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Einleitung

Das Leben des Menschen ist seit jeher stark von der Mobilitatsfrage bestimmt. Sie hat nicht
nur Einfluss auf Art und Umfang der Fortbewegung, sondern prégte im selben Atemzug auch
ganze Systeme wie unser gesellschaftliches Zusammenleben, die Wirtschaft oder die Umwelt.

Mobilitat und Verkehr waren immer einem starken historischen Wandel unterworfen und sind
gerade im Laufe des 20. Jahrhunderts zu zentralen Aspekten unseres Lebens geworden
(LIMBOURG et al. 2000: 7), mit all ihren positiven und negativen Auswirkungen auf unser
Leben. So stellen wir uns heute anderen Mobilitatsfragen als vor 50 Jahren, passen unsere
Verkehrskonzepte neuen technischen Mdglichkeiten an und versuchen neuartigen
Mobilitatsbedirfnissen gerecht zu werden. Ebenso haben sich Gefahren und Problemfragen
im Zusammenhang mit Mobilitdt tber die Jahre verandert. Stellte der Weg zur Schule
aufgrund seiner Distanz fur viele Kinder friher noch eine groRe physische und zeitliche
Herausforderung dar, so ist man heute eher darum besorgt, dass Kinder im friihmorgendlichen
Strallenverkehr in einen Unfall geraten. Auf den weitgefassten Begriff der Mobilitat soll im 1.

Kapitel dieser Arbeit eingegangen werden.

Im 2. Kapitel werden allgemeine Modelle der Verkehrsmittelwahl vorgestellt, die heute aus
der Mobilitatspsychologie bekannt sind. Das Hineinwachsen in eine motorisierte Gesellschaft
pragte Uber die Jahre hinweg auch das Mobilitatsverhalten der Kinder selbst (vgl.
BAUMGARTNER-NEUGEBAUER 2000: 14). So erscheint es nicht verwunderlich, dass ein
Grof3teil der Schilerlnnen noch immer mit dem Auto in die Schule gefahren wird und der
Wunsch nach einem eigenen Fahrzeug nach dem Erreichen des daflr erforderlichen
Lebensjahrs, weiterhin ungebrochen ist. Die Auseinandersetzung mit der Verkehrsmittelwahl
macht bereits deutlich, dass der Radverkehr, auf dem das eigentliche Hauptaugenmerk dieser
Arbeit liegt, nicht ungeachtet aller anderen Verkehrsarten betrachtet werden kann. Vielmehr
muss der gesamte Mobilitatsprozess verstanden werden, um fahrradspezifische Aspekte der
Mobilitat erklaren zu kénnen.



Im 3. Kapitel ,,Mobilitdtspadagogik“ wird das Thema der Mobilitat insbesondere vor dem
Hintergrund von Erziehung und Schule betrachtet. Mobilitatsbedirfnisse entstehen bereits im
frihen Kindesalter. Diese bilden die Grundlage fir die spatere Entscheidung des Kindes, wie
es seine gegenwadrtige Mobilitdt und jene im spéateren Erwachsenenalter gestalten mochte
(LIMBOURG et al. 2000: 156). An diesem Punkt setzt die moderne Mobilitatspaddagogik an,
welche sich von der reinen verkehrsorientierten Verkehrspadagogik abgrenzt und es sich zum
Ziel gesetzt hat, ein nachhaltiges Mobilitatsverhalten von Kindern zu fordern (vgl.
BLOBAUM 2001: 12). Hatte die bisherige Verkehrserziehung lediglich versucht die vom
Autoverkehr  verursachten Missstdnde zu minimieren, so versucht die moderne
Mobilitatspadagogik bereits die Vormachtstellung des Autos zu hinterfragen (vgl.
BAUMGARTNER-NEUGEBAUER 2000: 31).

In den Kapiteln 4 und 5 wird versucht, Besonderheiten der Jugendmobilitat auf den Grund zu
gehen und eine Bestandsaufnahme der Schilerinnenmobilitdat zu machen, um sich aktuelle
Zahlen und Fakten - insbesondere zur Radnutzung auf dem Schulweg - zu vergegenwartigen.
Besonderes Augenmerk wird dabei bereits auf die Altersgruppe der 10- bis 14-Jahrigen
gelegt. Bei Schulerinnen der Sekundarstufe | bestimmen haufig noch die
Erziehungsberechtigten lber die Verkehrsmittelwahl Ihrer Kinder auf dem Schulweg, und das
in zweierlei Hinsicht: Einerseits ist es unumstritten, dass das Verhalten von Kindern in
jungem Alter noch stark durch Nachahmung des Verhaltens von Bezugspersonen gepréagt ist.
Mit fortschreitendem Alter nimmt die Abh&ngigkeit von den Eltern zwar ab, weiterhin wird
aber zumindest eine partielle Abhéngigkeit angenommen (GROSS 1998: 9). Andererseits ist
bekannt, dass die Entscheidung fur das genutzte Verkehrsmittel auf dem Schulweg h&ufig
noch von den Eltern direkt geféllt wird. In der englischsprachigen Literatur findet man dazu
einige Hinweise. So schreibt beispielsweise Christie in einem Artikel des ,Journal of
Transport Geography* (CHRISTIE et.al. 2010: 944) von haufigen Angsten britischer Eltern,
wenn deren Kinder mit dem Fahrrad im StraBenverkehr unterwegs sind und begriindet damit
die insgesamt eher seltene Wahl des Fahrrads als tagliches Verkehrsmittel. Umfragen des
Verkehrsclubs Osterreich (VCO04e 2012: 17) haben auch ergeben, dass die gewiinschte
Verkehrsmittelwahl der Kinder mit der tatsachlichen Verkehrsmittelnutzung keinesfalls
ubereinstimmt. Insbesondere beim Verkehrsmittel Fahrrad klaffen Wunsch und Wirklichkeit
stark auseinander. Kapitel 5 beschaftigt sich daher ausschlielich mit dem Einfluss der Eltern
und legt bisherige - zugegebenermaRen eher spérliche - theoretische Erkenntnisse zu diesem
Aspekt offen.



Vor dem Hintergrund bisheriger Untersuchungen in der Literatur, kann insgesamt sicherlich
ein eher negativer Einfluss der Eltern auf die Fahrradnutzung am Schulweg vermutet werden.
Es muss jedoch auch festgestellt werden, dass bisherige Forschungen zur
Schilerlnnenmobilitat — insbesondere in der deutschsprachigen Literatur — dem Einfluss von
Erziehungsberechtigten bisher wenig Aufmerksamkeit geschenkt oder gar ignoriert haben.
Die folgende Arbeit widmet sich daher dem elterlichen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl

der Kinder auf dem Schulweg und geht dabei folgenden Fragen nach:

e Wodurch und in welchem Ausmal beeinflussen Eltern das Mobilitatsverhalten ihrer
Kinder?

e Welche Bedeutung haben sportