 19,2 10,6 2:1

11 Mainz 21,0 4,2 51
Kiel 22.3 5,4 4:1

111 Fiirstenwalde 24,7 4.8 5:1
Ahrensburg 22,4 6,8 3:1

Viele Jugendliche haben eine pragmatische Haltung. Sie orientieren sich am Durchschnitt.
Ein realistischeres Ziel wire deshalb, Auto- und Nicht-Radorientierung in pragmatische Hal-
tungen umzuwandeln als in die jeweils entgegengesetzten Orientierungen.



5 Die physische Umwelt

5.1 Merkmale der Verkehrsinfrastruktur

Die objektiven Mobilitdtsbedingungen wurden durch KenngréBen zu den Radverkehrsange-
boten und dem Angebot offentlicher Verkehrsmittel im Untersuchungsgebiet beschrieben.
Erstere wurden durch systematische Ortsbefahrungen mit dem Fahrrad erfasst. Die Fahrrad-
freundlichkeit des Schulumfelds wurde an Hand einer 5-stufigen Skala bewertet.

Angebote fiir den Radverkehr

Die Radverkehrsangebote in den Untersuchungsgebieten wurden fiir verschiedene Merkmals-
gruppen erfasst:

- Radverkehrsanlagen im Stra3enraum,

- oOffentlich nutzbare Fahrradabstellplitze,

- Serviceangebote fiir den Radverkehr.

Da Jugendliche Fahrradabstellpldtzen und Serviceangeboten weniger Bedeutung beimessen
als Erwachsene, werden hier nur die ,,Radverkehrsanlagen im Straenraum* dargestellt.

Die Qualitit der Attraktivitidt der Radverkehrsangebote bemisst sich nach den Langenanteilen
von Anlagen, die nach dem bisherigen Kenntnisstand /26/ fiir die Radfahrenden attraktiv sind
und ihnen das Gefiihl von Verkehrssicherheit vermitteln, an den Gesamtlangen der Radver-
kehrsnetze in den Untersuchungsgebieten. Hierzu zdhlen z. B. vom Kfz-Verkehr getrennte
Radverkehrsanlagen an Vorbehaltsstralen (zuldssige Geschwindigkeit 50 km/h mit meistens
hoheren Kfz-Verkehrsstirken), Tempo 30-Zonen, verkehrsberuhigte Bereiche oder selbstin-
dige Wege (z. B. in Griinziigen) oder eine gute bauliche Ausfiihrung der Radverkehrsanlagen
(ausreichende Breite oder gute Belagsqualitit).

Die Untersuchungsgebiete weisen insgesamt vergleichbar hohe Anteile attraktiver Netzele-
mente und Anlagen auf. Im Vergleich der Gebiete haben die Bremer und die Mainzer Neu-
stadt insgesamt mehr, die Gebiete in Hamburg und Fiirstenwalde anteilig etwas weniger at-
traktive Anlagen (Tab. 5.1). Alle Gebiete weisen dabei spezifische attraktive wie auch weni-
ger attraktive Netzelemente und Anlagen auf.

Am attraktivsten sind die Radverkehrsanlagen in den Untersuchungsgebieten Ahrensburg und
Mainz. Die Indizes zur Attraktivitit und Dichte des Netzes (KenngréBen 1-5 in Tab.5.1) un-
terscheiden sich von denen zur baulichen Attraktivitdit der Anlagen (Kenngréfen 1-5 in
Tab.5.1), so dass es naheliegt, die beiden Attraktivitdts-Dimensionen getrennt zu diskutieren.
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Tab. 5.1: Attraktivitat der Radverkehrsnetze und —anlagen*

Kenngrofien HH | HB | KI | MZ | FU | AHR
1 Lingenanteile von Straflen auBlerhalb des Vorbehaltsnetzes am| 56 69 61 75 17 70

Radverkehrsnetz [%]

Rangwerte 6 4 5 2 1 3
2 Léangenanteile von Straflen des Vorbehaltsnetzes mit Radver-| 85 82 89 81 50 94

kehrsanlage an den Vorbehaltsstra3en [%]

Rangwerte 3 < 2 5 6 1
3 Léangenanteile von Straflen in Tempo 30-Zonen oder verkehrsbe- | 54 65 61 73 39 64

ruhigten Bereichen am Straennetz [%]

Rangwerte 5 2 4 1 6 3
4 Langenanteile von Einbahnstraflen, die fiir den Radverkehr in| 42 79 80 89 27 29

Gegenrichtung geoffnet sind an allen Einbahnstraen [%]

Rangwerte 4 3 2 1 6 5
5 Lingenanteil des Radverkehrsnetzes am Kfz-Verkehrsnetz [%] 107 | 115 | 117 | 101 | 101 | 119

Rangwerte 4 3 2 55 | 55 1
1-5 | Attraktivitit und Dichte des Netzes (Mittelwert Kenngroflen 1-5) | 68,8 | 82,0 | 81,6 | 84,2 | 58,8 | 75,2

Mittlerer Rangwert Index 1-5 5 4 3 2 6 1
6 Langenanteile von Radverkehrsanlagen mit guter Breite an den| 18 64 38 35 39 26

Radverkehrsanlagen an Vorbehaltsstralen [%]

Rangwerte 6 1 3 4 2 S
7 Liangenanteile von Radverkehrsanlagen mit guter Breite am| 95 89 | 100 | 89 99 62

Radverkehrsnetz auBlerhalb der Vorbehaltsstraen [%]

Rangwerte 3 4.5 1 4,5 2 6
8 Léngenanteile von Abschnitten mit gutem Belag und guten Bord- | 76 82 71 96 | 67 | 96,4

absenkungen am Radverkehrsnetz [%]

Rangwerte 4 3 5 2 6 1
9 Lingenanteile von Abschnitten ohne regelmafiige Behinderun-| 96 98 98 97 199,7 | 98,8

gen durch FuBlgidnger am Radverkehrsnetz [%]

Rangwerte 6 3.5 3,5 5 1 2
10 Lingenanteile von Abschnitten ohne regelméfBige Behinderun-| 96 98 | 100 | 100 | 100 | 99

gen durch parkende Kfz am Radverkehrsnetz [%]

Rangwerte 6 5 2 2 2 4
6-10 | Bauliche Attraktivitit der Anlagen (Mittelwert Kenngréflen | 76,2 | 86,2 | 81,4 | 83,4 | 80,9 | 76,4

6-10)

Mittlerer Rangwert Index 6-10 6 3 2 4 1 S

*

Ein Wert von 1 bezeichnet eine hohe, ein Rangwert von 6 eine geringere Attraktivitit.

- Die Gebiete in Hamburg und Kiel haben einen hohen Anteil von Vorbehaltsstralen - ei-
nem fiir Radfahrerlnnen wegen der Kfz-Geschwindigkeiten und héufig hoheren
Kfz-Verkehrsstirken wenig attraktiven Netzelement - am Radverkehrsnetz, wihrend ins-
besondere die Mainzer Neustadt anteilig mehr Tempo 30-Zonen oder verkehrsberuhigte

Bereiche aufweist.
- Ahrensburg und die Untersuchungsgebiete in Kiel und Hamburg bieten an den Vorbe-
haltsstraflen die meisten getrennten Radverkehrsanlagen, wéhrend in Fiirstenwalde in die-
ser Hinsicht noch ein Nachholbedarf besteht /27/.
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- Die Gebiete in Ahrensburg, Bremen, Kiel und Hamburg weisen im Vergleich zu den Kfz-
Verkehrsnetzen jeweils ein ldngeres Radverkehrsnetz auf. Hier stehen dem Radverkehr
oftmals sehr attraktive selbstédndige Wege in Griinziigen zur Verfiigung, die von Kfz nicht
befahren werden diirfen. Dadurch weisen diese Gebiete gegeniiber dem Kfz-Verkehr auch
dichtere Radverkehrsnetze auf. In Fiirstenwalde und der Mainzer Neustadt hingegen kann
der Radverkehr deutlich weniger selbstindige Wege nutzen /28/.

- In Fiirstenwalde und in dem Kieler Gebiet bieten verschiedene Stralen den Radfahrenden
durch eine schlechte Belagsqualitit der Radwege nur einen geringen Fahrkomfort.

Zu beachten ist: Die Indizes der Attraktivitdt beziehen sich in den GroBstddten auf die jewei-
ligen Untersuchungsgebiete, sie lassen sich nicht auf die Gesamtstadt iibertragen.

Verkehrsangebote des OV in den Untersuchungsgebieten

Die Verkehrsangebote des 6ffentlichen Verkehrs wurden fiir folgende Merkmale erhoben:
- Die Bedienungshaufigkeit 6ffentlicher Verkehrsmittel beschreibt als wichtigstes Merkmal
die Zahl der Abfahrten an zentralen Haltestellen in den Untersuchungsgebieten.
- Die Haltestellendichte gibt ergidnzend Auskunft dariiber, wo im Vergleich der Untersu-
chungsgebiete eher kurze bzw. eher etwas lingere FuBwege zu den Haltestellen auftreten
konnen.
- Die Netzerreichbarkeit bezeichnet den Anteil der Haltestellen, die von den o. g. zentralen
Haltestellen aus direkt ohne Umsteigen erreichbar sind, an allen Haltestellen in den Stadt-
gebieten. Ein Vergleich der Untersuchungsgebiete ist
- 1in vergleichbar grolen Stddten fiir die Schulen mit Einzugsbereich iiber die Untersu-
chungsgebiete hinaus sowie

- aufgrund der rdumlichen Néhe und der engen Verkehrsverflechtungen zwischen den
Untersuchungsgebieten Hamburg und Ahrensburg

von Interesse (Tab. 5.2).

Mit einer hohen Bedienungshéufigkeit und einer — wegen der Stadtgr63e Hamburgs mit sehr
vielen OV-Linien — guten Netzerreichbarkeit bieten sich im Hamburger Gebiet die besten
Moglichkeiten zur OV-Nutzung.

Im Vergleich der drei groBstddtischen innenstadtnahen Untersuchungsgebiete weisen die
Mainzer Neustadt eine sehr gute, die Bremer Neustadt und das Kieler Ostufer eine mittlere
Angebotsqualitidt auf. Die Mainzer Neustadt ist neben einer hohen Bedienungshiufigkeit aus
vielen Stadtteilen umsteigefrei zu erreichen, zudem hat sie eine hohe Haltestellendichte. An-
ders in Kiel und Bremen: Zum Kieler Ostufer und vor allem zur Bremer Neustadt miissen
Fahrgiste aus anderen Stadtteilen hdufiger umsteigen.
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Die geringste Angebotsqualitit des OV besteht in den beiden kleineren Stddten Ahrensburg
und Fiirstenwalde. Beide Bahnhofe haben vier bzw. sieben stiindliche Abfahrten nach Ham-
burg bzw. Berlin und Frankfurt/Oder, den jeweiligen wichtigen Zielpunkten im Schienenre-
gionalverkehr. Im Stadtverkehr hingegen verkehren weniger, seltener bediente Linien als in
den GroBstiddten. Zudem weist Ahrensburg aufgrund einer niedrigen stdadtebaulichen Nut-
zungsdichte eine niedrige Haltestellendichte auf.

Tab. 5.2: Angebotsqualitat 6ffentlicher Verkehrsmittel

Merkmal der OV-Angebotsqualitit' HH HB KI MZ FU AHR
OV-Abfahrten in der Nachmittagsspitze 134 72 59 90 12 18
16.00 — 17.00 Uhr

Haltestellendichte im Untersuchungsgebiet 0,055 0,05 0,08 0,073 0,06 0,038
[Haltestellen/ha]

Netzerreichbarkeit (Anteil direkt erreichba- 38%* b et 51 73 *E 4**
rer Haltestellen in den Stadtgebieten der

GroBstadte [%])

1 Die Abfahrten und die Netzerreichbarkeit beziehen sich in den GroBstidten auf die wichtigen Haltestellen
zur Fahrt aus den jeweiligen Untersuchungsgebieten in andere Stadtteile. Auch fiir die weiteren Haltestellen
in den Untersuchungsgebieten besteht eine jeweils vergleichbar abgestufte Bedienungshéufigkeit.

**  Grofbereich Hamburg (HH-Barmbek und Ahrensburg) bzw. Stadtgebiet HB incl. HB-Nord; in Fiirstenwal-
de wegen der Betrachtung des gesamten Stadtgebiets Merkmal nicht vergleichbar

Bringt man wie in Tab. 5.3 die Untersuchungsgebiete im Hinblick auf ihre Angebotsqualitit
in eine Rangreihe, dann zeigt sich, dass die Qualitit der Radverkehrsanlagen und des OV un-
abhéngig voneinander sind, d. h. attraktive Radverkehrsanlagen und eine hohe Qualitdt des
OV-Angebots schlieBen sich keinesfalls aus. Die ungiinstige Position der beiden Mittelstddte
in Tab. 5.3 hiangt unmittelbar mit der Einwohnerdichte zusammen. Geringe Einwohnerdichten
gehen oft mit einer schlechteren Angebotsqualitit des OV einher. Im Mainzer Untersu-
chungsgebiet ist die hochste Einwohnerdichte anzutreffen. Hier existiert ein gutes
OV-Angebot. Die drei weiteren groBstidtischen Gebiete haben im Vergleich dazu eine mittle-
re Einwohnerdichte'.

Tab. 5.3: Qualitit der Radverkehrsanlagen und des OV-Angebots - Rangplitze

Rangplétze 1 2 3 4 5 6

Attraktivitit und Dichte
des Radverkehrsnetzes'
OV-Angebot HH MZ HB KI AHR FU

AHR MZ KI HB HH FU

"KenngroBen 1-5, vgl. Tab. 5.1

' Hamburg-Barmbek 97 EW/ha, Bremen-Neustadt 98 EW/ha, Kiel-Garden/Ellerbek/Wellingdorf 85 EW/ha,
Mainz-Neustadt 190 EW/ha, Fiirstenwalde 40 EW/ha, Ahrensburg 35 EW/ha.
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Das Gebiet in Mainz besitzt in beiderlei Hinsicht eine hohe Qualitét, umgekehrt ist es in Fiir-
stenwalde. Im Hamburger Gebiet ist ein gutes OV-Angebot, aber eine weniger attraktive
Radverkehrsinfrastruktur vorhanden.

Bewertung der Attraktivitit des Schulumfeldes

Die Attraktivitdt des verkehrlichen Umfeldes der Schulen lédsst sich mit den gleichen Kenn-
groBBen wie die Attraktivitdt der gesamten Untersuchungsgebiete beschreiben. Hierbei wurde
jedoch nur das unmittelbare Umfeld der Schulen (meistens in einem Umkreis von bis zu etwa
zwei Baubl6cken) betrachtet. Ein attraktives Umfeld haben beispielsweise die Schulen, die an
ErschlieBungsstraBen mit geringen Kfz-Verkehrsstirken liegen, ein weniger attraktives
Schulumfeld bietet eine Lage an Hauptverkehrs- bzw. stark befahrenen Vorbehaltsstraf3en.

Zwei von den 22 Schulen haben ein besonders giinstiges Umfeld: die Anne-Frank-Realschule
in Mainz und die Stormarnschule in Ahrensburg. Bei zwei Schulen ist das Gegenteil der Fall:
Das Umfeld des Gymnasiums Lerchenfeld in Hamburg und der Gustav-Friedrich-Meyer-
Schule in Kiel ist besonders unattraktiv zum Radfahren (vgl. Tab. 5.4).

Wie der Vergleich der Tab. 5.1 und 5.4 zeigt, stimmt die Attraktivitit und Dichte des Netzes
in Ahrensburg mit der Attraktivitit des Umfelds der Schulen iiberein. In Fiirstenwalde findet
sich eine Ubereinstimmung nur mit dem Umfeld der Gesamtschule Nord, das wie die Stadt
insgesamt relativ schlecht abschneidet. Auch in Bremen stimmen die Fahrradfreundlichkeit
des Gebiets gemessen an der Attraktivitdt und der Dichte des Netzes, und die Fahrradfreund-
lichkeit der Schulumgebungen im GroB3en und Ganzen iiberein: beide Bewertungen liegen im
Bereich zwischen Durchschnitt und eingeschriankter Attraktivitdt. In Mainz und Hamburg
bildet sich der Attraktivitdtsindex, bezogen auf die Kenngréflen 1-5 in Tab. 5.1, nicht in der
Fahrradfreundlichkeit der Schulumgebungen ab, die in dieser Hinsicht auf3erordentlich ver-
schieden sind.

Das Fazit ist, dass sich die Fahrradfreundlichkeit von mehr oder weniger groflen Teilgebieten
(wie z. B. dem Umfeld der Schulen) nicht in dem Gesamtgebiet niederschlagen muss und
diejenige des Gesamtgebiets nicht in jedem der Teilgebiete. Ein hoher Attraktivititsindex des
Gesamtgebiets ist um so weniger auf Teilgebiete generalisierbar, je heterogener das Gebiet

ist.

5.2 Wahrgenommene Umweltbedingungen

Die wahrgenommene Fahrradfreundlichkeit wurde mit drei Skalen erfasst:
- Das Wohngebiet ist zum Radfahren sehr giinstig/sehr ungiinstig

- In meinem Wohngebiet macht es Spal3, Rad zu fahren (stimmt genau bis stimmt gar nicht)
- In meinem Wohngebiet gibt es viele Radwege (stimmt genau bis stimmt gar nicht).

Die drei Skalen korrelieren hochsignifikant miteinander.
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Die meisten Jugendlichen haben ein positives Bild von ihrer Umwelt. Die Mittelwerte der
Skalen liegen allesamt im positiven Bereich (vgl. Abb. 5.1).

Tab. 5.4:

Fahrradfreundlichkeit des Umfelds der beteiligten Schulen

Stadt/Schule

Sehr hohe
Attraktivitit
des Umfeldes
fiir den Fahr-
radverkehr

Hohe Attrak-
tivitdt des
Umfeldes fiir
den Fahr-
radverkehr

Mittlere At-
traktivitit des
Umfeldes fiir
den Fahr-
radverkehr

Einge-
schrinkte
Attraktivitit
des Umfeldes
fiir den Fahr-
radverkehr

Stark einge-
schrinkte
Attraktivitat
des Umfeldes
fiir den Fahr-
radverkehr

Hamburg

Gesamtschule Winterhude
Gymnasium Lerchenfeld

Emil-Krause-Gymnasium

Gymnasium Uhlenhorst Barmbek

GHR am Winterhuder Weg

Bremen

Schulzentrum an der Gottfried
Menken Strafle

Schulzentrum am Leibnizplatz
(Integrierte Stadtteilschule)

Schulzentrum an der Kornstrale

Mainz

Rabanus-Maurus-Gymnasium
Frauenlobgymnasium
Hauptschule Schillerschule
Anne-Frank-Realschule

Kiel

Theodor-Storm-Hauptschule
Gymnasium Wellingdorf
Hans-Geiger-Gymnasium

Gustav-Friedrich-Meyer-
Realschule

Fiirstenwalde

Gesamtschule Siid
Gesamtschule Nord

Stadtisches Gymnasium

Ahrensburg

Stormarnschule (Gymnasium)
Schulzentrum am Heimgarten

Integrierte Gesamtschule
Ahrensburg
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Abb. 5.1:  Bewertungen des Wohngebiets
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Besondere Qualitdten haben die Wohngebiete aus der Sicht der jeweils darin wohnenden Ju-
gendlichen zum Zufuflgehen. In allen sechs Gebieten wurde die Aussage: ,,Mein Wohngebiet
ist ungiinstig — giinstig zum Zufuflgehen®, sehr positiv kommentiert. Die Situation in Bezug
auf das Radfahren wurde zwar ebenfalls sehr gut, jedoch im Vergleich zum Zufufl gehen
schlechter bewertet. Wihrend insgesamt 79 % der Jugendlichen der Meinung sind, dass sie in
ihrem Wohngebiet gut zu Full gehen kénnen, finden nur 65 % ihr Wohngebiet giinstig zum
Radfahren. Gemessen an der wahrgenommenen Qualitdt des Gebiets zum Zufuflgehen er-
scheint die Situation fiir Radfahrende damit verbesserungsbediirftig.
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Abb. 5.2:  Bewertungen des Wohngebiets im Hinblick auf das Zufulgehen und
das Radfahren
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Die aus den Skalenmittelwerten gebildeten Profile haben einen dhnlichen Verlauf. Eine Aus-
nahme bildet Bremen, hier wird der Aussage: ,,In meinem Wohngebiet gibt es viele Radwe-
ge*, insgesamt am héufigsten und zwar genauso oft zugestimmt wie der Aussage: ,,In meinem
Wohngebiet macht es Spal, Rad zu fahren®.

Abb. 5.3:  Durchschnittliche Einstufungen der Qualitit des Wohngebiets zum Radfahren
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Die Profilverldufe sind zwar - mit der genannten Ausnahme — dhnlich, doch je nach inhaltli-
cher Aussage im giinstigeren oder ungiinstigeren Bereich. Die Urteile scheinen um so kriti-
scher auszufallen, je konkreter der Sachverhalt ist: So sind 65 % der Jugendlichen der An-
sicht, dass das eigene Wohngebiet giinstig zum Radfahren ist (eine ganz allgemeine Feststel-
lung), 45 % meinen, dass ihnen das Radfahren im Wohngebiet Spa3 macht, wéhrend nur
30 % ihrem Wohngebiet viele Radwege bescheinigen. Die Jugendlichen in Bremen bestétig-
ten am hdufigsten, dass es in ihrem Wohngebiet viele Radwege gibt.
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5.3 Zum Zusammenhang zwischen objektiven und subjektiven Umweltmerkmalen

Der auf der Grundlage von objektiven Kenngr6B8en ermittelte Attraktivitdtsindex der Radver-
kehrsinfrastruktur (Kenngréfen 1-5) korreliert nicht mit den subjektiven Einschédtzungen der
Fahrradfreundlichkeit; die objektiven Kennwerte und die subjektiven Bewertungen erwiesen
sich vielmehr als unabhéngig voneinander. Dies zeigen die in Tab. 5.5 dargestellte Rangrei-
hen. Nur das Untersuchungsgebiet in Mainz wird objektiv und subjektiv dhnlich eingestuft.

Tab. 5.5: Objektive Kennwerte und subjektive Einschidtzungen der Qualitit der Wohnge-
biete in Bezug auf das Radfahren

Rangplitze 1 2 3 4 5 6
Attraktivititsindex ' AHR MZ KI HB HH FU
(objektiv)
viele Radwege HB MZ HH AHR FU KI
im Wohngebiet (subjektiv)

" KenngréBen 1-5, vgl. Tab. 5.1

Um die Zusammenhénge zwischen objektiven Kennwerten und subjektiven Bewertungen zu
fundieren, wurde auf die Kategorisierung der Stiddte in ,Fahrradstidte” und
,Nicht-Fahrradstadte* zuriickgegriffen. Als ,,Fahrradstadt” wird eine Stadt bezeichnet, in der
relativ hidufig Rad gefahren wird. Weder bei den objektiven Kennwerten noch bei den subjek-
tiven Einschédtzungen ergaben sich Zusammenhinge in der Weise, dass die Fahrradstadte bes-
ser abschneiden als die Nicht-Fahrradstédte.

Weder in den objektiven KenngréBen zur Attraktivitdt und Dichte des Radwegenetzes, noch
in den subjektiven Einschidtzungen spiegelt sich die Héufigkeit der Radnutzung wider. Es
trifft nicht zu, dass in den ,,Fahrradstddten” Bremen, Ahrensburg und Fiirstenwalde haufiger
Rad gefahren wird, weil dort die Radverkehrsanlagen besonders attraktiv sind bzw. weil sie
als besonders attraktiv wahrgenommen werden.

Mogliche Erklarungen sind:

- In Gebieten mit einer attraktiven Radverkehrsinfrastruktur ist das Anspruchsniveau hoher.
Die subjektiven Einschédtzungen sind deshalb weniger ein Spiegelbild der objektiven Be-
dingungen, sondern vor allem des Anspruchniveaus.

- Das Wohngebiet der Jugendlichen ist insbesondere bei Schulen mit groBem Einzugsbe-
reich nicht oder nur zum Teil identisch mit dem Untersuchungsgebiet.

- Fiir die Jugendlichen sind andere Kriterien als die im Attraktivitdtsindex angesprochenen
bedeutsamer.

- Die Jugendlichen bewerten ihr Wohngebiet generell positiv, um kognitive Dissonanz zu
vermeiden, die beim Radfahren in ungiinstigen Umgebungen entsteht.

Das Fazit lautet: Die bestehenden Qualitdtsunterschiede der Radverkehrsanlagen in den Un-
tersuchungsgebieten finden sich nicht in den subjektiven Einschédtzungen der Jugendlichen
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wieder. Dies ist indessen kein Grund, die Attraktivitit der Radverkehrsinfrastruktur nicht
weiter zu erhéhen.

5.4 Giinstige und ungiinstige Orte zum Radfahren

Abgesehen von konkreten Ortsteilen oder StraBen' macht das Radfahren den Jugendlichen
vor allem Spal im Griinen. Des Weiteren werden Gebiete bevorzugt, die hinsichtlich ihrer
Topographie ein schnelles Fahren erméglichen, sowie grof3e, freie Flichen mit viel Platz und
eine abwechslungsreiche Umgebung. Keinen Spal macht den Jugendlichen das Radfahren
dort, wo es wegen eines hohen Verkehrsaufkommens wenig sicher ist und auf Wegen, die
bezogen auf das Radfahren — nicht funktional sind.

Hinsichtlich der Aussage, inwieweit das Radfahren in der Stadt im Gegensatz zur Natur als
glinstig oder ungiinstig eingeschitzt wird, sind die Meinungen nicht einheitlich. Die meisten

Jugendlichen bevorzugen Wege in der Natur bzw. im Griinen.

Tab. 5.6:  Situationen, in denen das Radfahren Spall bzw. keinen Spafl macht

(Mehrfachnennungen)'
Genannte Orte Radfahren macht Spal3 Radfahren macht keinen Spaf}
Konkrete geographische Angabe 54,7 37,7
im Griinen 26,6 -
Schnelles Fahren méglich 10,5 -
Freie/gro3e/offene Flichen, viel Platz 9,7 -
Schone abwechslungsreiche Umgebung 8,9 -
Funktionale Niitzlichkeit fiir Radfahrer 8,6 -
Verkehrssicherheit 8,4 -
Geschicklichkeit, Fitnef3 erforderlich 52 -
Wald, Waldwege 4.8 0,6
Bei mir in der Umgebung, mein Viertel 4,4 1,8
Auf dem Feld, Feldweg 3,8 0,2
Parks 3,0 0,2
Stadt (im Gegensatz zur Natur) 3,0 6,8
Behinderungen - 3,6
Auf/an der Strafle, Kreuzung - 4.5
Schmutzige, stinkige, laute Umgebung - 5,9
Crowding - 9,0
Topographie - 9,1
Fehlende Funktionalitit - 19,5
Zu starker Verkehr, zu wenig sicher - 30,2

1) Nur Nennungen von mindestens 3 % der Befragten in einer Gruppe

Bei den Antworten auf die Frage nach Problemen beim Radfahren fillt auf, dass die Jugendli-
chen relativ hdufig kaputte und fehlende Radwege sowie eine mangelnde Verkehrssicherheit

bemingeln.

' vgl. die Binde 1 bis 6, in denen die Ergebnisse der Befragungen in den einzelnen Stidten dargestellt sind.
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Tab. 5.7: Probleme beim Radfahren
(Mehrfachnennungen)'
Probleme in Prozent der Befragten
Kaputte Radwege 21,4
Fehlende Radwege 19,5
Mangelnde Verkehrssicherheit 14,8
Zu viel Verkehr 5,8
Radwege zu schmal 5,0
Kopfsteinpflaster 4,5
FuBBgénger benutzen Radweg 3,9
Zu viel Dreck, Hundekot 3,6
Bergig, steil 33
Behinderungen (z. B. durch Bauarbeiten) 3,3
Autofahrer miflachten Verkehrsregeln 3,1
Zu viele parkende Autos 3,1

1)  Nur Nennungen von mehr als 3 % der Befragten in einer Gruppe

Abb. 5.4:

Stadttyp I

Die hiufigsten Probleme beim Radfahren in den einzelnen Stidten

Kapitel 5
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mangelnde Verkehrssicherheit ‘ 13.8% j [ 15,a‘u
zuviel Verkehr | 34% | [ 14,0%|
0.0% 20,6% 40,0% 60,0% 0.0% 20.0% 40,0% 60,0%
I S ’
Stadttyp Firstenwalde

fehlende Radwege |
Autos, Fulginger auf Radwegen i
kaputte Radwege ?

mangelnde Verkehrssicherheit

zuviel Verkehr

Der Stddtevergleich zeigt, dass die Probleme der Radfahrenden sich iiberall dhneln, die Hau-
figkeiten, mit der bestimmte Probleme genannt werden, sind jedoch unterschiedlich. In Ham-
burg steht z. B. das Problem ,,fehlende Radwege* an erster Stelle, wihrend in Bremen relativ
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oft auf die mangelnde Verkehrssicherheit hingewiesen wird. In Ahrensburg féllt die hdufige
Nennung des Problems , kaputte Radwege* auf. Mangelnde Verkehrssicherheit wird von den
Jugendlichen am héufigsten in Bremen und Fiirstenwalde — von der Hiufigkeit der Fahrrad-
nutzung her beide als ,,Fahrradstddte* klassifiziert — als Problem artikuliert.

Die konkreten Problemorte, die in den einzelnen Stddten jeweils mehrere Befragte aufzeigen,
geben Hinweise auf unattraktive oder als unsicher erlebte Verkehrsanlagen. Als Problemorte
benennen die Jugendlichen vor allem VorbehaltsstraBen (zuldssige Kfz-Geschwindigkeit
50 km/h). Wie aus Tab. 5.8 hervorgeht, werden hier mehrere Stralen genannt, an denen keine
getrennten Radverkehrsanlagen eingerichtet sind. Rad fahrende Personen nutzen die Fahrbahn
im Mischverkehr mit Kfz. Die Verkehrsstirken auf diesen Straflen reichen dabei von etwa
7 000 bis iiber 30 000 Kfz/Tag.

Mehrere Jugendliche weisen auf eine geringe Breite von Radverkehrsanlagen hin. Dabei be-
ziehen sie sich ortlich auf gemeinsame Geh- und Radwege bzw. auf freigegebene Gehwege
mit Breiten von etwa 1 m bis unter 2,5 m. Auch um 1 bis 1,4 m breite Radwege sprechen sie
ortlich als Problem an. In einigen Fillen ist die nutzbare Breite zudem durch parkende Kfz
eingeengt.

Als Problemorte werden von mehreren Jugendlichen auch Radverkehrsanlagen mit Belag-

méngeln bezeichnet.
In Abb. 5.5 sind diese typischen Probleme veranschaulicht.
Abb. 5.5:  Beispiele fiir subjektiv unattraktive Verkehrsanlagen

Vorbehaltsstralle
ohne getrennte
Radverkehrsanlage




44

Kapitel 5

Schmaler, fiir den
Radverkehr
freigegebener Gehweg
mit Behinderungen
durch parkende Kfz

Schmaler freigegebener Geh-
weg mit Belagméngeln
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Tab. 5.8: Wahrgenommene Probleme auf dem Hintergrund objektiver Merkmale der
Straflen
Untersuchungs- | Problembeschreibung wahrgenommene objektive Merkmale der Strafle
gebiet in Problemstrafien
Hamburg fehlende Radwege Jarrestrafle Vorbehaltsstrale mit Fahrbahn-
fiihrung des Radverkehrs; ausge-
pragte Nutzungskonkurrenz des
Radverkehrs mit fahrenden und
parkenden Kfz in einem insge-
samt beengten Stralenraum
Bremen zu schmale Radwege, Langemarckstrafie Vorbehaltsstrafle; Behinderungen
Kopfsteinpflaster, parkende durch parkende Kfz und FuBgén-
Autos ger auf einem Teilabschnitt mit
schmalen, fiir den Radverkehr
freigegebenen Gehwegen
kaputte Radwege, man- Kornstrafle Vorbehaltsstrae; auf Teilab-
gelnde Verkehrssicherheit schnitten eingeschrinkte Breite
des Radweges, im Befragungs-
zeitraum abschnittsweise Belag-
mingel
Mainz Radwege zu schmal, man- | Kaiserstralle Vorbehaltsstra3e mit hoher Kfz-
gelnde Verkehrssicherheit Verkehrsstirke und Fahrbahn-
fithrung des Radverkehrs; auf
kurzem Teilabschnitt Radweg
geringer Breite
Kiel Autofahrer missachten Ellerbeker Weg Vorbehaltsstrafie mit einseitigem
Verkehrsregeln, Miillton- Geh-/Radweg etwas geringerer
nen etc. auf dem Radweg, Breite
zu viel Verkehr
Fiirstenwalde fehlende Radwege, Eisenbahnstrafle Vorbehaltsstrafle; auf Teilab-
schlechte Kennzeichnung schnitt mit hoher Kfz-
der Radwege, mangelnde Verkehrsstirke Fahrbahnfiihrung
Verkehrssicherheit des Radverkehrs; auf anderem
Teilabschnitt iibergangsweise
vom Gehweg abmarkierte Rad-
wege
kaputte Radwege, man- August-Bebel-Stralle Vorbehaltsstrafle mit schadhaften
gelnde Verkehrssicherheit Radwegen
Ahrensburg fehlende/kaputte Radwege, | Waldemar-Bonsels-Weg Teilabschnitt mit schmalen fiir
parkende Autos, mangelnde den Radverkehr freigegebenen
Verkehrssicherheit Gehwegen, Belagmingel, z. T.
parkende Kfz im Seitenbereich
fehlende/schmale/kaputte | Hagener Allee ErschlieBungsstrale mit schma-
Radwege, Behinderungen len Radverkehrsanlagen, Fahr-
(Miilltonnen, parkende bahn Kopfsteinbelag
Autos etc.)
mangelnde Verkehrssicher- | Parkallee ErschlieBungsstrafle, Fahrbahn-
heit, kaputte/fehlende fithrung des Radverkehrs
Radwege




6 Die soziale, kulturelle und gesellschaftliche Umwelt

Zur soziokulturellen und gesellschaftlichen Umwelt sind andere Personen, Gruppen sowie
gesellschaftliche Institutionen und deren Produkte zu rechnen. Entsprechend dem Mehrebe-
nen-Modell der Umwelt /10/ kann es sich um Mikro- oder Makro-Umwelten handeln. Soziale
Mikroumwelten sind die Familie und die Gleichaltrigen, die Verkehrsplanung, in der die
Radverkehrsplanung einen mehr oder weniger groBen Stellenwert hat, und die Offentlich-
keitsarbeit zu Verkehrsthemen und zum Radfahren sowie das Verkehrs- und Fahrradklima in
einer Stadt bzw. einem Land sind zur Makroumwelt zu rechnen /18, 29/.

Ausgegangen wurde von der Annahme, dass die soziale, kulturelle und gesellschaftliche
Umwelt das Mobilitdtsverhalten und die Verhaltensabsichten wesentlich beeinflusst.

6.1 Geschlecht und Nationalitit

Nicht nur die individuellen Einstellungen und Wahrnehmungen, sondern auch die Erwartun-
gen der anderen bestimmen das Verhalten und die Verhaltensabsichten. So sind mit dem Ge-
schlecht Rollenerwartungen seitens der Gesellschaft verbunden, d. h. Vorstellungen dariiber,
wie sich eine Person je nach Geschlechtszugehorigkeit zu verhalten hat /30/. Bei der Be-
trachtung von Geschlechtsunterschieden ist deshalb weniger das Personlichkeitsmerkmal Ge-
schlecht von Interesse, als vielmehr die Vorstellungen in der Gesellschaft tiber geschlechtsty-
pisches Verhalten. Die Forschung iiber Geschlechtsrollenstereotype belegt, dass ,,méannlich*
z. B. mit aktiv und mutig, ,,weiblich* z. B. mit passiv und dngstlich in Verbindung gebracht
wird /31/. Wenn Radfahren mit dem Merkmal ,,aktiv* beschrieben wird, dann entspricht diese
Fortbewegungsart vor allem dem minnlichen Geschlechtsrollenstereotyp.

Auch bei dem Merkmal ,,Nationalitdt* geht es nicht um das individuelle Merkmal ,,deutsch*
oder ,,nicht-deutsch®, sondern vielmehr um die daran gebundene kulturelle Umwelt; mit dem

Merkmal ,,Nationalitdt* werden sozusagen in Kurzform unterschiedliche kulturelle Umwelten
beschrieben.

Geschlecht und Nationalitdt wurden deshalb der sozial-gesellschaftlichen Umwelt zugeordnet.
Vergleich zwischen Jungen und Mddchen

Fast alle befragten Midchen und Jungen haben ein eigenes Fahrrad. Lediglich 7 % der Mad-
chen und 4 % der Jungen besitzen kein eigenes Rad.

Fiir die Médchen sind der OV und das Fahrrad annéhernd gleich wichtige Verkehrsmittel,
wihrend das hiufigste Verkehrsmittel bei den Jungen eindeutig das Fahrrad ist.
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Abb. 6.1: Das héufigste Verkehrsmittel von Médchen und Jungen
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Tab. 6.1: Das héufigste Verkehrsmittel von Midchen und Jungen in den sechs Stidten
in Prozent
Verkehrsmittel HH HB MZ KI FU AHR
Mi Ju Mi Ju Mi Ju Mi Ju Mi Ju Ma Ju
zu Ful} 21,4 | 23,6 | 32,7 | 240 | 16,6 | 14,8 | 14,1 | 13,1 | 23,8 | 11,1 | 5,1 34
Fahrrad 20,5 | 19,6 | 34,7 | 47,1 | 6,1 | 19,0 | 19,6 | 41,7 | 52,5 | 60,2 | 70,1 | 74,4
ov 42,9 | 39,1 | 23,8 | 24,0 | 60,2 | 51,4 | 46,7 | 28,6 | 13,1 | 13,9 | 13,1 | 10,3
Mitfahrenim Pkw | 80 | 4,5 | 50 | 2,9 | 8,8 8,5 7,6 | 83 | 3,3 0,9 | 5,1 3,4
Multimodal 7,1 3,6 | 40 1,9 8,3 63 (120 83 | 74 | 13,9 | 6,6 | 85

Inwieweit ein Geschlechtsunterschied besteht, ist je nach der Stadt unterschiedlich: Wahrend
in Hamburg und Ahrensburg die Verkehrsmittelnutzung der Médchen und Jungen sich sehr
dhnelt, ist in Mainz und Kiel der Unterschied in der Verkehrsmittelnutzung von Madchen und
Jungen sehr ausgeprigt.

Die Midchen und Jungen legen im Durchschnitt gleich viele Wege zuriick und sind gleich
lange unterwegs. Gemessen an der Mobilitédtsrate und dem Mobilitdtszeitbudget sind Mad-
chen und Jungen dhnlich mobil /32/.

Zusammenfassend ist festzustellen: Mobilitédt, definiert als Zahl der taglich zuriickgelegten
Wege und des Mobilitdtszeitbudgets, ist insgesamt nicht geschlechtstypisch. Typisch ist da-
gegen, dass die Jungen héufiger Fahrrad fahren als die Madchen.

Die Jungen haben im Durchschnitt positivere Einstellungen zum Radfahren. Dies ist zu er-
warten, da sie das Fahrad haufiger nutzen. Sie stufen es als ,,starker*, zuverldssiger, schneller,
leichter, vertrauter und ,,schoner ein, und sie finden auch hiufiger als die Madchen, dass sie
mit dem Fahrrad tiberall hinkommen. Fiir die Jungen ist das Fahrrad sowohl Transportmittel
als auch Sportgerit.
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Im Hinblick auf die Mobilitdtsnormen ergeben sich die entsprechend der Haufigkeit der Fahr-
radnutzung erwarteten geschlechtstypischen Unterschiede: Radfahren ist bei den Jungen héu-
figer die Norm als bei den Madchen.

Abb. 6.2: Subjektive Normen der Jungen und Méadchen
Prozentanteil an Zustimmungen

Das Normale ist

fr mich das ...
L ! | 1|
53,9%
50,2% \
— il :
68,8%
Radfahren
79:8% O Médchen
" @Jungen
Fahren im OV
55,8% ‘
s : 56.6% ;
Mitfahren im Pkw ‘ \
50,2%| ‘
0 20 40 60 80 100

Im Hinblick auf ihre zukiinftigen Absichten gibt es sowohl Ahnlichkeiten als auch Unter-
schiede zwischen Méadchen und Jungen. In allen Stiddten sind die Jungen haufiger autoorien-
tiert als die Médchen.

Abb. 6.3: Autoorientierung und Radorientierung bei Madchen und Jungen
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Die Radorientierung ist dagegen weniger geschlechtstypisch.
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Tab. 6.2: Auto- und Radorientierung bei Madchen und Jungen in den sechs Stidten
in Prozent
Autoorientierung HH HB MZ KI FU AHR
Ma Ju Mi Ju Mi Ju Mi Ju Mi Ju Mi Ju
autoorientiert 35,1 | 50,5 | 34,7 | 50,5 | 35,4 | 54,0 | 34,8 | 44,6 | 47,9 | 57,4 | 42,6 | 56,0
pragmatisch 43,2 | 39,3 | 44,9 | 39,6 | 55,6 | 40,2 | 52,2 | 47,0 | 38,8 | 36,1 | 47,8 | 33,6
nicht autoorientiert | 21,6 | 10,3 [ 20,4 | 99 | 9,0 | 5,8 | 13,0 | 84 | 13,2 | 6,5 9,6 | 10,3

Radorientierung HH HB MZ KI FU AHR
Mi Ju | Md | Ju | Md Ju | Md Ju Mi Ju Mi Ju

radorientiert 26,1 | 29,4 | 38,0 | 26,2 | 20,8 | 25,9 | 13,3 | 26,0 | 28,7 | 21,3 | 29,9 | 31,3

pragmatisch 37,8 | 33,9 | 42,0 | 36,9 | 39,9 | 37,0 | 47,8 | 31,2 | 34,4 | 38,0 | 47,4 | 32,2

nicht radorientiert | 36,0 | 36,7 | 20,0 | 36,9 | 39,3 | 37,0 | 38,9 | 42,9 | 36,9 | 40,7 | 22,6 | 36,5

Auffallend ist der hohe Anteil radorientierter Mddchen in Bremen. Auch in den beiden ande-
ren ,,Fahrradstddten* Fiirstenwalde und Ahrensburg sind die Maddchen ausgesprochen radori-
entiert.

Die Médchen haben ein positives Bild von ihrem Wohngebiet, sie nehmen es als fahrradge-
eigneter wahr als die Jungen; sie meinen hdufiger, dass es dort viele Radwege gibt. Die Jun-
gen, die im Durchschnitt hdufiger mit dem Fahrrad unterwegs sind, schitzen die Situation im
Hinblick auf die Ausstattung mit Radwegen kritischer ein.

Vergleich zwischen deutschen und auslindischen Jugendlichen

Zwischen den deutschen und den auslédndischen Jugendlichen sind die Unterschiede im Mo-
bilitdtsverhalten ausgeprégter als zwischen den Geschlechtern.

Die ausldndischen Jugendlichen haben 6fter kein eigenes Fahrrad. Von den Deutschen kénnen
97 %, von den Nicht-Deutschen 84 % iiber ein eigenes Fahrrad verfiigen. Damit im Einklang
ist das Ergebnis, dass es in den ausldndischen Haushalten weniger Fahrrader gibt. In den deut-
schen Familien gibt es durchschnittlich 4,5 Fahrrader, in den ausldndischen (beide Eltern
nicht-deutsch) nur 3,2. Auch die Pkw-Ausstattung ist unterschiedlich: In den Familien der
deutschen Jugendlichen stehen durchschnittlich 1,5, in denen der ausldndischen Jugendlichen
1,1 Pkw zur Verfiigung /33/.
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Abb. 6.4: Das héufigste Verkehrsmittel der deutschen und ausldandischen Jugendlichen
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Fiir die ausldndischen Jugendlichen hat das Fahrrad einen weitaus geringeren Stellenwert.
Wihrend die Deutschen ihre Wege ofter mit dem Fahrrad zuriicklegen, nutzen die
Nicht-Deutschen héufiger 6ffentliche Verkehrsmittel oder gehen 6fter zu FuB8. Im Vergleich
zum Anteil von 44 % bei den deutschen Jugendlichen, fiir die das Fahrrad das wichtigste Ver-
kehrsmittel im Alltag ist, erscheint der Anteil von 18 % bei den auslidndischen Jugendlichen
als recht gering.

Tab. 6.3: Das héufigste Verkehrsmittel der deutschen und ausldndischen Jugendlichen
in den vier Grof3stddten in Prozent

Verkehrsmittel HH HB MZ KI
deutsch | ausl. | deutsch | ausl. | deutsch | ausl. | deutsch | ausl
zu Full 252 19,1 30,2 26,5 10,6 40,4 12,8 11,5
Fahrrad 30,1 14,7 48,1 22,4 13,1 8,5 34,6 15,4
ov 37,4 48,5 16,3 449 59,2 447 34,6 50,0
Mitfahren im Pkw 33 11,8 3,9 4,1 10,2 2.1 9,8 3,8
Multimodal 4,1 5,9 1,6 2,0 6,9 43 8,3 19,2

Wegen des sehr geringen Ausldnderanteils in den beiden Mittelstéddten erfolgte eine Differen-
zierung nach Nationalitdt nur in den Grofstidten. Das Ergebnis ist eindeutig: In allen vier
betrachteten Stadten fahren die auslédndischen Jugendlichen weniger Fahrrad. Der Unterschied
ist umso ausgeprégter, je hoher der Anteil der Jugendlichen ist, deren hdufigstes Verkehrs-
mittel das Fahrrad ist. In Bremen mit der grof3ten Fahrradgruppe nutzen noch nicht einmal
halb so viele auslandische Jugendliche das Fahrrad.

Ein signifikanter Unterschied ergab sich auch bei der Mobilitétsrate: Die Nicht-Deutschen
sind mit durchschnittlich 4,5 Wegen pro Tag weniger mobil als die Deutschen mit 5,1 Wegen.
Das durchschnittliche tigliche Mobilitétszeitbudget ist dagegen mit 90 Minuten genau gleich.
Die deutschen legen folglich im Mittel mehr Wege in den eineinhalb Stunden zuriick als die
ausldndischen Jugendlichen.
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Wie zu erwarten sind die Einstellungen zum Radfahren unterschiedlich: Die auslidndischen
Jugendlichen finden das Radfahren weniger vertraut und weniger umweltschiitzend als die
deutschen. Sie haben viel seltener den Eindruck, dass das Fahrrad zu ihrer Unabhingigkeit
beitragt und dass es ihnen ermdglicht, iiberall hinzukommen. Wihrend die deutschen das
Fahrrad in erster Linie als Transportmittel ansehen, hat es bei den ausléndischen Jugendlichen
vor allem die Funktion eines Sportgerits.

Auch die Mobilitatsnormen sind unterschiedlich. Fiir die auslédndischen Jugendlichen ist Rad-
fahren viel seltener die Norm. Umgekehrt verhidlt es sich beim Zufuflgehen und der
OV-Nutzung. Diese Fortbewegungsarten sind fiir die auslédndischen Jugendlichen norment-
sprechender.

Abb. 6.5: Subjektive Normen der deutschen und ausléndischen Jugendlichen
Prozentanteil an Zustimmungen
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Auch die Zukunftsvorstellungen zur Verkehrsmittelwahl sind unterschiedlich: Die ausldndi-
schen Jugendlichen sind erheblich 6fter autoorientiert und sehr viel seltener radorientiert als

die deutschen.
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Abb. 6.6: Auto- und Radorientierung bei deutschen und ausldndischen Jugendlichen
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Die Unterschiede finden sich ausnahmslos in allen vier Grof3stddten, in denen nach Nationa-
litédt differenziert worden war.

Tab. 6.4: Auto- und Radorientierung bei deutschen und auslédndischen Jungen
in den vier Grof3stddten in Prozent

Autoorientierung HH HB MZ KI
deutsch | ausl. | deutsch | ausl. | deutsch | ausl. | deutsch | ausl
autoorientiert 30,0 69,6 37,1 55,1 38,2 69,6 37,1 50,0
pragmatisch 50,8 20,3 452 32,7 53,8 26,1 51,5 38,5
nicht autoorientiert | 19,2 10,1 17,7 12,2 7,9 43 11,4 11,5
Radorientierung HH HB MZ KI
deutsch | ausl. | deutsch | ausl. | deutsch | ausl. | deutsch | ausl
radorientiert 35,8 14,5 34,9 25,5 26,0 6,8 21,3 15,4
pragmatisch 40,0 24,6 442 19,1 40,0 36,4 40,9 30,8
nicht radorientiert 242 60,9 20,9 55,3 34,0 56,8 37,8 53,8

Extrem hoch ist der Anteil an autoorientierten ausldndischen Jugendlichen in Hamburg und
Mainz. In diesen Stddten gibt es unter den auslédndischen Jugendlichen auch am wenigsten
Radorientierte. Am hochsten ist der Anteil in Bremen.

Die beiden Gruppen unterscheiden sich in ihrer Wahmehmung der Fahrradgeeignetheit ihres
Wohngebiets: Die deutschen Jugendlichen meinen zu 68 %, dass ihr Wohngebiet giinstig zum
Radfahren ist, die ausldndischen Jugendlichen stimmen dem nur zu 53 % zu. Die Qualitét des
Wohngebiets im Hinblick auf das ZufuBigehen wird dagegen von beiden Gruppen dhnlich
positiv eingeschitzt.

Zusammenfassend ist festzustellen: Gemessen an der Zahl der zuriickgelegten Wege pro Tag
sind die deutschen Jugendlichen mobiler als die auslidndischen. Ein deutlicher Unterschied
besteht sowohl bei der Nutzung des Fahrrads als auch im Hinblick auf die damit verbundenen
Einstellungen und Mobilititsnormen. Das Fahrrad hat fiir die ausléandischen Jugendlichen eine
erheblich geringere Bedeutung.
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6.2 Die familiire Umwelt

Menschen leben und entwickeln sich in sozialen Systemen /34/. Das wichtigste, von friihester
Kindheit an wirkende soziale System ist die Familie. Als Einflussfaktoren der familidren
Umwelt wurden untersucht: Die Verkehrsmittelausstattung des Haushalts und die wahrge-
nommene Verkehrsmittelnutzung der Eltern.

Typisch ist ein Pkw in der Familie, zwei Pkw sind hiufiger als keiner. Ublich ist, dass es
mehrere Fahrrader im Haushalt gibt. Nur in wenigen Familien ist entweder nur ein oder kein
Fahrrad zu finden, in 95 % der Familien stehen mehrere Fahrrader zur Verfligung.

Abb. 6.7: Ausstattung der Familien mit Pkw und Fahrrddern
in Prozent der Gesamtsumme
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In den ausldndischen Familien gibt es weniger Pkw und deutlich weniger Fahrrader, obwohl
in den auslidndischen Haushalten im Durchschnitt mehr Personen leben /33/.

Tab. 6.5: Ausstattung der Familien der deutschen und ausléndischen
Jugendlichen mit Pkw und Fahrrddern jeweils in Prozent der Gesamtsumme

Ausstattung mit kein Fahrrad ein Fahrrad mehr als ein Fahrrad insgesamt

Verkehrsmitteln deutsch ausl. deutsch | ausl deutsch ausl. deutsch | ausl.
kein Pkw 0,1 0,5 0,4 3,6 6,2 13,3 6,7 17,4
ein Pkw 0,4 1.5 1,4 8,2 47,1 51,3 48,8 61,0
mehr als ein Pkw - 0,5 1,0 1,0 435 20,0 44,5 21,5
insgesamt 0,5 2,6 2.7 12,8 96,8 84,6 100 100

In 9 % der Familien aller befragten Jugendlichen steht kein Pkw zur Verfiigung. Dieser Anteil
ist jedoch je nach Stadt und Stadttyp unterschiedlich. Die Jugendlichen im Stadttyp I leben
ofter in ,autofreien” Familien. Deutlich seltener sind ,,autofreie” Familien dagegen in den
kleineren Stédten zu finden /35/.
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Abb. 6.8:
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Kapitel 6

Welches Bild haben die Jugendlichen von der Verkehrsmittelnutzung ihrer Eltern? Die mit
groflem Abstand hédufigste Situation ist aus ihrer Sicht, dass beide Eltern haufig den Pkw nut-
zen. Sehr selten sehen sie dagegen beide Eltern mit dem Rad fahren. Der Vater wird als der
typische Pkw-Fahrer wahrgenommen, auch die Mutter nutzt relativ hdufig den Pkw, doch
weniger ausschlieBlich. Sie ist oft auch mit dem Fahrrad unterwegs.

Tab. 6.6: Wahrgenommene Verkehrsmittelnutzung der Eltern

in Prozent der Gesamtsumme
haufigstes héufigstes Verkehrsmittel des Vaters
Verkehrsmittel zu Fuf Rad Pkw Pkw (mit) (0)Y multimodal | insgesamt
der Mutter (selbst)
zu FuB 2,0 1,9 8,4 - 1,0 0,3 13,6
Rad 1,1 2,8 10,7 0,2 0,7 0,5 15,9
Pkw (selbstf.) 0,8 3,8 36,8 0,9 2.7 1,4 46,3
Pkw (mitf’) - 0,2 3,6 0,2 - 0,1 4,1
ov 0,8 0,7 6,3 - 1,7 0,2 9,7
Multimodal 0,2 0,3 4,8 0,1 0,1 5,1 10,5
insgesamt 4,8 9,7 70,4 1,4 6,1 7,6 100,0

Der Pkw ist aus der Sicht der Jugendlichen das haufigste Verkehrsmittel der Eltern. Lasst man
die Gruppe der Eltern, bei denen nach Ansicht der Jugendlichen kein Verkehrsmittel eindeu-
tig den Vorrang hat, auller Acht, dann ergibt sich, dass in rund 43 % der Familien beide Eltern
in erster Linie den Pkw nutzen, in weiteren 43 % nutzt ein Elternteil hdufig den Pkw, und nur
in 14 % der Familien ist der Pkw bei beiden Eltern nicht das haufigste Verkehrsmittel.
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Tab. 6.7: Hiufigstes Verkehrsmittel der Eltern in den einzelnen Stidten in Prozent

haufigste Verkehrsmittel der HH HB MZ KI FU AHR | insgesamt

Eltern"

Pkw / Pkw 25,4 22,7 47,4 48,2 52,5 54,5 42,6

Pkw / kein Pkw 53,1 54,0 40,2 38,3 37,2 36,4 42,8
darunter Pkw / Rad 13,6 20,9 9,8 13,5 25,1 19,7 16,7

kein Pkw / kein Pkw 21,5 233 12,4 13,5 10,3 9,1 14,6
darunter kein Pkw / Rad 9,7 15,2 6,0 3,5 9,3 7,0 8,4

insgesamt 100 100 100 100 100 100 100
darunter ... / Rad 233 36,2 15,8 16,5 344 26,7 25,1

1) ,,Pkw* bedeutet hier immer der selbstgefahrene Pkw

Bremen hebt sich von allen anderen Stadten dadurch ab, dass die Eltern nach Ansicht der Ju-
gendlichen hier iiberdurchschnittlich oft mit dem Fahrrad und weit unterdurchschnittlich oft
mit dem Pkw unterwegs sind. Das Gegenteil trifft fiir Ahrensburg zu. Der Pkw wird hier sehr

oft genutzt.

Im Stadttyp II und III ist der Pkw bei den Eltern aus der Sicht der Jugendlichen sehr viel 6fter
héufigstes Verkehrsmittel als im Stadttyp I, das Fahrrad spielt im Stadttyp II nur eine unter-

geordnete Rolle.

In den Fahrradstddten fahren die Eltern aus der Sicht der Jugendlichen erheblich &fter mit
dem Rad. Die Einteilung in Fahrrad- und Nicht-Fahrradstddte wird hier ein weiteres Mal veri-

fiziert.

Tab. 6.8:
in Prozent

hiufigste Verkehrsmittel der Fahrradstadte Nicht-Fahrradstadte | insgesamt

Eltern"

Pkw / Pkw 443 40,9 42,6

Pkw / kein Pkw 41,9 43,7 42,8
darunter Pkw / Rad 21,9 11,8 16,7

kein Pkw / kein Pkw 13,8 15,4 14,6
darunter kein Pkw / Rad 10,3 6,5 8,4

insgesamt 100 100 100
darunter ... / Rad 32,2 18,3 25,1

1) ,,Pkw* bedeutet hier immer der selbstgefahrene Pkw

Haufigstes Verkehrsmittel der Eltern in den Fahrrad- und Nicht-Fahrradstiddten
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Charakterisiert man die Stidte danach, wie oft die Eltern aus der Sicht der Jugendlichen den

Pkw und das Fahrrad nutzen, dann ergibt sich Folgendes:

- Bremen zeichnet sich dadurch aus, dass die Eltern relativ selten den Pkw und relativ oft
das Fahrrad nutzen

- Charakteristisch fiir Fiirstenwalde ist, dass sowohl der Pkw als auch das Fahrrad hiufige
Verkehrsmittel sind

- Kiel und Mainz zeichnen sich dadurch aus, dass der Pkw relativ oft und das Fahrrad rela-
tiv selten genutzt werden.

In dem Mafle, in dem die Verkehrsmittelnutzung der Eltern einen Einfluss auf die kiinftigen
Absichten der Jugendlichen hat, die verschiedenen Verkehrsmittel zu nutzen, miisste sich die-
ser Unterschied vor allem im Vergleich zu Bremen ausdriicken. Bremen miisste die Stadt mit
der geringsten Auto- und der stirksten Radorientierung sein (vgl. dazu Kapitel 7).

Aufschlussreich ist die Differenzierung nach Nationalitdt. Hierbei tritt zutage, dass die Ju-
gendlichen je nach Nationalitdt in einem kulturell unterschiedlichen ,,Mobilitdtsklima* her-

anwachsen.
Abb. 6.9: Wahrgenommene Verkehrsmittelnutzung der Eltern in den deutschen und
auslandischen Familien (Pkw = selbstgefahrener Pkw)
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Die wahrgenommene Verkehrsmittelnutzung der Eltern in den deutschen und ausléndischen
Familien unterscheidet sich erheblich: Dass beide Eltern in den auslidndischen Familien oft
den Pkw nutzen, kommt relativ selten vor, dass ein Elternteil oft im Pkw unterwegs ist, ver-
gleichsweise hdufig. Doppelt so viele ausldndische wie deutsche Eltern, betrachtet aus der
Sicht der Jugendlichen, legen ihre Wege ohne Pkw zuriick.

Das Fahrrad spielt indessen bei den ausléndischen Eltern nur eine sehr geringe Rolle, stattdes-
sen gehen sie haufiger ZufuB oder nutzen 6fter den OV. Dies trifft vor allem auf die auslandi-
schen Miitter zu. Bei den ausldndischen Vitern ist der Pkw in rund 70 % der Falle dhnlich oft
wie bei den deutschen Vitern haufigstes Verkehrsmittel.
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Zusammenfassend ist festzustellen:

- Die ausldndischen Eltern nutzen nur selten das Fahrrad.

- Der Unterschied zwischen der Verkehrsmittelnutzung der Miitter und Viter ist in den
auslédndischen Familien stirker ausgeprigt als in den deutschen Familien.

6.3  Die Gleichaltrigen

Neben den Eltern sind die Gleich- bzw. Ahnlich-Altrigen wichtige Bezugspersonen. Vor al-
lem die Freundin bzw. der Freund sind im Allgemeinen wichtige Vorbilder. Dieser Einfluss
lasst sich sichtbar machen, wenn man die Jugendlichen nach der Verkehrsmittelnutzung der
Freundin/des Freunds fragt.

Die Jugendlichen sollten im Fragebogen Aussagen zur Verkehrsmittelnutzung der Freun-
din/des Freunds kommentieren. Wie sich zeigte, wurde der Aussage, dass die Freundin/der
Freund oft Rad fdhrt, besonders héufig zugestimmt, am héaufigsten in den beiden Mittelstad-
ten, am seltensten in Hamburg und Mainz.

Abb. 6.10:  Wahrgenommene Radnutzung der Freundin/des Freundes in den Stidten
(Prozentanteil ,,stimmt/stimmt genau®, dass die Freundin/der Freund
oft Rad fahrt)
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Umgekehrt verhilt es sich bei den Antworten auf die Aussage ,,Meine Freundin/mein Freund
nutzt oft den OV*, hier stimmten die Jugendlichen aus den Mittelstidten am seltensten zu.

Tab. 6.9: Wahrgenommene Verkehrsmittelnutzung der Freundin/des Freunds in den
Stiddten
Prozentanteil ,,stimmt/stimmt genau®, dass meine Freundin/mein Freund oft ...

Stadt zu Fuf} geht Rad féhrt den OV nutzt im Pkw mitfahrt
Hamburg 54,8 49,8 52,8 233
Bremen 53,1 60,6 52,3 16,4
Mainz 45,0 50,5 721 32,1
Kiel 42,4 65,7 60,6 32,9
Fiirstenwalde 50,9 78,2 27,4 19,9
Ahrensburg 23,8 87,1 333 24,0
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In allen Untersuchungsgebieten meinen nur wenige Jugendliche, dass die Freundin/der
Freund oft im Auto mitfihrt. Am seltensten wurde diese Meinung in Bremen vertreten, am
héufigsten von den Jugendlichen im Stadttyp II.

6.4  Verkehrsmittelnutzung in den Schulen

Die Annahme ist, dass die Verkehrsmittelnutzung der Mitschiilerinnen und Mitschiiler Norm
bildend wirkt und das ,,Mobilitdtsklima‘ in der Schule prégt, was im Ausmal} der Radorientie-
rung sichtbar wird. Wie sich herausstellte, ist die Verkehrsmittelnutzung je nach Schule unter-
schiedlich. In Schulen mit groBem Einzugsgebiet ist im Allgemeinen der OV das hiufigste
Verkehrsmittel. Dies ist aus Tab. 6.10 ersichtlich.

Des Weiteren besteht ein Zusammenhang zwischen dem Stadttyp und dem Ausmal der Fahr-
radnutzung. In den Fahrrad-Stddten Bremen, Ahrensburg und Fiirstenwalde ist der Anteil der
Fahrradgruppe im Durchschnitt deutlich héher als in den Nicht-Fahrradstadten Kiel, Hamburg

und Mainz.

Schulen mit einer anteilméBig groen Fahrradgruppe in den kleineren Stddten sind die Stor-
marnschule in Ahrensburg und die Gesamtschule Siid in Fiirstenwalde, in den GroBstddten
das Gymnasium Uhlenhorst-Barmbek in Hamburg und das Schulzentrum am Leibnizplatz in
Bremen.

In diesen Schulen miisste sich stdrkere Radorientierung finden als in den Schulen mit relativ
kleinen Fahrradgruppen wie z.B. im Frauenlobgymnasium in Mainz oder im
Emil-Krause-Gymnasium in Hamburg, beides Schulen mit groBem Einzugsbereich.

Der Anteil der Fahrradgruppe variiert mit dem Schultyp. In den Gymnasien und Gesamt-
schulen ist dieser Anteil im Durchschnitt vermutlich héher als in den Realschulen und Haupt-
schulen. Da jedoch nur wenige Real- und Hauptschulen beteiligt waren, kann diese Annahme
hier nicht tiberpriift werden.

Der Anteil der Fahrradgruppe und die Kommentare zur Aussage: ,,Radfahren ist fiir mich das
Normale®, korrelieren hoch, ebenso der OV-Gruppen-Anteil und die Stellungnahmen zur
Aussage: ,,Die OV-Nutzung ist fiir mich das Normale*. Eine negative Korrelation besteht wie
zu erwarten zwischen Fahrradgruppen- und OV-Gruppen-Anteil.
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Tab. 6.10: Prozentanteil der Fahrrad- und der OV-Gruppe und Rad- und OV-Normen in den
beteiligten Schulen

Name der Schule Schultyp Einzugs % Rad fah- % OV-
bereich” | Fahrrad- ren ist Ov- Nutzung
gruppe Norm Gruppe ist Norm
Hamburg
Gesamtschule Winterhude Gesamtschule - 229 2,19 41,9 2,14
Gymnasium Lerchenfeld Gymnasium - 26,2 2,47 32,8 2,37
Emil-Krause-Gymnasium Gymnasium + 2,9 2,44 65,6 1,82
Gymnasium Uhlenhorst-Barmb. | Gymnasium - 56,8 1,86 243 2,46
GHR am Winterhuder Weg Gesamtschule - 14,3 2,32 60,0 1,76
Bremen
Schulzentrum an der Gottfried- | Gesamtschule - 28,8 2,06 36,2 2,21
Menken-Strafle
Schulzentrum am Leibnizplatz Gesamtschule - 55,8 1,58 8,0 2,82
(Integrierte Stadtteilschule)
Schulzentrum an der Kornstrale | Gesamtschule - 41,8 2,12 26,6 2,23
Mainz
Rabanus-Maurus-Gymnasium Gymnasium + 15,1 2,08 66,1 1,46
Frauenlobgymnasium Gymnasium F 8,9 2,06 64,0 1,51
Hauptschule Schillerschule Hauptschule - 49 2,68 40,5 2,15
Anne-Frank-Realschule Realschule - 13,8 2,48 59,0 1,92
Kiel
Theodor-Storm-Hauptschule Hauptschule - 15,0 2,34 61,1 1,95
Gymnasium Wellingdorf Gymnasium - 32.7 1,83 42,6 1,98
Hans-Geiger-Gymnasium Gymnasium o 36,9 2,08 38,3 2,34
Gustav-Friedrich-Meyer- Realschule - 333 1,72 13,3 1,78
Realschule
Fiirstenwalde
Gesamtschule Siid Gesamtschule - 81,3 1.32 0,0 3,37
Gesamtschule Nord Gesamtschule - 432 1,66 14,9 3.25
Stadtisches Gymnasium Gymnasium + 449 1,72 31,7 2,49
Ahrensburg
Stormarnschule (Gymnasium) Gymnasium - 82,1 1,39 6,3 3,33
Schulzentrum am Heimgarten Gesamtschule - 68,8 1,62 12,8 3,22
Integrierte Gesamtschule Ah- Integrierte + 67,8 1,31 20,4 2,78
rensburg (Wulfsdorfer Weg) Gesamtschule

1) Einzugsbereich ist durchschnittlich gro = -, Einzugsbereich ist iberdurchschnittlich grofl = +
6.5  Fahrradklima im Gebiet

Stidte und Stadtteile werden durch die individuelle Verkehrsmittelnutzung der Bewohner und
Bewohnerinnen geprigt. Welche Verkehrsmittel sie wie oft nutzen, bringt das in einer Stadt
bzw. einem Stadtteil herrschende ,,Mobilititsklima® bzw. , Fahrrad-Klima‘* zum Ausdruck.

Weitere Indikatoren speziell des Fahrradklimas sind die Offentlichkeitsarbeit zum Radver-
kehr, die institutionalisierte Beteiligung von Fahrrad-Interessengruppen sowie Einbindung der
Radverkehrsplanung in die Verwaltung.



60 Kapitel 6

Anhaltspunkte zum Mobilitdtsklima liefern die Angaben zum hiufigsten Verkehrsmittel der

erwachsenen Personen in den sechs Stidten aus der fritheren Projektphase. Die Ergebnisse der

représentativen Befragungen von rund 2 000 erwachsenen Personen je Gebiet waren:

- Die Zahl der ,,autofreien* Haushalte ist im Stadttyp I am hdchsten und im Stadttyp III am
geringsten /35/.

- Die Erwachsenen in den GroBstiddten nutzen generell hiufiger den OV und seltener den
Pkw. Im Stadttyp III ist der Pkw mit groBem Abstand das hdufigste Verkehrsmittel.

- Am héufigsten wird in Fiirstenwalde, Bremen und Ahrensburg Rad gefahren. Zwischen
diesen ,,Fahrrad**-Stddten und den ,,Nicht-Fahrrad*“-Stiddten Mainz, Hamburg und Kiel be-
steht in dieser Hinsicht ein deutlicher Unterschied.

Abb. 6.11: Anteil der ,,autofreien* Haushalte und durchschnittliche Zahl an Pkw pro
Haushalt in den einzelnen Stiddten
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Quelle: Reprasentative Befragung von rund 2000 Erwachsenen pro Gebiet

Das Ergebnis der représentativen Befragungen erwachsener Personen unterscheidet sich deut-
lich von dem Ergebnis der Befragungen Jugendlicher (vgl. Abb. 6.8) /36/. Der Hauptgrund ist,
dass Haushalte, in denen die Jugendlichen leben, keine reprasentative Stichprobe der Gesamt-
bevolkerung iiber die Jugendlichen bilden, da nur Mehr-Personen-Haushalte erfasst werden.
Insbesondere die dlteren Alleinstehenden, die in diesem Fall nicht vertreten sind, verfligen
oftmals nicht iiber einen eigenen Pkw. Der Anteil der ,,autofreien” Haushalte in der reprisen-
tativen Stichprobe der Erwachsenen fillt deshalb erheblich héher aus, wie der Vergleich der
Abbildungen 6.8 und 6.11 zeigt. Eine Ausnahme ist das Untersuchungsgebiet in Bremen. Hier
ist der Anteil der ,,autofreien* Haushalte in beiden Stichproben @hnlich hoch.

Weitere Anhaltspunkte zum Fahrradklima in den Stédten lieferte die Auswertung vorhandener
Materialien zur Offentlichkeitsarbeit und dem Stellenwert der Radverkehrsplanung in der
Verwaltung. Das Engagement der Stidte im Bereich einer fahrradorientierten Offentlichkeits-
arbeit und die institutionelle Einbindung der Radverkehrsplanung wurden in Expertengespré-
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chen mit den ortlichen Verwaltungen erfasst. Hierbei wurde ein Zeitraum von etwa 3 Jahren

vor den Befragungen der SchiilerInnen betrachtet. Als Kenngréen dienten

- die Offentlichkeitsarbeit, etwa. mit radverkehrsorientierten Informationsmaterialien, ei-
ner verkehrssicherheitsbezogenen Offentlichkeitsarbeit (z.B. bei neuen Radverkehrsanla-
gen) oder Aktionstage- bzw. Wochen,

- eine institutionalisierten Beteiligung von Fahrrad-Interessengruppen, etwa als beratende
politische Gremien (,,Fahrradforum®) oder als Arbeitskreise von Verwaltung und Interes-
sengruppen, sowie

- die Einbindung der Radverkehrsplanung in der Verwaltung, etwa mit Fahrradbeauftrag-
ten oder einer Biindelung von Zustdndigkeiten in einem Dezernat bzw. einem Amt (z.B.
Planungs- und Ordnungsbehorde).

In allen Stiadten mit Ausnahme von Fiirstenwalde gibt es Fahrradbeauftragte. In Kiel existiert
dariiber hinaus ein Fahrradforum. In Bezug auf Fahrrad bezogene Informationsmaterialien,
Veranstaltungen zum Thema Fahrrad und Offentlichkeitsarbeit zum Fahrradverkehr heben
sich vor allem Kiel und Mainz hervor. Am schlechtesten schneidet Fiirstenwalde ab, wie die

folgende Rangreihe zeigt:

Rangposition 1,5 1,5 3 4.5 4.5 6
Stadt MZ KI AHR HB HH FU

Diese Rangreihe stimmt nicht mit der Haufigkeit der Radnutzung in den Untersuchungsge-
bieten iiberein, d. h. es trifft nicht zu, dass die Stddte, in denen viel Rad gefahren wird (,,Fahr-
radstidte*), eine besonders intensive Offentlichkeitsarbeit betreiben oder die Radverkehrspla-
nung anders organisieren als die Stidte, in denen das Radfahren weniger verbreitet ist.



7 Einflussfaktoren der Rad- und Autoorientierung

Im Folgenden werden die Zusammenhinge zwischen einzelnen Person- und Umweltmerk-
malen und der Rad- sowie Autoorientierung betrachtet. Zunichst wird untersucht, welchen
Einfluss die gegenwirtige Verkehrsmittelnutzung auf die kiinftigen Absichten hat und welche
Zusammenhinge zwischen Einstellungen, persénlichen Normen in Bezug auf das Radfahren
und den Zukunftsvorstellungen bestehen, dann werden die physische und die soziale, kultu-
relle und gesellschaftliche Umwelt als mogliche Einflussfaktoren beleuchtet. AbschlieBend
werden die Ergebnisse der Regressionsanalysen, in denen verschiedene Einflussfaktoren zu-
gleich betrachtet werden, geschildert.

7.1 Die gegenwiirtige Verkehrsmittelnutzung
Rund 26 % der Jugendlichen stellen sich vor, auch als Erwachsene viel Rad zu fahren. Wie

aus Tab. 7.1 hervorgeht, wird Radorientierung durch hdufiges Radfahren gefordert, wihrend
ein hiufiges Fahren im OV und im Pkw die gegenteilige Wirkung hat.

Tab. 7.1: Radorientierung nach der gegenwirtigen Verkehrsmittelnutzung in Prozent
gegenwartige zu Fuf} Fahrrad ov Mitfahren im multimodal
Verkehrsmittelnutzung Pkw

radorientiert 25,5 35,9 19,0 13,3 18,0
pragmatisch 37,7 36,8 38,2 44,0 46,0
nicht-radorientiert 36,8 27,4 42,8 427 36,0
insgesamt 100 100 100 100 100

Rund 44 % der Jugendlichen stellen sich vor, in Zukunft viel oder sehr viel Auto zu fahren.
Am héufigsten autoorientiert und am wenigsten pragmatisch sind die Jugendlichen, die oft im
Pkw mitfahren. Der Anteil an Autoorientierten ist dagegen am geringsten bei denen, die oft zu
Ful3 gehen und oft Rad fahren. Die ,,Multimodalen®, also diejenigen, die kein Verkehrsmittel
deutlich haufiger als die anderen nutzen, sind besonders hédufig unter den pragmatischen Ju-
gendlichen zu finden. Diese Ergebnisse sind ein Hinweis, dass die gegenwirtigen Mobili-
tatserfahrungen die Zukunftsvorstellungen der Jugendlichen prégen.

Tab. 7.2: Autoorientierung nach der gegenwirtigen Verkehrsmittelnutzung in Prozent
gegenwartige zu Fuf} Fahrrad ov Mitfahren im multimodal
Verkehrsmittelnutzung Pkw

autoorientiert 39,7 40,9 50,4 62,5 42,2
pragmatisch 41,5 46,8 42,2 30,0 49,0
nicht-autoorientiert 18,8 12,3 7,4 7,9 8,8
insgesamt 100 100 100 100 100
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Radfahren und Zuful gehen férdern Radorientierung, Mitfahren im Pkw und OV-Nutzung
fordern dagegen Autoorientierung. Haufiges Mitfahren im Pkw fiihrt zu dem am wenigsten
gewlinschten Ergebnis.

Abb. 7.1: Auto- und Radorientierung und gegenwirtige Verkehrsmittelnutzung
80,0
62,5 %
60,0 50,4 %
39,7 % 40,9 % 422 % . .
40,0 5.9 M autoorientiert
HBradorientiert
20,0 -
0,0 J -
zu FuR Fahrrad ov Mitfahren multimodal
im Pkw

héufigstes Verkehrsmittel

Sowohl bei der Rad- als auch der Autoorientierung zeigt sich, dass die gegenwirtige Ver-
kehrsmittelnutzung als Einflussfaktor kiinftiger Absichten in Rechnung zu stellen ist: In wel-
cher Weise Jugendliche in ihrem Alltag unterwegs sind, hat Auswirkungen auf ihre vorge-
stellte Verkehrsmittelwahl in der Zukunft.

7.2 Motive, Einstellungen, Normen und Wahrnehmungen
Motive
Viele Jugendliche, die sich vorstellen, spéter viel Rad zu fahren, nennen als Griinde den Lust-

gewinn (Spall, Vergniigen), Gesundheit und Fitness. Auch die Umweltfreundlichkeit des
Fahrrads wird als Grund angefiihrt, spater viel Rad zu fahren.

Tab. 7.3: Griinde fiir die vorgestellte kiinftige Radnutzung in Prozent der Befragten'
(Mehrfachnennungen)

Genannte Griinde Radorientierte Nicht-Radorientierte

SpaB}, Vergniigen 40,8 -

Gesundheit, Fitne3 34,0 0,9

Umweltfreundlich 18,3 -

Sportlich 10,7 -

Bevorzugung anderer Fortbwegungsarten 0,3 29,1

kiinftige Autoverfiigbarkeit 0,3 26,8

Zeitaufwand - 10,5

1) Griinde, die von mindestens 10 % der Befragten einer Gruppe genannt wurden
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Viele Jugendliche, die sich als nicht-radorientiert darstellen, gehen davon aus, dass ihnen in
Zukunft ein Pkw zur Verfligung stehen wird, den sie auch nutzen werden. Sie sehen offen-
sichtlich das Auto als selbstverstindlichen Bestandteil des Erwachsenenlebens an.

Die autoorientierten Jugendlichen begriinden ihre Haltung am h#ufigsten mit der Schnellig-
keit und Bequemlichkeit des Pkw und dem SpaB3, den das Autofahren macht. Bei den Nicht-
Autoorientierten ist die Umweltschédlichkeit des Pkw der Hauptgrund, das Auto spéter wenig
oder gar nicht zu nutzen. Sie bevorzugen andere Fortbewegungsmittel, einige empfinden ge-
radezu eine Abneigung gegen Autos (vgl. Tab. 7.3).

Der héufigste Grund fiir die Pkw-Nutzung in der Gruppe der Autoorientierten ist Schnellig-
keit, in der Gruppe der Nicht-Autoorientierten steht dagegen die Vermeidung umweltschadi-
genden Verhaltens im Vordergrund. Je nach Orientierung gelten offensichtlich andere Be-

griindungsmuster.

Tab. 7.4 Griinde fiir die vorgestellte kiinftige Pkw-Nutzung in Prozent der Befragtenl)
(Mehrfachnennungen)

Genannte Griinde Autoorientierte Nicht-Autoorientierte

Schnelligkeit 28,3 -

Spaf}, Vergniigen 21,8 -

Bequemlichkeit 20,3 -

Arbeitsweg/Ausbildungsweg 14,5 2.1

Es ist weit 10,6 -

Abneigung gegen Autos - 12,4

Bevorzugung anderer Fortbewegungsarten - 24,8

Umweltschidlich 0,9 27,6

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

Den Nicht-Radorientierten scheint es gar nicht in den Sinn zu kommen, dass Radfahren Spal3
machen und gesund sein konnte, fiir die Radorientierten sind dagegen Spall und Vergniigen
wesentliche Motive.

Einstellungen

Sehr eng ist der Zusammenhang zwischen den Einstellungen zum Radfahren und der Radori-
entierung, wie aus dem groBBeren Abstand der Profile abzulesen ist. Die Radorientierten beur-
teilen das Radfahren bedeutend positiver als die Nicht-Radorientierten.
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Abb. 7.2

Bewertung des Radfahrens durch Radorientierte und Nicht-Radorientierte an-

hand verschiedener Merkmale
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Die Radorientierten meinen auch haufiger, dass sie mit dem Fahrrad iiberall hinkommen, dass
das Fahrrad unabhingig und Radfahren im Wohngebiet Spall macht.
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Abb. 7.3:

Grad an Autoorientie-
rung

Mit dem Fahrrad komme ich
iiberall hin.

Prozentanteil ,,stimmt/stimmt genau“

Das Rad macht mich unabhin-
gig.

Kapitel 7

Zusammenhénge zwischen Radorientierung und Einstellungen

In meinem Wohngebiet macht
Rad fahren SpaB.
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nicht radorientiert

| |
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Die Radorientierten stimmen allen drei Aussagen erheblich hiufiger zu als die Nicht-

Radorientierten.

Auch wenn die Jugendlichen das Radfahren grundsitzlich positiv bewerten, so schitzen doch
die Nicht-Autoorientierten das Radfahren noch deutlich positiver ein als die Autoorientierten.
Die in Abb. 7.3 dargestellten Profilverldufe sind ausgesprochen &hnlich, die Nicht-
Autoorientierten geben jedoch ausnahmslos ein positiveres Urteil ab.
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Abb. 7.4 Bewertung des Radfahrens durch Autoorientierte und Nicht-Autoorientierte
anhand verschiedener Merkmale
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Individuelle Normen

Das Radfahren ist fiir die meisten Jugendlichen die iibliche Fortbewegungsart im Alltag. Die
Aussage: ,,Das Normale ist fiir mich das Radfahren®, findet breite Zustimmung. Dies trifft
auch fiir die Autoorientierten zu, auch wenn die Zahl der Zustimmungen hier geringer ist.
Zwischen der subjektiven Norm in Bezug auf das Radfahren und der Radorientierung ist der
Zusammenhang sehr eng.
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Abb. 7.5: Mobilititsnormen der Auto- und Radorientierten"
(Prozentanteil an Zustimmungen)
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Die Ansicht, dass Radfahren der subjektiven Norm entspricht, korreliert hoch signifikant mit
den Zukunftsvorstellungen. Die Jugendlichen, die finden, dass Radfahren fiir sie das Normale
ist, wollen in Zukunft eher wenig mit dem Pkw, aber oft mit dem Rad fahren.

Wahrgenommener Handlungsspielraum

Ihren subjektiven 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, schitzen die meisten Jugendlichen als grof3 ein, nur
rund ein Viertel hat nicht den Eindruck, das Verkehrsmittel frei wihlen zu kénnen. Ein stati-
stisch signifikanter Zusammenhang zwischen der Auto- sowie der Radorientierung und dem
wahrgenommenem Handlungsspielraum war nicht nachzuweisen.

7.3 Die physische Umwelt

Bremen hat den héchsten, Fiirstenwalde den niedrigsten Attraktivitdtsindex (vgl. Tab. 5.1).
Die entscheidende Frage ist, inwieweit dies mit unterschiedlichen Zukunftsvorstellungen ein-
her geht. In Abb. 7.6 wurden die Stddte in der Reihenfolge der Attraktivitit ihrer Radver-
kehrsanlagen angeordnet. Ein Zusammenhang zwischen der Qualitdt der Radverkehrsinfra-
struktur, gemessen iiber den in Tab. 5.1 dargestellten Attraktivititsindex, und den kiinftigen
Verhaltensabsichten war nur ansatzweise festzustellen. In Bremen mit der attraktivsten
Radverkehrsinfrastruktur ist zugleich auch der Anteil an Radorientierten am hochsten, in Fiir-
stenwalde mit der geringsten Attraktivitat ist der Anteil an Autoorientierten ausgesprochen
hoch. Die anderen vier Stiadte liegen im Mittelfeld, in dem sich zwischen der Qualitdt der
Radverkehrsinfrastruktur und den Verhaltensabsichten der Jugendlichen keine Zusammen-
hinge abzeichneten.
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Abb. 7.6: Auto- und Radorientierung und Qualitdt der Radverkehrsinfrastruktur
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Auto- und Radorientierung korrelieren zwar negativ, schlieBen sich aber nicht aus. Ordnet
man die Stiddte in einer Rangreihe an, wobei der Rangplatz 1 bedeutet: hochster Anteil an
Auto- und Radorientierten, dann ergeben sich zum Teil dhnliche, zum Teil verschiedene

Rangpositionen.

Tab. 7.5: Rangplitze bezogen auf das AusmaB an Auto- und Radorientierung"
Rangwerte 1 2 3 4 5 6
Autoorientierung FU AHR MZ HH HB KI
Radorientierung HB AHR HH FU MZ KI

1) Ein Rangwert von 1 bedeutet: hochstes AusmaB.

Einander dhnlich sind die Rangpositionen in Ahrensburg und in Kiel, eine maximale Unéhn-
lichkeit findet sich in Bremen. Die meisten Radorientierten und zugleich die wenigsten Au-
toorientierten finden sich in Bremen, der Stadt mit dem hochsten Attraktivitdtsindex.

Abgesehen davon schlédgt sich die Qualitdt der Radverkehrsinfrastruktur weder in der Auto-
noch in der Radorientierung der Jugendlichen deutlich sichtbar nieder. Vermutlich sind ent-
weder viele weitere, liber die Verkehrsplanung hinausgehende MaBnahmen oder weitreichen-
de, allgemein spiirbare Qualitdtsverbesserungen der Radverkehrsinfrastruktur erforderlich, um
das Bremer Ergebnis zu erreichen.

Auch zwischen der von den Experten eingestuften Fahrradgeeignetheit des Schulumfelds und
der Auto- sowie der Radorientierung der Schiilerinnen und Schiiler in der betreffenden Schule
waren keine Zusammenhinge zu finden. In den beiden Schulen mit dem fahrradfreundlichsten
Umfeld (Anne-Frank-Realschule in Mainz und Stormarnschule in Ahrensburg) ist der Anteil
der Radorientierten weit unterdurchschnittlich bzw. knapp unter dem Durchschnitt, in den
beiden Schulen mit dem zum Rad fahren ungiinstigstem Umfeld (Gymnasium Lerchenfeld in
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Hamburg und der Gustav-Friedrich-Meyer-Realschule in Kiel) liegt der Anteil in der erstge-
nannten Schule unter dem Durchschnitt, in der zweitgenannten Schule jedoch deutlich dar-
tiber. Weder der Anteil der Fahrradgruppe noch der Anteil der Radorientierten oder Autoori-
entierten korreliert mit der Fahrradfreundlichkeit des Schulumfelds.

Ein Zusammenhang zeichnete sich jedoch zwischen der wahrgenommenen Qualitit des
Wohngebietes und den Verhaltensabsichten ab: Die Einschitzung, inwieweit es Spall macht,
im Wohngebiet Rad zu fahren, korreliert mit der vorgestellten zukiinftigen Auto- und Radnut-
zung. Den Autoorientierten macht es weniger Spaf} als den Nicht-Autoorientierten, den Rado-
rientierten dagegen mehr Spaf}, im Wohngebiet Rad zu fahren, als den Nicht-Radorientierten.

Tab. 7.6: Spall beim Radfahren im Wohngebiet nach Auto- und Radorientierung
Prozentanteil zustimmender Antworten

Zukunftsvorstellungen ,,In meinem Wohngebiet macht
es Spaf3, Rad zu fahren*
autoorientiert 41,0
pragmatisch 51,7
nicht-autoorientiert 494
radorientiert 58,6
pragmatisch 46,4
nicht-radorientiert 39,6

Die Situationen, in denen Radfahren Spa3 macht, werden dhnlich wahrgenommen: Radfahren
macht allen Jugendlichen, unabhéngig davon, wie rad- oder autoorientiert sie sind, am mei-
sten Spaf3 im Griinen.

Kaputte Radwege, fehlende Radwege und mangelnde Verkehrssicherheit sind - unabhingig
vom Grad der Auto- und Radorientierung - die am hiufigsten genannten Probleme beim Rad-
fahren.

7.4  Die sozial-gesellschaftliche Umwelt

Geschlechtsunterschiede

Jungen sind hdufiger autoorientiert als Méadchen. Trotz ihrer hdufigeren Radnutzung, ihrer
positiven Einstellung und ihrer ausgeprédgteren Radfahr-Norm sind sie indessen nicht 6fter
radorientiert. Betrachtet man beide Dimensionen in Kombination, dann zeigt sich, dass rund
ein Viertel der Jungen gegeniiber rund einem Fiinftel der Maddchen auto- und gleichzeitig
nicht-radorientiert sind. Der Eindruck ist, als ob eine urspriinglich starke Radorientierung der
Jungen durch eine dominantere Autoorientierung tiberlagert wird /37/.
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Tab. 7.7: Gruppierung nach Autoorientierung und Radorientierung bei Médchen
und Jungen

Midchen

Radorientierung
Autoorientierung radorientiert pragmatisch nicht radorientiert insgesamt
autoorientiert 3,7 152 19,5 38,5
pragmatisch 15,1 21,3 11,6 48,0
nicht-autoorientiert 7,1 4,7 1,8 13,6
insgesamt 25,9 41,2 32,9 100
Jungen

Radorientierung
Autoorientierung radorientiert pragmatisch nicht radorientiert insgesamt
autoorientiert 6,4 19,5 25.7 51,6
pragmatisch 14,3 13,7 11,9 399
nicht-autoorientiert 6,0 B 0,8 8,5
insgesamt 26,7 349 38,5 100
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Die jeweiligen Orientierungen spiegeln sich auch im Bild der Freundin/des Freunds wider.
Die Jungen meinen hiufiger, dass ihr Freund oft mit dem Rad fihrt, als die Méadchen dies von
ihrer Freundin meinen. Umgekehrt ist es beim Zufulgehen und beim Mitfahren im Auto. Das
Bild der Bezugsperson in der Gruppe der Gleich- bzw. Ahnlich-Altrigen entspricht wesentlich
dem eigenen Selbstbild.

Kulturelle Einfliisse

Die ausldndischen Jugendlichen sind mit einem Anteil von 63 % erheblich autoorientierter als
die deutschen mit einem Anteil von 41 %. Dies gilt ausnahmslos fiir alle vier GroBstédte, in
denen nach Nationalitét differenziert wurde.

Sehr viel schwicher ist deren Radorientierung. Nur ca. halb so viele ausldndische wie deut-
sche Jugendliche sind radorientiert. Betrachtet man beide Orientierungen kombiniert, dann
ergibt sich, dass die Nicht-Deutschen mit einem Anteil von 41 % auto- und zugleich
nicht-radorientiert sind, bei den Deutschen liegt dieser Anteil bei nur 18 %.



72 Kapitel 7

Tab. 7.8: Autoorientierung und Radorientierung bei den deutschen und auslidndischen
Jugendlichen

deutsche Jugendliche

Radorientierung
Autoorientierung radorientiert pragmatisch nicht radorientiert insgesamt
autoorientiert 5,1 17,4 18,3 40,8
pragmatisch 17,1 18,4 12,0 47,4
nicht-autoorientiert 6,9 4,0 0,9 11,8
insgesamt 29,2 39,7 31,1 100
ausliindische Jugendliche*

Radorientierung
Autoorientierung radorientiert pragmatisch nicht radorientiert insgesamt
autoorientiert 6,1 15,7 414 63,1
pragmatisch 5,1 11,6 12,1 28,8
nicht-autoorientiert 4,5 0,5 3,0 8,1
insgesamt 15,7 27,8 56,6 100

*  beide Eltern Nicht-Deutsche

Im Hinblick auf das Ziel, eine ,,Pro-Rad“-Haltung zu férdern, bilden die auslidndischen Ju-
gendlichen folglich eine wichtige Zielgruppe.

Auch hier spiegeln sich die unterschiedlichen Orientierungen in dem Bild von der Freun-
din/dem Freund wider. Dass die Freundin/der Freund oft Rad fihrt, finden erheblich mehr
Deutsche, dass die Freundin/der Freund oft den OV nutzt, meinen dagegen deutlich mehr
Nicht-Deutsche. Das Bild vom Verkehrsverhalten der Freundin/des Freunds stimmt so mit
den subjektiven Normen tiiberein.

Die Ergebnisse sind zusammenfassend:

- Die Jungen sind deutlich hdufiger autoorientiert als Méddchen, beide Gruppen sind &hnlich
oft radorientiert.

- Die Nicht-Deutschen sind haufiger autoorientiert und erheblich seltener radorientiert als
die Deutschen.

- Die Geschlechts- und die kulturellen Unterschiede spiegeln sich in dem wahrgenommenen
Verhalten im Bild der Freundin/des Freundes wider.
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Die hiufigere Autoorientierung bei den Jungen weisen darauf hin, dass das Merkmal ,,ménn-
lich* offensichtlich nach wie vor mit Auto-Mobilitit assoziiert wird /30, 31/. Der ausgeprigte
Unterschied zwischen deutschen und ausldndischen Jugendlichen lisst auf bedeutsame kultu-
relle Unterschiede im Mobilitétsverhalten schlieBen /38/.

Die ausldandischen Miadchen sind eine besondere Zielgruppe: Sie sind extrem selten radorien-
tiert und noch autoorientierter als die deutschen Jungen.

Die familiéire Umwelt

Ob die Jugendlichen aus groferen oder kleineren Familien kommen, hat keinen Einfluss auf
ihre Autoorientierung. Die Pkw-Ausstattung des Haushalts ist dagegen ein Einflussfaktor: Die
Jugendlichen, die in ,autofreien” Familien leben, sind seltener autoorientiert als diejenigen
aus Familien mit einem oder mehreren Pkw.

Abb. 7.7: Pkw-Ausstattung im Haushalt und Autoorientierung
60
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Auch zwischen der Verkehrsmittelnutzung der Eltern und der Autoorientierung der Jugendli-
chen besteht ein Zusammenhang. Eine hidufige Pkw-Nutzung beider Eltern erhéht die Wahr-
scheinlichkeit von Autoorientierung bei den Jugendlichen.

Tab. 7.9: Verkehrsmittelnutzung der Eltern und Autoorientierung in Prozent
hiufigstes Verkehrsmittel der Eltern Pkw/OV Rad/OV
Autoorientierung Pkw/Pkw oder zu Fuf} Pkw/Rad oder zu Fuf}
autoorientiert 521 47,2 42,2 31,7
pragmatisch 431 41,0 46,5 44,7
nicht-autoorientiert 4.8 11,8 11,4 23,6
insgesamt 100 100 100 100
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Die Jugendlichen aus ,,autofreien* Familien sind nicht nur seltener autoorientiert, sondern
zugleich auch hdufiger radorientiert.

Abb. 7.8: Pkw-Ausstattung im Haushalt und Radorientierung
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Die Jugendlichen, bei denen beide Eltern oder ein Elternteil hdufig den Pkw und nicht das
Fahrrad nutzen, sind deutlich seltener radorientiert als diejenigen, fiir deren Eltern der Pkw
eine geringere Bedeutung hat.

Tab. 7.10: Verkehrsmittelnutzung der Eltern und Radorientierung in Prozent

hiufigstes Verkehrsmittel der Eltern | pyw/Pkw Pkw/OV Pkw/Rad Rad/OV
Radorientierung oder zu Fuf} oder zu Fuf}
radorientiert 19,9 20,3 33,7 40,4
pragmatisch 39,6 37,8 39,6 36,6
nicht-radorientiert 40,5 42,0 26,7 23,0
insgesamt 100 100 100 100

Bei dem Vergleich der Stiadte hatte sich gezeigt, dass - aus der Sicht der betreffenden Jugend-
lichen — die Eltern in Bremen vergleichsweise hdufig das Fahrrad und vergleichsweise selten
den Pkw nutzen. Dies ist im Einklang mit dem Ergebnis, dass in Bremen der Anteil der Rado-
rientierten besonders hoch und der Anteil der Autoorientierten unterdurchschnittlich ist (vgl.
Tab. 7.5).

Die schulische Umwelt

Nicht nur die Stddte bzw. die Untersuchungsgebiete unterscheiden sich, sondern auch auf der
kleinrdiumigeren Ebene der Schulen finden sich Unterschiede in Bezug auf die Bedeutung des
Fahrrads, auf die Rad- und die Autoorientierung. Die Spannweite reicht von knapp 30 % Au-
toorientierten in einem Hamburger Gymnasium bis zu 63 % unter den Befragten in einer Ge-
samtschule ebenfalls in Hamburg. In den Mittelstddten &hneln sich die Schulen stérker: In
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Firstenwalde liegen die Anteile zwischen 52 % und 52,9 %, in Ahrensburg zwischen 47,8 %
und 49,6 %.

Zwischen dem Anteil der Autoorientierten und dem Anteil der Fahrradgruppe war kein Zu-
sammenhang festzustellen. Sofern der Anteil der Fahrradgruppe in einer Schule das ,,Fahr-
rad*“-Klima prégt, hat dieses offenbar keinen spiirbaren Einfluss auf die Verbreitung von Au-
toorientierung.

Ausgeprégte Unterschiede im Vergleich der Schulen lieBen sich auch hinsichtlich der Radori-
entierung feststellen. Weit an der Spitze liegt das Schulzentrum am Leibnizplatz in Bremen
mit einem Anteil von 53,8 % Radorientierten. Wihrend in dieser Schule mehr als die Hilfte
der befragten Jugendlichen spiter hdufig oder sehr hdufig Rad fahren will, ist es in der Theo-
dor-Storm-Hauptschule in Kiel nur jeder/jede zehnte Jugendliche, der/die sich eine hiufige
zukiinftige Radnutzung vorstellt. In Bezug auf den Anteil an Radorientierten sind die Schulen
in den Mittelstddten weniger dhnlich als hinsichtlich des Anteils an Autoorientierten. Radori-
entierung scheint hier eher ein schulspezifisches, Autoorientierung dagegen eher ein stadtspe-
zifisches Phinomen zu sein.

Im Unterschied zur Autoorientierung korreliert der Anteil der Radorientierten signifikant mit
dem Prozentanteil der Fahrradgruppe (r = 0,43). D. h. je starker die Fahrradgruppe in einer
Schule vertreten ist, umso wahrscheinlicher ist ein hoher Anteil an radorientierten Jugendli-
chen.

Zusammenfassend ist festzustellen. Der Anteil der Fahrradgruppe in der Schule hat keinen
Einfluss auf das Ausmal} an Autoorientierung, wohl aber auf den Grad der Radorientierung.

Die Gleichaltrigen

Die Gleich- bzw. Ahnlich-Altrigen sind im Allgemeinen neben den Eltern wichtige Bezugs-
personen, deren Verhalten als Vorbild dient und tibernommen wird. Zugleich werden sie auch
als dhnlich wahrgenommen. Es ist deshalb mit einer selbst verstirkenden Wechselwirkung zu
rechnen in der Weise, dass der Freund und die Freundin nach ihrer Ahnlichkeit gew#hlt wer-
den und deren Verhalten wiederum das eigene Verhalten beeinflusst. Jungen, die verglichen
mit den Médchen haufiger Rad fahren, meinen auch hiufiger, dass ihr Freund Rad fihrt.
Madchen, die seltener Rad fahren, meinen dies entsprechend seltener auch von ihrer Freundin.

Die Radorientierten haben hdufiger den Eindruck, dass ihre Freundin/ihr Freund mit dem
Fahrrad fahrt als die Nicht-Radorientierten. Die Autoorientierung ist dagegen unabhéngig von
der Einschitzung, wie hdufig die Freundin/der Freund Rad fdhrt.
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7.5  Modelle zur Erklirung von Rad- und Autoorientierung

Fasst man die bisherigen Ergebnisse zusammen, lésst sich feststellen, dass Radorientierung

bei den Jugendlichen zusammenhingt

- mit der Verkehrsmittelnutzung der Jugendlichen. Hiufiges Radfahren fordert die Radori-
entierung,.

- mit den Motiven. Haufige Motive der Radorientierten sind SpaB, Gesundheit und Fitness.

- mit den Einstellungen. Die Radorientierten beurteilen das Radfahren deutlich positiver als
die Nicht-Radorientierten.

- mit den Mobilitdtsnormen. Je mehr das Radfahren der eigenen Norm entspricht, umso
starker ist die Radorientierung.

- mit der Bewertung des Wohngebiets. Radorientierte finden hiufiger, dass das Radfahren
im Wohngebiet Spall macht.

- mit der Nationalitdt. Ausldndische Jugendliche sind erheblich 6fter autoorientiert und er-
heblich seltener radorientiert.

- mit der familidren Umwelt. Die Jugendlichen aus ,,autofreien* Familien sind hdufiger ra-
dorientiert. Eine hdufige Pkw-Nutzung der Eltern verringert Radorientierung.

- mit der schulischen Umwelt. Je hoher der Anteil der Fahrradgruppe in einer Schule ist,
umso hoher ist der Anteil an Radorientierten.

- mit der Verkehrsmittelnutzung der Freundin. Die Radorientierten meinen haufiger, dass
ihre Freundin/ihr Freund mit dem Fahrrad fihrt, als die Nicht-Radorientierten.

In der multiplen Regressionsanalyse kristallisierten sich als wichtigste Einflussfaktoren die
Einstellung zum Radfahren, die Norm in Bezug auf das Radfahren (,,Radfahren ist fiir mich
das Normale*), die Verkehrsmittelnutzung der Eltern und das kulturelle Milieu (Nationalitét
der Eltern) heraus. Fiir das in Abb. 7.11 dargestellte Modell betrigt der multiple Korrelations-
koeffizient R = 0,44.

Abb. 7.11:  Einflussfaktoren der Radorientierung
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Autoorientierung hiangt zusammen

mit der gegenwirtigen Verkehrsmittelnutzung. Haufiges Mitfahren im Pkw fordert, hiufi-
ges Radfahren hemmt die Entstehung von Autoorientierung.

mit den Motiven. Fiir viele Autoorientierte ist neben der Schnelligkeit und Bequemlich-
keit des Pkw SpaB3 am Autofahren ein wichtiges Motiv. Umweltschutz ist das héufigste
Motiv der Nicht-Autoorientierten.

mit den Einstellungen. Die Autoorientierten schitzen das Radfahren etwas weniger positiv
ein als die Nicht-Autoorientierten

mit den Mobilitdtsnormen. Bei den Autoorientierten entspricht das Radfahren weniger
ihrer Norm.

mit der Einschitzung des Wohngebiets. Autoorientierte finden seltener, dass Radfahren
im Wohngebiet Spall macht.

mit dem Geschlecht und der Nationalitdt. Jungen und auslédndische Jugendliche sind au-
toorientierter.

mit der familidren Umwelt. Die Jugendlichen aus ,,autofreien* Familien sind seltener au-
toorientiert. Eine hdufige Pkw-Nutzung der Eltern flihrt zu verstarkter Autoorientierung.

In der multiplen Regressionsanalyse, in der der Gesamtzusammenhang betrachtet wird, stell-
ten sich als die wesentlichsten Einflussfaktoren der Autoorientierung die Verkehrsmittelnut-
zung der Eltern, das Geschlecht, die Nationalitdt und die Einstellung zum Radfahren heraus.
Weitere Variablen, die mit der Autoorientierung korrelieren, sind der Prozentanteil der Fahr-
radgruppe in der Schule, das gegenwirtig hdufigste Verkehrsmittel und die individuelle Rad-
fahr-Norm. Der multiple Korrelationskoeffizient in dem in Abb. 7.12 dargestellten Modell

betrdgt R = 0,39.

Abb. 7.12:  Einflussfaktoren der Autoorientierung
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Die Verkehrsmittelnutzung der Eltern beeinflusst sowohl die Auto- als auch die Radorientie-
rung. Die Richtung des Zusammenhangs ist jeweils entgegengesetzt: Eine zuriickhaltendere
Pkw-Nutzung der Eltern fordert Radorientierung und mindert zugleich Autoorientierung.

Einstellungen und Normen sind ebenfalls in beiden Fillen von Bedeutung: Positive Einstel-
lungen zum Radfahren und eine starke Radthar-Norm vermindern Autoorientierung und stér-

ken Radorientierung.

Ein bedeutender Einfluss geht auch von der kulturellen Umwelt aus, die {iber das Merkmal
»Nationalitdt™ erfasst wurde. Ausldndische Jugendliche sind deutlich hédufiger autoorientiert

und sehr viel seltener radorientiert.

Ein weiterer moglicher Ansatz, um die Wirkungszusammenhinge zu beleuchten, besteht dar-
in, auch die Mobilitdtsnormen als abhéngige Variable zu betrachten und zu erkldren. Als si-
gnifikante Einflussfaktoren der individuellen Radfahr-Norm stellten sich bei dieser Betrach-
tung heraus: der Prozentanteil der Fahrradgruppe in der Schule, die Einstellungen zum Rad-
fahren, die gegenwirtige Verkehrsmittelnutzung, Geschlecht und Nationalitdt, die Verkehrs-
mittelnutzung der Eltern sowie die wahrgenommene Qualitdt des Wohngebiets zum Radfah-
ren. Der multiple Korrelationskoeffizient betrédgt in diesem Fall 0,54.

Der Prozentanteil der Fahrradgruppe in der Schule beeinflusst sowohl die Radfahr-Norm als
auch die Autoorientierung. Eine starke Fahrradgruppe fordert die Norm und mindert Autoori-

entierung.

Die objektive Attraktivitdt der Umwelt erwies sich in keinem Modell als Einflussfaktor. Hier
ist jedoch nicht auszuschlieBen, dass die auf Grund objektiver Daten zur Radverkehrsinfra-
struktur ermittelten Attraktivitdtsindizes sehr wahrscheinlich nicht das libergreifende ganz-
heitliche Fahrradklima erfassen, das ein wichtiger Einflussfaktor sein konnte.



8 Ansiitze zur Forderung der Radorientierung und Verringerung der Autoorientie-
rung

8.1 Vorschliige der Jugendlichen

Aus den Veridnderungsvorschlidgen der Jugendlichen lassen sich Hinweise entnehmen, wie sie
Fahrradfreundlichkeit definieren und was fiir sie wesentliche Kriterien sind. Nahe liegend ist
auch, die Veridnderungsvorschlidge der Jugendlichen als Input zu nutzen, um fahrradfreundli-
chere Bedingungen zu schaffen. So konnten aus den Aussagen der Jugendlichen iiber giinstige
und ungiinstige Orte zum Radfahren zusitzliche Kriterien abgeleitet werden, auf deren
Grundlage die Fahrradfreundlichkeit von Orten und Gebieten festgestellt werden konnte. Die-
ser erweiterte Kriterienkatalog wiirde beriicksichtigen, dass die wahrgenommene Umwelt
handlungsrelevant ist.

Insgesamt 27 % aller befragten Jugendlichen nennen als Veridnderungsvorschlag ,,mehr Rad-
wege*. Dies gilt auch fiir die ,,Fahrradstadt Bremen, in der 31 % der Jugendlichen diesen
Vorschlag machen. Auch in Mainz und Kiel wurden iiberdurchschnittlich oft ,,mehr Radwe-
ge* vorgeschlagen. Seltener kam dieser Vorschlag aus den beiden Mittelstéddten.

Der zweithdufigste Veranderungsvorschlag der Jugendlichen richtet sich auf die Ausbesse-
rung und Instandsetzung vorhandener Radwege. ,,Mehr Radwege* und ,,Ausbesserung der
Radwege* sind mit gro3em Abstand die hdufigsten Vorschldge. Welcher Vorschlag jeweils an
erster Stelle steht, hingt vom Untersuchungsgebiet ab. In Ahrensburg geht es z. B. in erster
Linie um die Ausbesserung der Radwege, in Kiel eher um ,, mehr Radwege*. In Hamburg
werden von relativ vielen Jugendlichen ,breitere Radwege® gewiinscht, in Fiirstenwalde
kommt von mehr als 10 % der Befragten der Vorschlag, mehr asphaltierte Radwege anzule-
gen. Die verschiedenen Vorschldge wurden in Tab. 8.1 vier Kategorien zugeordnet.

Tab. 8.1: Veranderungsvorschldge der Jugendlichen (gruppiert) nach Stadten

Vorschlag HH HB MZ KI Fi Ahr Ges
mehr Radwege 25,4 31,1 31,5 30,7 22,1 20,3 27,0
bessere Radwege* 323 35,6 8,5 8,0 38,6 51,9 28,4
fahrradfreundlichere Verkehrsregelung** 6,3 6,7 10,5 14,0 18,6 9,8 10,8
bessere Fahrradtechnik 2,8 3,0 1,0 4.0 = 6,0 2,6

*  Ausbesserung der Radwege; Gehwege verbreitern, damit FulgangerInnen nicht auf dem Radweg laufen;
mehr asphaltierte Radwege; breitere Radwege.
**  mehr Ampeln; bessere Querungsmoglichkeiten; mehr Riicksicht auf Radfahrende.

Vergleicht man die Hiufigkeit der Nennungen mit den objektiven Kennwerten, auf deren
Grundlage der Attraktivititsindex gebildet wurde, dann werden die Diskrepanzen unmittelbar
sichtbar. Die Rangreihe in Bezug auf die Héufigkeit der Nennung des Vorschlags ,mehr
Radwege* hat wenig Ahnlichkeit mit der Rangreihe zum Index Attraktivitit und Dichte des
Netzes (vgl. Tab. 5.1). Eine Ubereinstimmung der Rangpositionen findet sich jedoch in Ah-
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rensburg. Hier machen die Jugendlichen am seltensten den Vorschlag ,,mehr Radwege®, zu-
gleich wird von den Experten die Attraktivitit und Dichte des Netzes am positivsten beurteilt.

In den Gebieten, in denen der Vorschlag ,,mehr Radwege* am hdufigsten gemacht wird, be-
steht indessen aus der Sicht der Experten keinesfalls das groBte Defizit.

Tab. 8.2: Vorschlag ,,mehr Radwege* und objektive Qualitdt der Dichte des Netzes

Rangplitze 1 2 3 4 5 6
Vorschlag ,,mehr Radwege* AHR FU HH KI HB MZ
(6 = am haufigsten vorgeschlagen)

Attraktivitit und Dichte des Radwegenetzes” | AHR Mz KI HB HH FU
(6 = am geringsten)

""KenngroBen 1-5 in Tab. 5.1

Ahnliches gilt fiir die Rangreihe in Bezug auf die bauliche Qualitit laut Attraktivititsindex
(Kenngréfen 6-10) und die Vorschldge der Jugendlichen. Ahrensburg wird hier sowohl sub-
jektiv als auch objektiv weniger giinstig platziert.

Tab. 8.3: Vorschldge in Bezug auf eine bessere Qualitdt und objektive Qualitit
Rangplitze 1 2 3 4 5 6
Vorschlag zu ,,mehr Qualitdt®) KI MZ HH HB FU AHR
(von weniger bis mehr)

objektive Qualitit" FU KI HB MZ AHR HH
(von hoch bis gering)

"KenngroBen 6-10 in Tab. 5.1

Die mangelnde bis hochstens partielle Ubereinstimmung der beiden Rangreihen in Tab. 8.2
und 8.3 ist ein Hinweis, dass sich in jeder Stadt spezielle 6rtliche Maf3stdbe entwickeln, an
denen Defizite in Bezug auf die 6rtliche Radverkehrsinfrastruktur konstatiert werden.

Ein mehr oder weniger gro3er Teil der Verdnderungsvorschldge der Jugendlichen bezieht sich
auf konkrete StraBen und Orte.' Beides zusammen: die konkreten Hinweise auf wahrgenom-
meine Mingel und die Vorschldge der Jugendlichen, ergibt eine brauchbare Basis fiir einen
partizipatorischen Ansatz bei der Radwegeplanung /39/. Zweifellos muss das Beteiligungsver-
fahren einfach zu realisieren und ohne groflen Aufwand durchfiihrbar sein, sonst hat es keine
Chance, jemals angewendet zu werden. Der Aufwand lédsst sich durch Standardisierung des
Verfahrens verringern, was eine noch zu leistende Aufgabe darstellt. In diesem Rahmen soll-
ten Jugendliche ihr spezifisches Erfahrungswissen einbringen und iiber wahrgenommene
Mingel und gefihrliche Strecken und Punkte berichten konnen. Gerade Jugendliche besitzen
als Radfahrende ein reichhaltiges Wissen. Zu bedenken ist dabei, dass subjektive Missstdnde
die Entstehung von Radorientierung ungiinstig beeinflussen kénnen.

' vgl. die Binde 1 bis 6 zu den einzelnen Untersuchungsstidten.
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Die Diskrepanzen zwischen der Sicht der Verkehrsexperten und der Sicht der Jugendlichen
belegen zusitzlich, dass eine Bestandsaufnahme ohne Einbeziehung der ,,Alltags-Experten®,
ndmlich der Jugendlichen, als Grundlage fiir die Radverkehrsplanung nicht ausreicht.

8.2  Psychologisch-pidagogische Ansiitze

Piddagogische Ansitze sind darauf gerichtet, Einstellungen und Verhalten zu verdndern. Dies
geschieht durch Becinflussung und unterschiedliche Lernformen, darunter das Modell-
Lernen. Jugendliche iibernehmen z. B. Haltungen und Handlungsweisen ihrer Eltern /40/.

Die Zielgruppe pddagogischer Ansétze mit Blick auf das Leitbild einer autoarmeren Mobilitit
in Zukunft sind nicht nur Kinder und Jugendliche, sondern auch deren Bezugspersonen und
dariiber hinaus die soziale und gesellschaftliche Umwelt. Zu unterscheiden sind deshalb zwei
Aktionslinien:

- pédagogische Ansitze in Richtung einer ,,neuen* Mobilitdtserziehung von Kindern und
Jugendlichen

~  padagogische Ansitze in Form einer breit angelegten Offentlichkeitsarbeit, durch die das
neue Leitbild wirkungsvoll vermittelt wird.

Zur neuen Mobilititserziechung von Kindern und Jugendlichen

Da die Einstellung zum Radfahren und die subjektive Norm in Bezug auf das Radfahren einen
Einfluss sowohl auf die Auto- als auch auf die Radorientierung haben, liegt die Bedeutung
padagogischer Ansitze auf der Hand. Diese Ansitze zielen nicht auf eine Verkehrserziehung
im engeren Sinne ab, d. h. eine traditionelle ,,Sicherheitserziechung®, sondern auf eine erwei-
terte Form der ,,Mobilititserziehung®. Die Weichen dafiir wurden mit den Empfehlungen der
Kultusministerkonferenz (KMK) in den Jahren 1972 und 1994 gestellt /41/. Ein konkretes
Vorbild ist der Rahmenplan fiir die Sekundarstufe I des Amts fiir Schule in Hamburg, der als
Entwurf vorliegt /42/.

Im Jahr 1972 wurde die Verkehrserziehung zu einem verpflichtenden Lernbereich in allen
Schulen im fritheren Bundesgebiet. Darin hief3 es, dass Verkehrserziehung als Teil des erzie-
herischen Auftrags in der Schule zu verstehen und somit ein auf Regellernen und Disziplinie-
rung beschrinkter Unterricht aus schulischer Sicht nicht mehr vertretbar sei. Kinder und Ju-
gendliche sollen nicht nur lernen, sich im Stralenverkehr sicher zu bewegen und sich darin
richtig zu verhalten, sondern sie sollen dariiber hinaus auch ein kritisches Verstandnis fiir den
Verkehrsablauf und seine Komponenten erlangen und damit beféhigt werden, an der Verbes-
serung der Verkehrsverhiltnisse mitzuwirken /41/. Spétestens seit den KMK-Empfehlungen
von 1994 ist man sich dariiber einig, dass eine ,,6kologische* Verkehrserziechung das Gebot
der Stunde ist. Diese neue Form der Verkehrserziehung befasst sich auch mit der kiinftigen
Gestaltung des Verkehrs, d. h. auch mit den Fragen der Entstehung von Auto- und Radorien-
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tierung. Wihrend die traditionelle Verkehrserziehung den StraBenverkehr als technisches Sy-
stem aufgefasst hat, liegt der okologisch orientierten Verkehrserziehung das Konzept zu
Grunde, dass der Stralenverkehr ein sozial-gesellschaftliches System mit vielfiltigen Wech-
selbeziehungen ist.

Materialien in Richtung einer 6kologischen Verkehrserziehung wurden inzwischen vielerorts
entwickelt, darunter auch von 6ffentlichen Verkehrsunternehmen /43/. Hervorzuheben sind in
diesem Zusammenhang insbesondere die im Amt fiir Schule in Hamburg konzipierten Mate-
rialien, die vom Hamburger Verkehrsverbund herausgegeben wurden /44/.

Im Vergleich dazu stehen zum Thema ,,Fahrrad“ in der Sekundarstufe I noch relativ wenig

Unterrichtsmaterialien zur Verfligung, obwohl das Fahrrad insgesamt das am haufigsten ge-

nutzte Verkehrsmittel ist. Nahe liegend ist folglich, solche Unterrichtsmaterialien zu entwik-

keln, die zwar zum Teil einen lokalen Bezug haben kénnen, dariiber hinaus aber iiberregional

einsetzbar sind. Folgende Kriterien miissen dabei erfiillt werden:

- Die Materialien sprechen Lehrerinnen und Lehrer an, sie werden motiviert, diese im Un-
terricht zu verwenden.

- Die Materialien sind so aufbereitet, dass sie die Schiilerinnen und Schiiler motivieren, sich
mit dem Thema Mobilitdt und Verkehr kritisch auseinander zu setzen.

- Es sind kostengiinstige Materialien /45/.

Unterrichtmaterialien in Form von Lernsoftware passen in die Zeit. Angesichts der Entwick-
lung ,,Schulen ans Netz* steigt der Bedarf an solcher Software. Die hierfiir notwendigen Ka-
pazititen hinsichtlich Computern und Internetzugidngen sind inzwischen héufig gegeben oder
werden es in naher Zukunft sein. Was fehlt, sind interaktive, inhaltlich und didaktisch aufbe-
reitete Bausteine, auf welche im Unterricht zugegriffen werden kann und durch die die neuen
Kapazititen genutzt werden.

In Anbetracht der stattfindenden Entwicklung ist davon auszugehen, dass grundsétzlich Inter-
esse an einer iiber das Internet angebotenen Lernsoftware besteht. Zeitgemas ist, eine interak-
tive und multimediale Lernsoftware zu entwickeln, bei der sich die Lernenden und Lehrenden
gleichermaBen durch selbstbestimmte Exploration die Themeninhalte erschlieBen. Die
Lemnsoftware, die sich mit dem Thema ,,Radfahren” befasst, soll an allen Schulen in
Deutschland iiber das Internet zugénglich sein.

Unabhingig davon kénnen Schulprojekte durchgefiihrt werden. Im Rahmen eines solchen
Projekts koénnte die Aufgabe sein, mit einem anderen Verkehrsmittel als dem iiblichen zur
Schule zu kommen - sofern das mdglich ist. Damit wird eine Sensibilisierung in Bezug auf
die Frage der Verkehrsmittelwahl erreicht. Das Thema: Auto- und Radorientierung hitte auf
diesem Hintergrund gréBere subjektive Relevanz.

Wie stark Schulen Radorientierung férdern kénnen, zeigt sich am Beispiel des Schulzentrums
am Leibnizplatz. Hier besteht seit einigen Jahren eine schuleigene Fahrradwerkstatt, in der die
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Schiilerinnen und Schiiler zum einen im Rahmen von Projektunterricht unter Anleitung ler-
nen, kleine Reparaturen am Fahrrad selbst durchzufiihren, und die sie zum anderen in ihrer
Freizeit eigenstdndig nutzen kénnen. Dies erweitert sowohl das Wissen um die Funktionsfi-
higkeit des Fahrrads als auch den subjektiv wahrgenommenen Handlungsspielraum, was zu
einer vergleichsweise hohen Radorientierung fiihren diirfte.

Die Ziele im Einzelnen ergeben sich aus den Untersuchungsergebnissen: Es geht um die For-
derung positiver Einstellungen und stabiler personlicher Mobilititsnormen in Bezug auf das
Radfahren sowie dariiber hinaus um die Beeinflussung des soziokulturellen Umfelds.

Verinderung von Einstellungen

Dem sozialpsychologischen Drei-Komponenten Modell entsprechend setzen sich Einstellun-

gen aus drei Ebenen zusammen /46/: der kognitiven, der Gefiihls- und der Handlungsebene.

Zur Erzeugung und Verstéirkung positiver Einstellungen zum Radfahren gehort demzufolge:

- Wissensvermittlung (die kognitive Komponente)

- die Vermittlung angenehmer Gefiihle beim Radfahren (die affektive bzw. Gefiihls-Kom-
ponente)

- die Schaffung von Gelegenheiten zum Radfahren (die Handlungsebene).

Die Einstellungen zum Radfahren beruhen auf vier Dimensionen, darunter auch dem indivi-
duellen Konzept des Umweltschutzes. Dieser Zusammenhang miisste verdeutlicht werden.

Bei den padagogischen Ansétzen, die darauf abzielen, positive Einstellungen zum Radfahren
zu fordern, gilt es zu beriicksichtigen, dass nicht nur Wissen sondern auch positive Gefiihle
vermittelt werden miissen. Das Radfahren im Wohngebiet sollte nicht nur einer Minderheit,
sondern allen Spall machen. Wer Rad fihrt, sollte dies als angenehm erleben, er/sie sollte gern
Rad fahren und nicht nur, weil es keine Alternative dazu gibt. Wie wichtig die emotionale
Komponente gerade beim Radfahren ist /37/, zeigen auch die Begriindungen der Jugendli-
chen: Sie fahren Rad, weil es Spal macht. Dies trifft auf keine andere Fortbewegungsart in
der gleichen Deutlichkeit zu.

Auch die Handlungsebene muss einbezogen werden, indem die Gelegenheiten zum Radfahren
vermehrt werden. Abtriglich sind hier die fehlenden Radwege, die von den Jugendlichen héu-
fig als Problem genannt wurden. Das Ergebnis, dass diejenigen, die hdufig mit dem Rad un-
terwegs sind, das Radfahren meistens besser bewerten als diejenigen, die das Rad seltener
nutzen, bestitigt diesen Zusammenhang erneut. In dem MaBe, in dem durch den Ausbau der
Radverkehrsinfrastruktur bessere Gelegenheiten zum Radfahren geschaffen werden, sind pla-
nerische MaBnahmen ebenfalls ein Ansatz — wenn auch ein weniger direkter -, um Einstellun-

gen zu verdndern.
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Individuelle Mobilititsnormen

Die subjektive Norm ,,Radfahren ist fiir mich das Normale* erwies sich als wesentlicher
Faktor von Radorientierung. Diese Norm entsteht auf Grund hiufiger Radnutzung. Damit
diese Norm gestirkt wird, gilt es, vielfiltige Gelegenheiten zum Radfahren zu schaffen und
weiter auszubauen. Diese Gelegenheiten miissen Orte sein, an denen das Radfahren Spal
macht.

Unterschiedliche kulturelle Umwelten

Das Ergebnis, dass ausldndische Jugendliche autoorientierter sind als deutsche, zeigt, dass
zwischen verschiedenen Gruppen unterschieden werden muss. Fiir bestimmte Gruppen miis-
sen moglicherweise besondere Interventionen geplant werden. Die ausldndischen Jugendli-
chen sind eine solche besondere Zielgruppe insofern, als sie nicht nur erheblich hiufiger au-
toorientiert, sondern zugleich auch erheblich seltener radorientiert sind als die deutschen Ju-
gendlichen. Kulturelle Einfliisse, die darin sichtbar werden, dass in den auslédndischen Famili-
en generell weniger Fahrrad gefahren wird, weisen auf die soziokulturelle Umwelt als einem
in Rechnung zu stellenden Einflussfaktor hin /29, 38/.

Die familidre Umwelt

Das Mobilitatsverhalten der Eltern erwies sich als Pradiktor sowohl der Auto- als auch der
Radorientierung. Die Feststellung, dass die langfristigen Absichten der Jugendlichen, mehr
oder weniger hdufig den Pkw oder das Fahrrad zu nutzen, von der Verkehrsmittelnutzung der
Eltern beeinflusst werden, besagt - bezogen auf padagogische Ansitze - dass auch die Eltern
in ihrer Rolle als Bezugspersonen eine wichtige Zielgruppe sind. Thnen miisste sowohl das
Leitbild einer autodrmeren Mobilitdt vermittelt als auch deutlich gemacht werden, dass ihr
Verhalten Modellcharakter hat. In der Lernsoftware, die fiir die Schulen entwickelt werden
soll, wire dies ein zu behandelnder Themenkomplex. Uber die Unterrichtsmaterialien kénnten
die Jugendlichen die Frage der Verkehrsmittelnutzung in die Familien hineintragen.

Dass die Verkehrsmittelnutzung der Eltern bzw. der Erwachsenen in erheblichem Mafle vom
Wohngebietstyp abhingt, zeigt sich an der unterschiedlichen Verkehrsmittelnutzung in den
GroB3- und in den Mittelstddten. In letzteren gibt es erheblich weniger Haushalte ohne Auto
und erheblich mehr Eltern, die hdufig den Pkw nutzen, was sich in einem héheren Anteil an
autoorientierten Jugendlichen niederschldgt. Das Mobilitdtsverhalten der Eltern héngt stark
von den rdaumlichen Strukturen ab, es ist Bestandteil eines komplexen Wirkungsgefiiges. Zu
den pidagogischen Ansidtzen gehort, diese Zusammenhinge in der Rubrik ,,Wissensvermitt-
lung* sichtbar zu machen. In der zu entwickelnden Lernsoftware koénnte dies ein Modell iiber
,,Mobilitit und raumliche Strukturen® sein.
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Geschlechtsunterschiede

Dass Jungen erheblich haufiger autoorientiert sind als Mddchen, diirfte in erster Linie mit dem
Geschlechtsrollenstereotyp ,,mannlich® zusammenhéngen /47/. Die bisherigen pidagogischen
Ansitze waren in erster Linie auf Madchen ausgerichtet mit dem Ziel, ihnen gleiche Bewe-
gungsrdume wie den Jungen zu verschaffen /48/. Hier erscheinen neue pidagogische Ansitze
weiterfiihrend, die den Zusammenhang zwischen Geschlechtsrollenstereotyp und Mobilitits-
verhalten thematisieren.

Offentlichkeitsarbeit zur Vermittlung des neuen Leitbilds

Um eine wirkungsvolle Offentlichkeitsarbeit zu betreiben, ist es naheliegend, die Erkenntnis-
se der Wahmehmungs- und Lernpsychologie, der Informationsverarbeitung und Gedicht-
nispsychologie sowie insbesondere auch der Sozialpsychologie iiber Einstellungen und so-
ziale und kulturelle Einfliisse heranzuziehen /49/. Es liegt dazu ein umfassendes Kompendium
an Wissen vor, das fiir die Konzeption einer Offentlichkeitsarbeit zur Férderung des Radver-
kehrs nutzbar gemacht werden kann.

Fiir eine konsequente Foérderung des Radverkehrs ist eine offensive Offentlichkeitsarbeit un-
abdingbar. Maflnahmen zur Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur wie beispielsweise
die Ausweitung und Instandsetzung des Radwegenetzes und ,,Restriktionen* gegeniiber dem
Autoverkehr wie etwa die vermehrte Einrichtung von Tempo 30-Zonen werden vor allem von
denjenigen positiv wahrgenommen, die bereits mit dem Fahrrad unterwegs sind. Weniger
Radinteressierte erreicht man dagegen ohne medienwirksame Kampagnen kaum. Die Effizi-
enz der Offentlichkeitsarbeit kann erhéht werden, wenn genaue Vorstellungen iiber die anzu-
sprechenden Zielgruppen bestehen. /50/

Im Folgenden seien einige Beispiele fiir unterschiedliche Varianten von Offentlichkeitsarbeit
zum Thema ,,Fahrrad* angefiihrt.

- Informationen im Internet

Durch die neuen Méglichkeiten, die das Internet bietet, hat dessen Umfang noch weiter zuge-
nommen. Beispielsweise erfahrt man iiber das Internet etwas iiber ein digitales Radwe-
ge-Informationssystem (RIS), das sich derzeit noch in der Pilotphase befindet. Der Person, die
von A nach B méochte, wird der optimale Weg mit dem Fahrrad gezeigt. ,,Optimal® bedeutet
dabei: der Weg ist kurz, verkehrsarm, hat keine Belagsmangel /51/.

- Ausstellungen

Gut plazierte Ausstellungen an Orten, die von vielen Menschen aufgesucht werden, sind eine
klassische Form der Informationsvermittlung. Ein Beispiel ist hier die Ausstellung im Foyer
des Gemeindehauses in dem kleinen Ort Horgen in der Schweiz, die als Multiplikator dienen
sollte, um die Uberlegungen und MaBnahmen zur Verbesserung der ,,Pull“-Qualitit des Ortes
allen bekannt zu machen, vor allem denen, die am Wochenende fluchtartig den Ort verlassen,
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um andernorts ihre Freizeit zu verbringen. ,,Die von einer Gruppe gesammelten Bilder und
Ansichten sollten die Offentlichkeit anregen, fiir die Hintergriinde und die Mdglichkeiten sen-
sibilisiert zu werden, wie die Bleibekraft und Attraktivitit von Horgen an Wochenenden ge-
starkt werden kann* /52/.

- Berichte

Eine kontinuierliche Offentlichkeitsarbeit betreibt z.B. der Europiische Radfahrer Verband
(ECF, European Cyclists” Federation), der monatlich einen ,,Bicycle Research Report* zu
jeweils ganz bestimmten Themen herausgibt. So wird in einem ECF-Bericht das Thema
»Kommunikation und Marketing fiir sichere, umweltorientierte Mobilit#t* behandelt und fest-
gestellt, dass die Zahl der Radfahrer durch Imagekampagnen verdoppelt werden kénnte. Das
Fazit ist, dass Kommunikation als verkehrspolitisches Instrument oft wirksamer ist als das
,klassische Instrumentarium der Angebots- und Infrastrukturplanung sowie der Ordnungs-
und Preispolitik /53/.

- Aktionen und Aufkldarungskampagnen

Zusitzlich zur schulischen Verkehrserziehung werden mittlerweile in allen Bundesldandern
Aktionen und Programme ,,Rund um’s Fahrrad* gestartet. Gemeinsam ist solchen Aktionen,
dass sie Information und Aktion koppeln, d.h., dass neben Informationen ,,Rund um’s Fahr-
rad“ wie z.B. Verkehrssicherheit, technische Details, Diebstahlsicherungen und rechtliche
Aspekte auch konkrete Mitmachaktionen wie Geschicklichkeitsparcours, Fehlersuch-
Fahrrader sowie Preisausschreiben, Tombolas usw. angeboten werden, bei denen Preise ge-
wonnen werden kénnen. Solche Kampagnen finden in der Regel ein gro3es Medieninteresse
und erreichen somit gleichzeitig ein gréBeres als das unmittelbar teilnehmende Publikum.
Aufklarungskampagnen kénnen in einem ersten Schritt ein ,,breites* Publikum erreichen und
dienen vor allem dem Zweck, ein ProblembewuBtsein fiir die vorhandene Verkehrssituation
zu entwickeln und mogliche Losungsstrategien darzulegen. Hier haben in den letzten Jahren
besonders von Seiten der Bundes- und Landesregierungen, verschiedener Verbande und In-
teressengruppen etc. mit Hilfe der unterschiedlichsten Medienformen schon eine Reihe von
Aktivitdten stattgefunden - exemplarisch zu nennen wire der Aktionstag ,,FahrRad -aber si-
cher®, der vom Bundesverkehrsminister im Friihjahr letzten Jahres ins Leben gerufen wurde.
Thematisiert werden in diesem Zusammenhang vor allem Fragen der Verkehrssicherheit und
die gesundheitsfordernden und umweltschonenden Aspekte des Radfahrens.

- Ortliche Projekte, Herstellung eines lokalen Bezugs

Aufkldrung allein ist noch kein Garant fiir eine langfristige Einstellungsédnderung die zur
Fahrradnutzung fiihrt. Wichtig ist es, die verschiedenen Zielgruppen mit auf sie zugeschnitte-
nen Kampagnen in ihrem lokalen Bezug direkt anzusprechen. Akteure sind hier vor allem
Institutionen des offentlichen Lebens wie Kommunalverwaltungen, Schulen, Universititen
usw., aber auch Unternehmen und einzelne Betriebe. Viele Unternehmen haben bereits die
positiven Wirkungen des Radfahrens erkannt und animieren ihre Belegschaft durch ,,Fahr-
radwochen‘ zur Radnutzung.
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- Federfiihrung durch die Kommunen

Ein wichtiger Aspekt der Offentlichkeitsarbeit im Zusammenhang mit der FahrradfSrderung
ist eine ,,ganzheitliche* Werbung, die sich auf die gesamten Alternativen zum selbst genutzten
Pkw erstreckt. Dazu gehdren neben dem Fahrrad und dem OV auch Car-Sharing, Sammelta-
xis und Taxis. Da kein Verkehrsunternehmen in der Lage ist, allein eine solche umfassende
Informations- und Offentlichkeitsarbeit zu betreiben, sollte diese auf der Ebene der Stidte
oder Regionen erfolgen. Die Kommunen sind bei der Férderung des Radverkehrs als unmit-
telbar Betroffene federfiihrend. Hier sollte der gréBte Teil der Offentlichkeitsarbeit angesie-
delt sein /54/.

8.3 Planerische Ansitze

Die planerischen Ansdtze gehdren zum groen Teil in die Rubrik ,,indirekte Ansitze. Durch
Schaffung von attraktiven Gelegenheiten zum Radfahren und durch sichtbare Planungsergeb-
nisse, die auf ein zu Grunde liegendes Leitbild zum Fahrradverkehr verweisen, konnte
Radorientierung wesentlich geférdert werden.

Radverkehrsplanung

Die im Folgenden dargestellten planerischen Ansdtze fassen die Empfehlungen zusammen,
die iiber die einzelnen Untersuchungsgebiete hinaus tibertragbar sind. Diese Empfehlungen
nehmen zunéchst nur auf die Befragung der Jugendlichen Bezug. Sie sollen nach Auswertung
der Erwachsenen-Befragung mit deren Ergebnissen abgeglichen und weiter entwickelt wer-
den.

Die Jugendlichen sprechen vorrangig fiir die Radverkehrsanlagen im StraBenraum Probleme
und Verbesserungsmoglichkeiten an. Die Empfehlungen beziehen sich daher zunéchst auf die
bauliche Radverkehrsinfrastruktur und auf mégliche Themen der schulischen Verkehrspida-
gogik /55/.

Die Empfehlungen zielen auf fiir die Jugendlichen als Nutzende attraktive Radverkehrs-
anlagen. Sie beriicksichtigen Anforderungen der objektiven Verkehrssicherheit /56/. Die mei-
sten Untersuchungsstéddte verfligen iiber Netzkonzepte fiir den Radverkehr bzw. bereiten diese
vor. Die Empfehlungen beriicksichtigen die vorliegenden Konzepte /57/.

Wege und Routen in einem attraktiven Umfeld

Fiir die Jugendlichen ist das Radfahren eine Fortbewegung, die ihnen Spa3 macht und die sie
hidufig um des Vergniigens willen wihlen. Dieses erleben sie vor allem "im Griinen", auf "of-
fenen Fldchen", in "schoner Umgebung", auf Wald- und Feldwegen sowie in Parks. Keinen
SpaB hingegen bereiten vielen Jugendlichen ein Umfeld mit "zu starkem Verkehr" oder eine
"schmutzige, laute Umgebung".
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Diese Hinweise sollten aufgegriffen und die Radverkehrsanlagen in einem als attraktiv erleb-
ten Umfeld ausgebaut werden:

In mehreren Untersuchungsgebieten bestehen gute Moglichkeiten, Radverkehrsanlagen oder
Routen auf Wegen oder StraBen mit geringer Kfz-Verkehrsbelastung aufzuwerten. Oftmals
konnen hier hochwertige Parallelrouten zu als unattraktiv erlebten VorbehaltsstraBen entste-
hen, die zeitgiinstige Verbindungen zwischen den Schulen und deren wichtigen Einzugs-
bereichen herstellen. Diese Routen kénnen z. B.

- Wege in Griinziigen oder an Wasserldufen,

- ErschlieBungsstraf3en,

- verkehrsberuhigte Bereiche oder auch

- fiir den Radverkehr freigegebene Fu3gédngerzonen

einbeziehen.

In einigen Stddten konnen bestehende oder geplante Radrouten, die iiber den Schiilerverkehr
hinaus stadtteiliibergreifenden Verbindungen oder auch dem Freizeitverkehr dienen, fiir den
Schulverkehr genutzt werden. Es bieten sich auch Fahrradrouten an, die abseits der Radver-
kehrsanlagen an Vorbehalts- bzw. HauptverkehrsstraBen Verbindungs- wie ErschlieBungs-
funktion fiir die Stadtteile haben und die zugleich dem Schulverkehr ein attraktives Angebot
bereitstellen.

Wenn wegen fehlender Fliachenverfiigbarkeit an hoher belasteten Vorbehaltsstralen keine
anforderungsgerechten Radverkehrsanlagen realisierbar sind, kénnen parallele Wege oder
Stralen mit geringer Kfz-Verkehrsbelastung auch der Sicherung des Schiilerverkehrs dienen.

Fahrradrouten durch Griinziige oder Erschlie-
Bungsstralen...

...als attraktive Alternative zu einer Vorbe-
haltsstral3e,
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...als sichere Alternative zu Vorbehalts- und
HauptverkehrsstraBen ohne Radverkehrsanla-
ge oder...

- | ---als direkte Anbindung einer Schule und als
. | flichendeckende ErschlieBung eines Stadttei-
les fiir den Radverkehr

Schulwegempfehlungen fiir attraktive Wege und Routen

Die attraktiven Wege zu den Schulen sollten — wie etwa die vorgeschlagenen Routen abseits
von Vorbehalts- und Erschliefungsstralen — an den Schulen breiter bekannt gemacht werden.
Hier bietet sich die Erarbeitung von Schulwegempfehlungen im Rahmen von Schulprojekten
an. Diese Empfehlungen kénnen vor allem fiir die Schiilerinnen und Schiiler im Ubergang zur
Sekundarstufe von Interesse sein, die oftmals neue Schulen besuchen und damit auch neue
und vor allem weitere Schulwege haben.
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Ein Ankniipfungspunkt fiir die Schulwegempfehlungen kénnen Informationsmaterialien sein,
die einige Stddte z. B. fiir ihre Fahrradrouten oder als "Schleichwegempfehlung" herausgeben.

Landes-
hauptstadt Kiel

FahrradstralRen
und neue
Veloroute 2

&

Uberwindung von Hohenunterschieden

Flyer als Empfehlung einer Fahrradroute
(Landeshauptstadt Kiel)

In einigen Staddten gibt es ausgeprigte Hohenunterschiede oder Geléndespriinge, die auch im
Zuge vorgeschlagener Fahrradrouten liegen und die mehrere Jugendliche als Problem nennen.
Hierfiir werden ortlich u. a. folgende Mafinahmen empfohlen:

- Befahrbare Rampen koénnen kleinere Hohenunterschiede iiberwinden. So soll etwa eine
Rampe, die die Stadt Fiirstenwalde plant, eine auch auf den Schulverkehr abzielende Fahr-
radroute iiber gering belastete ErschlieBungsstraen attraktivieren.

~ Zur Uberwindung eines groBeren Héhenunterschiedes ist ein Fahrradlift eine geeignete
Losung. Einzelne Fahrradlifte sind seit den neunziger Jahren in Skandinavien in Betrieb.
Gegen Gebiihr bieten sie Radfahrenden mit einem Seilzug entlang des Bordsteines eine
mechanische Auffahrthilfe. Als Pilotvorhaben in Mitteleuropa kann ein Fahrradlift eine
hohe Offentlichkeitswirkung erzielen und zur Fahrradnutzung motivieren.
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Beispiel eines Fahrradliftes
(Trondheim,
Foto: Dansk Cyklist Forbund, DK)

Thematisierung der objektiven Verkehrssicherheit und des subjektiven Sicherheitsgefiihls auf
unterschiedliche Radverkehrsanlagen

Die Einrichtung weiterer Radwege wird von 27 % der Jugendlichen vorgeschlagen.

Die Untersuchungsstddte weisen — mit Ausnahme Fiirstenwaldes — eine weit gehende Aus-
stattung der VorbehaltsstraBen (Geschwindigkeitsbegrenzung 50 km/h) mit getrennten
Radverkehrsanlagen auf. In einigen Vorbehaltsstraen der anderen Stidte stehen keine Fla-
chen fiir getrennte Radverkehrsanlagen zur Verfiigung. Wegen der niedrigen
Kfz-Geschwindigkeiten und des niedrigen Kfz-Verkehrsaufkommens werden in den Erschlie-
Bungsstrallen in der Regel keine getrennten Radverkehrsanlagen fiir erforderlich gehalten.
Gleichzeitig sprechen die Jugendlichen in allen Gebieten ,,fehlende Radwege* oder ,,Belag-
maéngel auf Radwegen* in ErschlieBungs- bzw. FahrradstralBen an, in denen der Radverkehr
bei niedrigen Kfz-Verkehrsstirken und -Geschwindigkeiten die Fahrbahn im Mischverkehr
nutzt'.

Die Divergenz zwischen dem in dem subjektiven Sicherheitsgefiihl begriindeten Wunsch nach
"mehr Radwegen" und der im Hinblick auf die objektive Verkehrssicherheit nicht erforderli-
chen Einrichtung weiterer getrennter Radverkehrsanlagen zeigt einen fiir viele Stralen mit
geringerer Kfz-Verkehrsbelastung typischen ,,Anspruchskonflikt* auf. An dieser Stelle bietet
sich eine Verbindung zu den pidagogischen Ansitzen an. In Erginzung zu der Offentlich-
keitsarbeit, die einige Stddte z. B. bei der Einrichtung neuer Fahrradstra3en betreibt, konnten
z. B. die ,,Anspruchskonflikte in der schulischen Verkehrspadagogik thematisiert werden.
Themen konnten sein:

- Geféhrdungsméglichkeiten fiir den Radverkehr im Stra3enseitenraum,

' Der Hinweis auf "kaputte Radwege" ldsst vermuten, dass einige SchiilerInnen in diesen ErschlieBungsstra-
Ben auf Grund ihres subjektiven Sicherheitsgefiihls die Gehwege bevorzugen.
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- eine Begriindung der Fithrung des Radverkehr in Tempo 30-Gebieten auf der Fahrbahn

- die objektive Verkehrssicherheit und das subjektive Sicherheitsgefiihl auf den Vorbe-
haltsstralen ohne getrennte Radverkehrsanlagen.

In diesem Rahmen kénnen auch alternative Parallelstrecken zu den VorbehaltssstraBen ohne

Radverkehrsanlagen aufgezeigt werden.

Neubau oder Verbreiterung von Radverkehrsanlagen und Verbesserung des Fahrkomforts

Ein Nachholbedarf zur Einrichtung neuer Radverkehrsanlagen besteht in Fiirstenwalde. Hier
kommen in verschiedenen Stralenziigen baulich getrennte Radwege oder markierte Radfahr-
bzw. Schutzstreifen in Betracht, die mit vergleichsweise geringem Aufwand realisiert werden
konnen.

Einige Stadte planen, bei anstehenden Bauvorhaben bestehende Radverkehrsanlagen zu ver-
breitern bzw. die Belage zu verbessern. Die Priorititen zur Realisierung einer besseren Be-
fahrbarkeit sollten sich generell an der Verkniipfung mit anstehenden Bauarbeiten (z. B. Ka-
nalnetze), der Netzbedeutung fiir den Radverkehr und einer moglichen Funktion als Alterna-
tivverbindung zu problematischen Vorbehaltsstralen sowie an — insbesondere fiir Schulkinder
— gesicherten Querungsstellen und Knotenpunkten mit stérker belasteten Straflen orientieren.

Eine Verbesserung des Belages wird in einigen Stddten daher fiir Stralen oder Wege emp-
fohlen, die als Verbindungsstrecken hohere Bedeutung fiir den Schiilerverkehr — wie auch fiir
andere Verkehrszwecke — haben bzw. mittelfristig tibernehmen kénnen. In Stralen mit Natur-
steinbelag kommt es dabei in Betracht, die Fugen bituminds zu vergieen und unter Wahrung
des straBenrdumlichen Gestaltungscharakters einen héheren Fahrkomfort anzubieten.

In einer der Stralen, die die Jugendlichen als Problemort ansprechen, steht die Einrichtung
breiterer Radverkehrsanlagen in ausgeprigter Flichenkonkurrenz zum Kfz-Verkehr und zu
offentlichen Verkehrsmitteln. Hier sollte gepriift werden, den Betriebsablauf des OV auf ei-
nem straBenbiindigen Bahnk&rper zu optimieren (OV-Priorisierung an Signalanlagen bei ge-
ringerem Flichenbedarf fiir Fahrbahn und Bahnkorper) oder alternativ Verbindungen fiir den
durchgehenden Radverkehr in parallelen ErschlieBungsstralen einzurichten.

Reduzierung von Behinderungen durch Fuf3ginger und parkende Kfz

Auf Radwegen mit angrenzenden Gehwegen kommt es in Geschiftsbereichen mehrerer Un-
tersuchungsgebiete zu Behinderungen zwischen zu Fu3 gehenden und Rad fahrenden Perso-
nen. Diese Behinderungen lassen sich in einigen Bereichen auf Grund begrenzter Flachenver-
fligbarkeit nicht durch anforderungsgerechte Breiten der Geh- und Radwege vermindern. Hier
sollte gepriift werden, inwieweit die Einengungen der verfligbaren Gehwegbreite durch Ge-
schiftsauslagen reduziert werden kdnnen (z. B. durch progressive Staffelung der Sondernut-
zungsgebiihren fiir Geschiftsauslagen nach der beanspruchten Gehwegbreite).
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Zur Reduzierung von Behinderungen durch parkende Kfz werden fiir einige Stddte punktuelle
Mafinahmen vorgeschlagen (z. B. Verlegung von Kfz-Parkstidnden oder Abpollerung in Pro-
blembereichen). In einer Stadt ist zu erwarten, dass die geplante Einrichtung von Fahrradstra-
Ben (Fiihrung des Radverkehrs auf der Fahrbahn, méBiges Kfz-Geschwindigkeitsniveau von
etwa 25 bis 30 km/h) Behinderungen durch parkende Kfz auf den noch bestehenden Radwe-
gen vermindert.

Organisation des Radverkehrs

In den meisten Untersuchungsstddten sind Radverkehrsbelange administrativ bei Fahrradbe-
auftragten und zwar sowohl in Stabsstellen als auch in den Fachabteilungen (Bau, Tiefbau,
Verkehr) angesiedelt. Zugleich bestehen hier institutionalisierte Radverkehrs-Arbeitskreise
mit Ortlichen Interessengruppen und anderen Verwaltungs-Fachabteilungen. Diese admini-
strative Ansiedlung der Radverkehrsthematik kann Mdoglichkeiten zu einem ,,Radverkehrs-
Marketing* begiinstigen, die einige der Stddte schon heute iiber die verkehrssicherheitsorien-
tierte  Offentlichkeitsarbeit hinaus z.B. fiir  Aktionstage oder  Radverkehrs-
Informationsmaterialien nutzen.

Unterstiitzung von Schulprojekten durch die Verwaltung

Die Verwaltungen kénnten daran mitwirken, an einzelnen interessierten Schulen die Vor-
schldge der Jugendlichen fiir ,,mehr Radwege* ortlich zu konkretisieren, Handlungsméglich-
keiten zu den genannten Problemorten zu diskutieren, die Divergenzen zwischen dem subjek-
tiven Sicherheitsgefiihl und der objektiven Verkehrssicherheit an konkreten Beispielen zu
thematisieren (z.B. Betreuung von Versuchsfahrten auf unterschiedlichen Verkehrsanlagen
oder in subjektiv als verunsichernd erlebten Stralen mit Protokollierung des Fahrtablaufs)
sowie Materialien fiir die Erstellung attraktiver Schulwege bereitzustellen.



9 Zusammenfassung der Ergebnisse und Schlussfolgerungen

In sechs Stddten unterschiedlicher Gréenordnung wurden in abgegrenzten Untersuchungsge-
bieten Jugendliche aus 7. und 8. Klassen befragt, die Schulen in den Gebieten oder in deren
unmittelbarer Néhe besuchen. Die Zahl der befragten Schiilerinnen und Schiiler lag zwischen
176 und 330 pro Gebiet. Die meisten Befragten waren zum Zeitpunkt der Befragung 13 oder
14 Jahre alt. Um den Untersuchungsaufwand zu begrenzen, wurde nur eine Altersgruppe ein-
bezogen.

Die beteiligten Stddte sind Hamburg und Bremen, Mainz und Kiel sowie die kleineren Stidte
Ahrensburg nérdlich von Hamburg und Fiirstenwalde siidostlich von Berlin.

Davon ausgehend, dass die Forderung des Radverkehrs zu den grundlegenden Strategien ge-
hort /4/, um die negativen Folgen des Verkehrs zu verringern, lautet die entscheidende Frage,
welche neuen Erkenntnisse im Hinblick auf die Férderung des Radverkehrs durch die Befra-
gung von Jugendlichen in sechs Stddten gewonnen wurden.

Bei den Jugendlichen ist das Fahrrad das insgesamt hdufigste Verkehrsmittel. Jugendliche, die
tiber kein Fahrrad verfiigen kénnen, sind die Ausnahme. In den kleineren Stédten ist das Fahr-
rad mit weitem Abstand ihr hiufigstes Verkehrsmittel. In den Féllen, in denen die Jugendli-
chen eine weiter entfernte Schule besuchen, wie dies in den Grofstddten haufig vorkommit, ist
im Allgemeinen der OV wichtiger. Hier st6Bt eine weitere Ausweitung des Radverkehrspo-
tentials an Grenzen. Das Ziel ist, im Jugendalter eine stabile positive Haltung zum Radfahren
— hier als Radorientierung bezeichnet — aufzubauen. Lediglich bei bestimmten Gruppen, und
zwar vor allem den auslidndischen Jugendlichen, geht es wesentlich auch darum, die Radnut-
zung zu fordern.

Explizites Ziel in dem ,,Fahrrad-Projekt ist, Radorientierung zu fordern und auf diesem We-
ge der Entstehung einer autoorientierten Haltung vorzubeugen.

Der Untersuchung lag der umweltpsychologische Ansatz zu Grunde, dass Verhalten und Ver-
haltensabsichten eine Funktion der bestehenden Umweltbedingungen und der individuellen
Eigenschaften sind /8/. Verhaltensabsichten und Verhaltensweisen lassen sich nicht ohne Be-
zug auf persénliche Eigenschaften und Lebenslagen sowie die physischen und sozialen Um-
weltbedingungen erkldren und verstehen.

Erklidrt werden sollte weniger die praktizierte Verkehrsmittelnutzung der Jugendlichen, da
diese vor allem aus den vorgegebenen Bedingungen resultiert, als vielmehr ihre Rad- und
Autoorientierung, d. h. ihre kiinftigen Absichten, als Erwachsene mehr oder weniger oft das
Fahrrad bzw. das Auto zu nutzen. Angesichts des zu Grunde liegenden Leitbilds ist das wiin-
schenswerte Ergebnis eine ausgeprigte Radorientierung und zugleich eine pragmatischere
Haltung gegeniiber dem Auto.
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Die Befragung von rund 1400 Jugendlichen in sechs Gebieten in unterschiedlichen Stidten
erbrachte Folgendes:

- Jugendliche, die hdufig mit dem Fahrrad unterwegs sind (Fahrradgruppe), weisen eine
héhere Mobilitdtsrate, aber ein geringeres Mobilititszeitbudget auf als Jugendliche, deren
héufigstes Verkehrsmittel der OV ist (OV-Gruppe). Fiir durchschnittlich mehr Wege pro
Tag braucht die Fahrradgruppe durchschnittlich weniger Zeit als die OV-Gruppe.

® Das Fahrrad ist damit ein Verkehrsmittel, das die Mobilitét der Jugendlichen fordert.

- Jugendliche nutzen ein bestimmtes Verkehrsmittel insbesondere aus drei Griinden: weil
die bestehenden rdumlichen Strukturen dies mehr oder weniger vorgeben, weil es fiir sie
individuell von Vorteil ist und weil es ihnen Spafl macht. Bei der dritten Begriindung geht
es weniger um die Zielerreichung, sondern vielmehr um den Lustgewinn. Wie die Ver-
kehrsmittelnutzung begriindet wird, hiangt von dem jeweiligen Verkehrsmittel ab. Der
Grund ,,Spal3 und Vergniigen* ist Fahrrad spezifisch, er wird hdufig im Zusammenhang
mit der Fahrradnutzung, aber kaum im Zusammenhang mit der OV-Nutzung genannt.
Dariiber hinaus ist das Fahrrad nicht nur Verkehrsmittel, sondern auch ein Mittel, um sich
sportlich zu betétigen.

® Das Fahrrad ist im Unterschied zum OV multifunktional, es ist nicht nur ein Trans-
portmittel. Rad fahren hat dariiber hinaus neben rationalen auch emotionale Griinde.

— Die Einstellungen der Jugendlichen zum Radfahren sind weit {iberwiegend positiv. Aus-
geprigt positive Einstellungen finden sich vor allem in der Fahrradgruppe. Digjenigen Ju-
gendlichen, die haufig Rad fahren, sind meistens auch davon iiberzeugt, dass sie durch das
Fahrrad einen groflen Aktionsradius haben und dass sie dadurch individuelle Unabhingig-
keit gewinnen.

® Hiufiges Radfahren fordert die Entwicklung positiver Einstellungen zum Radfahren.

- Die Einstellungen zum Radfahren hingen davon ab, wie diese Fortbewegungsart ge-
fiihlsmaBig erlebt wird und von dem Eindruck, wie leicht und bequem man mit dem Rad
vorankommt, von der individuellen Bedeutung des Umweltschutzes und von der subjekti-
ven Effizienz des Fahrrads als Transportmittel. Rad fahren hat etwas mit der Beziehung
zum eigenen Korper, mit Umweltbewusstsein und Emotionen zu tun.

®» Um positive Einstellungen zum Radfahren aufzubauen oder negative Einstellungen
zu verandern, miissen auch emotionale Aspekte berticksichtigt werden. Rad fahren im
Alltag sollte Spal machen. Forderlich scheint dariiber hinaus die Akzentuierung des
Zusammenhangs zwischen Mobilitit und Umweltschutz.

— Fiir die meisten Jugendlichen entspricht das Radfahren ihrer personlichen Mobilitdtsnorm.
Diese Norm ist das internalisierte Bild der Verkehrsmittelnutzung: Fiir diejenigen, die oft
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Rad fahren, ist Radfahren auch die Norm. Da die Jugendlichen in den kleineren Stidten
hiufig Rad fahren, besteht hier eine entsprechend stark ausgeprigte Fahrrad-Norm.

= Hiufiges Radfahren fordert die Entstehung einer personlichen ,,Radfahr-Norm*.

Rund drei Viertel der Jugendlichen sind der Ansicht, dass sie bei der Wahl ihres Ver-
kehrsmittels Spielrdaume haben. Die Jugendlichen in den sehr groBen Stidten haben hiufi-
ger den Eindruck von Wahlfreiheit. Der Anteil der Jugendlichen, die sich als wahlfrei
empfinden, ist bei denjenigen am groften, die oft zu Ful gehen. Das Fahrrad wird — #hn-
lich oft wie der OV — von rund 30 % der Jugendlichen nicht ,,gew#hlt”, sondern stellt
entweder die einzig mogliche oder die deutlich beste Alternative dar.

Bereits die 13- bis 14-jahrigen sind haufig autoorientiert, rund 45 % meinen, dass sie spi-
ter viel Auto fahren werden, rund 45 % haben eine pragmatische Haltung, nur rund 10 %
stellen sich vor, dass sie das Auto spéter wenig bis gar nicht nutzen werden.

Radorientierung ist deutlich seltener. Rund zwei Drittel meinen, dass sie als Erwachsene
viel bis durchschnittlich hdufig Rad fahren werden, dagegen stellt sich ca. ein Drittel der
Jugendlichen vor, im Erwachsenenalter das Fahrrad wenig bis gar nicht zu nutzen.

Rad- und Autoorientierung korrelieren zwar negativ, sie schlieBen sich aber nicht aus. So
sind autoorientierte Jugendliche tiberdurchschnittlich oft vor allem in den kleineren Stid-
ten zu finden, radorientierte Jugendliche — unabhéngig von der Stadtgréfe — vor allem
dort, wo viel Rad gefahren wird.

® Giinstig fiir die Entwicklung von Radorientierung ist ein stddtisches Umfeld, in dem
vergleichsweise viel Rad gefahren wird.

Die sechs Untersuchungsgebiete unterscheiden sich hinsichtlich der objektiven Qualitat
der Bedingungen zum Radfahren. Die héchste Qualitit bezogen auf die Attraktivitdt und
Dichte der Radverkehrsanlagen findet sich in Ahrensburg und Mainz, die geringste in
Fiirstenwalde. Die Messung der Fahrradfreundlichkeit eines Stadtteils bzw. einer Stadt in
Form eines aggregierten Attraktivitdtsindex liefert jedoch nur eine grobe Einschitzung,
die mit den subjektiven Bewertungen nicht korreliert. Griinde sind u.a. unterschiedliche
ortsspezifische Anspruchsniveaus

Eine hohe Angebotsqualitdt des OV schlieBt eine hohe Angebotsqualitédt der Radver-
kehrsinfrastruktur nicht aus.

® Voraussetzung fiir die Forderung des Radverkehrs ist, dass Verbesserungen der
Radverkehrsinfrastruktur auch wahrgenommen und - gemessen am ortsspezifischen
Anspruchsniveau - positiv bewertet werden.
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- Als giinstig zum Radfahren sehen die Jugendlichen Wege im Griinen an, ungiinstig sind
dagegen aus ihrer Sicht Wege mit starkem Verkehr und zu geringer Verkehrssicherheit.
Die hiufigsten Probleme beim Radfahren, die von jeweils einem Fiinftel der Jugendlichen
angegeben werden, sind Mingel der vorhandenen Radwege (kaputte Wege, zu schmale
Wege usw.) und das Fehlen von Radwegen. Jedes Gebiet hat ein eigenes ,,Pro-
blem-Profil*.

® Die Jugendlichen sind als haufig Rad fahrende eine besonders gut informierte Grup-
pe. Es liegt nahe, ihr Erfahrungswissen fiir die Radverkehrsplanung vor Ort zu nut-
zen.

- Auch wenn die Jungen im Durchschnitt hdufiger Rad fahren und auch positivere Einstel-
lungen dazu haben, so sind sie dennoch nicht hiufiger radorientiert als die Midchen.
Deutlich ausgeprigter ist jedoch ihre Autoorientierung. Dieses Ergebnis ldsst den Schluss
zu, dass das ménnliche Geschlechtsrollenstereotyp nach wie vor mit Vorstellungen und
Erwartungen in Bezug auf ein bestimmtes Mobilitdtsverhalten verbunden ist.

— Die Nicht-Deutschen sind erheblich hdufiger autoorientiert und erheblich seltener radori-
entiert als die Deutschen. Dieses Ergebnis belegt die Bedeutung sozialer Prozesse und
kultureller Zugehdrigkeit bei der Verkehrsmittelnutzung.

® Das Mobilitdtsverhalten der Jugendlichen wird wesentlich durch ihre Zugehorigkeit
zu sozialen Gruppen bestimmt.

~ Die Pkw-Ausstattung der Haushalte und die wahrgenommene Verkehrsmittelnutzung der
Eltern sind wichtige Einflussfaktoren in Bezug sowohl auf die Rad- als auch die Autoori-
entierung der Jugendlichen. In Familien, in denen der Pkw eine geringere Rolle spielt,
sind die betreffenden Jugendlichen weniger auto- und 6fter radorientiert als in Familien,
in denen der Pkw ein wichtiges Verkehrsmittel ist.

-~ Weitere Einfliisse gehen von der Gruppe der Gleichaltrigen aus. Die Verkehrsmittelnut-
zung der Freundin/des Freunds wird als dem eigenen Verhalten dhnlich wahrgenommen.

® Die Eltern haben als Modellpersonen einen erheblichen Einfluss auf die Vorstellun-
gen der Jugendlichen iiber ihr kiinftiges Mobilitdtsverhalten. In der Gruppe der
Gleichaltrigen finden die Jugendlichen Bestétigung fiir ihr eigenes Verhalten.
Ansitze zur Starkung der Radorientierung miissten folglich nicht nur die individuelle
Ebene, sondern auch auf die Bezugsgruppen-Ebene im Blickfeld haben.

- Der Einfluss der stiadtischen Umwelt auf die Verkehrsmittelnutzung ldsst sich durch den
Vergleich von Gebieten abschitzen. Die Unterschiede sind erheblich. Die wiinschens-
werte Konstellation: hdufige Radorientierung und seltene Autoorientierung, war vor allem
in Bremen zu finden. Hier gibt es die meisten ,,autofreien* Familien, hier nutzen die El-
tern im Vergleich zu den anderen fiinf Stiddten seltener den Pkw.
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® Der Stidtevergleich macht die Spannbreite der moglichen Ausprigungen von Rad-
und Autoorientierung sichtbar. Er trdgt damit zur konkreten Zielbestimmung bei. So
ist ein realistisches Ziel, den Anteil der Radorientierten auf einen Anteil von minde-
stens einem Drittel der Jugendlichen zu erhéhen.

Der Vergleich der Schulen im Hinblick auf den Anteil der Schiilerinnen und Schiiler, die
héufig mit dem Rad unterwegs sind, und den Anteil an Radorientierten zeigt den engen
Zusammenhang zwischen der aktuellen sozialen Situation und den kiinftigen Vorstellun-
gen. Dagegen fand sich kein Zusammenhang zwischen der Fahrradfreundlichkeit des
rdaumlichen Schulumfelds einerseits und der Fahrradnutzung und Radorientierung anderer-
seits.

® Es wirkt sich positiv auf die Entstehung von Radorientierung aus, wenn viele Schiile-
rinnen und Schiiler das Fahrrad nutzen. Ein zum Radfahren objektiv ungiinstiges Um-
feld ist fiir die Jugendlichen kein Hindernis fiir die Radnutzung.

Als wichtige Einflussfaktoren der Radorientierung erwiesen sich die Einstellung zum
Radfahren, die Mobilitdtsnorm in Bezug auf das Radfahren (,,Radfahren ist fiir mich das
Normale*), die wahrgenommene Verkehrsmittelnutzung der Eltern und die kulturelle
Umwelt.

® Dirckte Ansitze zur Férderung der Radorientierung sind die Erzeugung positiver Ein-
stellungen zum Radfahren, zu den indirekten Ansétzen gehdrt die Schaffung von Ge-
legenheiten zum Radfahren, da hiufiges Rad fahren eine ,,Pro-Fahrrad-Einstellung*
fordert und die Norm in Bezug auf das Radfahren stérkt.

Starke Barrieren, die die Entstehung von Radorientierung behindern, sind ablehnende
Haltungen gegeniiber dem Radfahren, die sozial, kulturell und gesellschaftlich verankert
sind. Hier muss durch eine fundierte Offentlichkeitsarbeit ein neues Leitbild vermittelt
werden.

Eine wirkungsvolle Offentlichkeitsarbeit mit dem Ziel, die Radnutzung auch bei Erwach-
senen zu fordern, ist erforderlich, um die sozialen und gesellschaftlichen Umweltbedin-
gungen so zu verdndern, dass sich ein Fahrradklima in den Wohngebieten, Stadtteilen und
Stadten herausbilden und festigen kann.

Die Verinderungsvorschlige der Jugendlichen als einer Altersgruppe, die haufig Rad
fahrt, liefern konkrete Hinweise auf selbst erfahrene Defizite in der Radverkehrsinfra-
struktur. Ein groBer Teil der wahrgenommenen Mingel sind fehlende sowie schlechte
Radwege.

® Das ortliche Erfahrungswissen der Jugendlichen sollte fiir eine Verbesserung der Be-
standsaufnahme als Grundlage fiir die Radverkehrsplanung nicht ungenutzt bleiben.
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- Im Schulbereich gibt es bereits vielfiltige Konzepte und Materialien in Richtung einer
okologisch orientierten Mobilititserziechung. Es besteht jedoch eine Liicke im Hinblick
auf Unterrichtsmaterialien im Bereich der Sekundarstufe speziell zur Férderung des
Radverkehrs, die fiir die Schiiler und Schiilerinnen sowie die Lehrerinnen und Lehrer
gleichermallen motivierend sind.

®» Es sollte eine zeitgemiBe, motivierende Lernsoftware zum Thema ,,Fahrradverkehr
geschaffen werden.

— Die Schulen unterscheiden sich hinsichtlich des Anteils an radfahrenden sowie radorien-
tierten Schiilern und Schiilerinnen erheblich. Aus dem Vergleich der Schulen lassen sich
realistische Ziele im Hinblick auf das zu erreichende Potential sowie ,,best practices* zur
Forderung von Radorientierung ableiten.

- Bevorzugte Orte der Jugendlichen zum Radfahren sind Griinbereiche. Demgegeniiber sind
Stralen mit hohen Kfz-Verkehrsstiarken unattraktiv und fiir einige auch subjektiv unsi-

cher.

® Die Wege, die iiberwiegend mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden, sollten moglichst
in Griinbereichen liegen. Sie miissen subjektiv verkehrssicher sein.

-~ Der Wunsch nach "mehr Radwegen" und die im Hinblick auf die objektive Ver-
kehrssicherheit aus Expertensicht nicht erforderliche Einrichtung getrennter Radverkehr-
sanlagen in Stralen mit geringer Verkehrsbelastung weisen auf einen Anspruchskonflikt
hin. Solche Konflikte kénnten im schulischen Unterricht thematisiert werden. Es konnten
z.B. Gefdhrdungsmoéglichkeiten fiir den Radverkehr im Straflenseitenraum, eine Begriin-
dung der Fiihrung des Radverkehr in Tempo 30-Gebieten auf der Fahrbahn sowie die ob-
jektive Verkehrssicherheit und das subjektive Sicherheitsgefiihl auf den Vorbehaltsstra3en
ohne getrennte Radverkehrsanlagen behandelt werden.

- Die Jugendlichen nehmen Belagmingel als wichtiges Problem beim Radfahren wahr. Die
Priorititen zur Realisierung einer besseren Befahrbarkeit der (Rad-)Verkehrsanlagen
sollten sich insbesondere an der Verkniipfung mit anstehenden Bauarbeiten (z.B. Kanal-
netze) sowie an der Netzbedeutung fiir den Radverkehr und einer méglichen Funktion als
Alternativverbindung zu problematischen VorbehaltsstraBen und an — vor allem fiir
Schulkinder — gesicherten Querungsstellen und Knotenpunkten mit stidrker belasteten
Stralen orientieren.



Anmerkungen und Quellenangaben

/1/ vgl. u. a. Limbourg, M., Flade, A. und Schonharting, J. (2000). Mobilitit im Kindes- und
Jugendalter. Opladen: Leske + Budrich, Kapitel 1.

/2/ vgl. Grundsatzpapier des BMBF (1996). Eckwerte einer zukunftsorientierten Mobilitits-
forschungspolitik. Bonn.

/3/ Statistisches Bundesamt (Hrsg.) (2000). Datenreport 1999. Bonn: Bundeszentrale fiir poli-
tische Bildung.

/4/ Pez, P. (1998). Radverkehrsforderung als Strategie zur Entlastung des Stadtverkehrs. Ar-
chiv fiir Kommunalwissenschaften, Heft I, S. 103-116. Zur Verkehrstelematik u. a.: Gohlisch,
G. und Kampf, H. (2000). Verkehrstelematik und Umwelt. Internationales Verkehrswesen,
52, 543-46. Der Einsatz von Telematik im Verkehr erfolgt nicht in erster Linie aus Umwelt-
schutzgriinden; Umweltwirkungen sind nach Golisch und Kampfe sekundire Effekte.

/5/ vgl. European Cyclists” Federation, Bicycle Research Report Nr. 120, Sept. 2000

/6/ Statistisches Bundesamt (2000). Kinderunfille im Stralenverkehr 1999. Kurzinformatio-
nen zur Verkehrsstatistik. Wiesbaden.

/7/ Flade, A. (1993). Spielen von Kindern im Wohnviertel: das home range-Konzept. In
H.-J. Harloff (Hrsg.). Psychologie des Wohnungs- und Siedlungsbaus. Gottingen: Verlag fiir
Angewandte Psychologie; Flade, A. (1994). Effekte des Stralenverkehrs auf das Wohnen. In
A. Flade (Hrsg.). Mobilititsverhalten. Weinheim: Psychologie Verlags Union.

/8/ vgl. die Feldtheorie von Lewin, nach der Verhalten eine Funktion der Person und der
Umwelt ist: V = f (P, U), dargestellt bei Liick, H. (1996). Die Feldtheorie und Kurt Lewin.
Weinheim: Psychologie Verlags Union; des Weiteren u. a.: Corraliza, J. A. und Berenguer, J.
(2000). Environmental values, beliefs, and actions. A situational approach. Environment and
Behavior, 32, 832-848.

/9/ vgl. Stokols, D. (1987). Conceptual strategies of environmental psychology. In D. Stokols
und I. Altman (Hrsg.), Handbook of environmental psychology, Vol. 1 New York: Wiley.

/10/ Ein solches Mehrebenenmodell stammt von Bronfenbrenner, vgl. Bronfenbrenner, U.
(1990). Okologische Sozialisationsforschung. In L. Kruse et al. (Hrsg.). Okologische Psy-
chologie. Ein Handbuch in Schliisselbegriffen. Weinheim: Psychologie Verlags Union; Bron-
fenbrenner, U. (1977). Toward an environmental ecology of human development. American
Psychologist, 32, S. 513-531.



Anmerkungen und Quellenangaben 101

/11/ Ajzen, 1. (1991). The theory of planned behavior. Organizational Behavior and Human
Decision Processes, 50, 179-211; Bamberg, S. und Schmidt, P. (1994). Auto oder Fahrrad?
Kélner Zeitschrift fiir Soziologie und Sozialpsychologie, 46, 80-102. Die wahrgenommenen
Handlungsspielrdume Studierender wurden von Bamberg und Schmidt mit folgenden Items
erfasst: Fiir mich ist es leicht/schwierig, wihrend des Semesters mit dem Auto/Fahrrad zur
Uni zu kommen; wenn ich will, kann ich mit dem Auto/Fahrrad zur Uni fahren.

/12/ Hellbriick, J. und Fischer, M. (1999). Umweltpsychologie. Gottingen: Hogrefe, S. 558.

/13/ vgl. Bamberg und Schmidt, a. a. O. Die Autoren haben die subjektive Norm der Studie-
renden mit ,,Ja* oder ,,Nein“ zu beantwortenden Fragen erfasst z. B.: ,, Die meisten Menschen,
die mir wichtig sind, denken, ich sollte mit dem Auto/Fahrrad zur Universitit fahren“.

/14/ Auf die Bedeutung eines unterstiitzenden sozialen Milieus hat in der letzten Zeit beson-
ders iiberzeugend C. M. Werner hingewiesen, vgl. Werner, C. M. (1999). Changing environ-
mental behaviors. In W. Hacker und M. Rink (Hrsg.). Zukunft gestalten. Lengerich: Pabst.

/15/ vgl. Bericht , EinflussgroBen und Motive der Fahrradnutzung im Alltagsverkehr. Die
Untersuchungsgebiete®. Darmstadt: Institut Wohnen und Umwelt, 1999.

/16/ Die Piktogramm-Vorlage stammte aus den Kopiervorlagen zum Schiilerbuch von
R. Bleyer und G. Bleyer: ,,Wir fahren mit dem HVV*, herausgegeben vom HVV. Hamburg
1999.

/17/ Die befragten Erwachsenen hatten das Fahrrad in Bremen zu 28 %, in Fiirstenwalde zu
31 %, in Ahrensburg zu 25 %, in Mainz zu 17 %, in Hamburg zu 12 % und in Kiel zu 11 %
als ihr haufigstes Verkehrsmittel bezeichnet.

/18/ Der Begriff ,Klima* bringt zum Ausdruck, dass der atmosphédrische Gesamteindruck
bzw. globale Faktoren entscheidend sind. Die Gesamtatmosphire ldsst sich mit einzelnen ob-
jektiven Kennwerten, wie z. B. die Radweglidnge je Stralennetzlidnge, nur unvollstdndig be-
schreiben. Vgl. Flade, A. und Limbourg, M. (1997). Das Hineinwachsen in die motorisierte
Gesellschaft. Darmstadt: Institut Wohnen und Umwelt.

/19/ Im Unterschied zu rationalen Griinden bzw. Transportmotiven sind emotionale Griinde
nicht in erster Linie auf die Zielerreichung gerichtet, sondern auf angenehmes Erleben und
Lustgewinn etwa nach dem Motto: ,,Der Weg ist das Ziel*“. Sie werden in Abgrenzung zu den
primédren Transportmotiven auch als ,,Extra-Motive* bezeichnet.

/20/ Holz-Rau, H. Ch. und Kutter, E. (1995). Verkehrsvermeidung. Siedlungsstrukturelle und
organisatorische Konzepte. Materialien zur Raumentwicklung, Heft 73. Bonn: Bundesanstalt
fiir Landeskunde und Raumordnung.



102 Anmerkungen und Quellenangaben

/21/ vgl. Franzen, A. (1997). Umweltsoziologie und Rational Choice. Das Beispiel der Ver-
kehrsmittelwahl. Umweltsoziologie, 2, 40-51, Gorr, H. (1997). Die Logik der individuellen
Verkehrsmittelwahl. Theorie und Realitét. GieBen: Focus.

/22/ vgl. Tanner, C. und Foppa, K. (1996). Umweltwahrnehmung, Umweltbewusstsein und
Umweltverhalten. In Diekmann, A. und Jiger, C. C. (Hrsg.). Umweltsoziologie. Opladen:
Westdeutscher Verlag. Der constraint-Ansatz erkliart die Verkehrsmittelnutzung mit Bezug
auf bestehende Barrieren.

/23/ Die vier unabhingigen Faktoren erklaren zusammen 49 % der Gesamtvarianz.

/24/ Die ermittelten Verteilungen gelten fiir die Gruppe der 13- bis 14Jdhrigen, bei élteren
Jugendlichen ist mit einem hSheren Anteil an Autoorientierten zu rechnen, vgl. Flade, A. &
Micheler, L. (1991). Mobilitdt und Einstellungen 10- bis 17jdhriger Schulkinder zum Stra-
enverkehr. Darmstadt: Institut Wohnen und Umwelt.

/25/ Der Korrelationskoeffizient fiir die Gesamtstichprobe betrdgt r = —0,37; der Zusammen-
hang ist hochsignifikant. In allen sechs Stddten korrelieren Auto- und Radorientierung hoch-
signifikant negativ.

/26/ Alrutz, D., Bohle, W. und Willhaus, E. (1998). Bewertung der Attraktivitdt von Radver-
kehrsanlagen. Berichte der Bundesanstalt fiir StraBenwesen, Heft V 56. Bergisch Gladbach.

/27/ Die dargestellten VorbehaltsstraBen in Fiirstenwalde umfassen v. a. die derzeit mit 50
km/h befahrbaren Straflen, die der Verkehrsentwicklungsplan als Hauptverkehrs- und z. T. als
Hauptsammelstral3en vorschldgt. Auf einer Reihe weiterer Straflen, die ebenfalls mit 50 km/h
befahren werden kénnen, treten sehr niedrige Kfz-Verkehrsstiarken auf. In mehreren dieser
Strassen lassen Fahrbahnschdden auch nur ein niedriges Geschwindigkeitsniveau zu.

/28/ Als selbstindige Wege wurden Wege in Griinziigen mit Verbindungsfunktion einbezo-
gen. Wege, die tiberwiegend der ErschlieBung von Gebduden dienen, wurden hier nicht be-
trachtet.

/29/ Flade, A., Lohmann, G. und Happ, T. (1999). Fahrradfahren in den Niederlanden und
Deutschland. Verkehrszeichen, 15 (Heft 2), 4-7.

/30/ vgl. Flade, A. (1999). Zu den Ursachen des unterschiedlichen Mobilitdtsverhaltens von
Minnern und Frauen. In A. Flade und M. Limbourg (Hrsg.). Frauen und Ménner in der mo-
bilen Gesellschaft. Opladen: Leske + Budrich; Flade, A. (1996). Sozialisation — das Hinein-
wachsen in die weibliche und ménnliche Lebenswelt. In Flade, A. und Kustor, B. (Hrsg.).
Raus aus dem Haus. Midchen erobern die Stadt. Frankfurt: Campus Verlag; Maccoby, E.
(1998). Psychologie der Geschlechter: Klett Cotta.

102



Anmerkungen und Quellenangaben 103

/31/ Trautner, H.-M. (1991). Lehrbuch der Entwicklungspsychologie. Band 2. Géttingen: Ho-
grefe.

/32/ vgl. Flade, A., Lohmann, G. und Landgraf, E. (2000). Der Lebensraum von Mi#dchen und
Jungen. Ergebnisse einer Befragung 13- bis 14jihriger in einer GroB- und einer Kleinstadt.
Bildung und Erziehung, 53, 441-453.

/33/ Die durchschnittliche Haushaltsgrofle betrigt bei den befragten deutschen Jugendlichen
4,0, bei den auslandischen Jugendlichen 4,7 Personen.

/34/ Schneewind, K. A. (Hrsg.) (1994). Psychologie der Erziehung und Sozialisation. Enzy-
klopédie der Psychologie. Gottingen: Hogrefe.

/35/ In den sehr groflen Stidten Hamburg und Bremen sind mehr ,,autofreie* Haushalte anzu-
treffen, in den kleineren Stddten Ahrensburg und Fiirstenwalde deutlich weniger. Kiel nimmt
in beiden Fillen eine Zwischenposition ein. Unterschiedlich plaziert ist jedoch Mainz. Dies
hiangt sehr wahrscheinlich damit zusammen, dass in Mainz iiberwiegend Schiilerlnnen in
Gymnasien befragt wurden, in deren Familien nur selten der Pkw fehlt. Vielmehr ist in 50 %
dieser Familien mehr als ein Pkw vorhanden, in den Familien der SchiilerInnen von Gesamt-
schulen in 34 %, bei denjenigen aus Realschulen in 30 % und bei denjenigen, die eine Haupt-
schule besuchen, in 18 %.

/36/ Haushalte, die iiber die Befragung Jugendlicher erreicht werden, sind grundsétzlich
Mehrpersonenhaushalte, wihrend in einer repriasentativen Stichprobe Erwachsener auch viele
Einpersonenhaushalte enthalten sind.

/37/ Flade, A. (2000). Emotionale Aspekte rdumlicher Mobilitit. Umweltpsychologie, 4,
50-63.

/38/ vgl. die Untersuchung von Forward, S. (1998). Behavioural factors affecting modal
choice. ADONIS Research project of the EU Transport RTD Programm. Link&ping: Swedish
National Road and Transport Institute. Forward hat die Verkehrsmittelnutzung in Kopenha-
gen, Amsterdam und Barcelona verglichen; Flade, A., Lohmann, G. und Happ, T. (1999).
Fahrradfahren in den Niederlanden und Deutschland. Verkehrszeichen, 15 (Heft 2), 4-7.

/39/ Flade, A. (1998). Kinder machen mit — Beteiligung von Kindern an der Stadt- und Ver-
kehrsplanung. In Ministerium fiir Wirtschaft und Mittelstand, Technologie und Verkehr des
Landes Nordrhein-Westfalen (Hrsg.). Kinder sehen es anders — mehr Sicherheit fiir Kinder im
Stra3enverkehr. Diisseldorf.

/40/ vgl. Olbrich, E. (2000). Erziehungspsychologie: Familie und Gesellschaft. In J. Straub,
A. Kochinka und H. Werblik (Hrsg.). Psychologie in der Praxis. Miinchen: dtv.



104 Anmerkungen und Quellenangaben

/41/ Eubel, K.-D. (1996). Verkehrserzichung: ,,Generelles Umdenken und die Entwicklung
von Alternativen®. In A. Flade, K.-D. Eubel, K. P. Kalwitzki & J. Quehl: Mobilitit in jungen
Jahren. Verkehrsinteressen von Kindern und neue Ansitze der Verkehrspidagogik (S. 31-43).
Darmstadt: Institut Wohnen und Umwelt.

/42/ Bleyer, R. und Bleyer, G. (Red.), Aufgabengebiet Verkehrserziehung. Rahmenplan fiir
die Sekundarstufe I. Entwurf vom 20.12.00. Hamburg, Referat S13/16.

/43/ Flade, A., Limbourg, M., Kalwitzki, K. P. (1994). ,,Offentlicher Verkehr* im Schulunter-
richt. Verkehrszeichen, Heft 2, 20-24.

/44/ u. a. Bleyer, R. und Bleyer, G. (1998). Mobil mit Bus und Bahn, herausgegeben vom
HVV, Hamburg.

/45/ Ein wichtiges Kriterium fiir die Entscheidung zu Gunsten einer Lernsoftware zur Ver-
mittlung der Inhalte sind die Kosten. Hierzu gehéren neben den Entwicklungskosten insbe-
sondere auch die Kosten fiir die Distribution an die Schulen und Kosten fiir die Aktualisie-
rung der Einheit. Durch die Bereitstellung im Internet geniigt es, die Schulen iiber ein Infor-
mationsschreiben auf die neue Méglichkeit hinzuweisen. Durch den Aufbau der Software aus
einzelnen Modulen ist eine hohe Aktualitdt durch Verdndern oder Hinzufiligen einzelner Mo-
dule gewihrleistet, was zugleich kostengiinstig ist.

/46/ vgl. Forsyth, D. R. (1987). Social psychology. Montery, California: Brooks/Cole Publi-
shing Company, S. 191 ff.

/47/ vgl. Flade, A. und Kustor, B. (Hrsg) (1996). Raus aus dem Haus - Médchen erobern die
Stadt. Frankfurt: Campus Verlag; Flade, A. und Kustor-Hiittl, B. (Hrsg.). Médchen in der
Stadtplanung. Bolzpldtze — und was sonst? Weinheim: Deutscher Studienverlag.

/48/ z. B. Rose, L. (1993). Bewegungsrdume fiir Mddchen. In A. Flade und B. Kustor-Hiittl
(Hrsg.). Médchen in der Stadtplanung. Bolzpldtze — und was sonst? Weinheim: Deutscher

Studienverlag.

/49/ Moser, K. (1990). Werbepsychologie. Eine Einfiihrung. Weinheim: Psychologie Verlags
Union, vgl. insbesondere Kapitel 3: Psychologische Grundlagen der Werbung.

/50/ Collection of Cycle Concepts, Road Directorate, Denmark, 2000.
/51/ Abrufbar unter www.radwelt-online.de

/52/ Institut cultur prospectiv (2000). Fluchtort, Standort, Standpunkt. Bern S. 4.

104



Anmerkungen und Quellenangaben 105

/53/ ECF: Bicycle Research Report Nr. 119, Juli/August 2000. Die Berichte kénnen bezogen
werden durch: ECF, Rue de Londres 15/3 — B-1050 Brussels; vgl. den ECF-Report, Nr. 119.
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wurden auBlerdem Dienstfahrrader fiir die Angestellten der Stadtverwaltung angeschafft, die
sich spitestens nach der Bewirtschaftung der fritheren Parkplatze groer Akzeptanz erfreuen.
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Marl sogenannte ,,Fahrradwachen* eingefiihrt, wo ehemals Langzeitarbeitslose als Aufsichts-
personen in Schulen und Einkaufszentren eingesetzt werden. Daneben gibt es das ,,Fahrradbii-
ro* als gemeinschaftliche Einrichtung der Stadtverwaltung und des ADFC, wo die Biirger und
Interessierten Informationen iiber Fahrridder und Fahrradtechnik, Tips zu Radtouren in der
Umgebung usw. erhalten kénnen. SchlieBlich gibt es noch die ,,Marler Fahrradtage* als Akti-
onstag mit Informationsbérse, Ausstellungen, Spal3 und Spiel.

/55/ Die Handlungsfelder Abstellpldtze und BiketRide-Anlagen sowie Serviceangebote fiir
den Radverkehr werden im Zusammenhang mit der Erwachsenen-Befragung betrachtet.

/56/ Eine eigenstindige Untersuchung der Verkehrssicherheit und der Radverkehrsunfille ist
nicht Ziel des Forschungsvorhabens. Die ortliche Priorisierung von MaBinahmen bei einer
eventuellen Umsetzung der Empfehlungen wire daher um die Behebung von Sicherheitsdefi-
ziten sowie hinsichtlich anderer anstehender Stralenbaumaf3nahmen zu ergénzen.

/57/ Fiir die Gebiete, in denen noch kein Netzkonzept vorliegt, konnen sich aus den Empfeh-
lungen nach der Schiiler- und der Erwachsenen-Befragungen Hinweise auf Netzelemente er-
geben.



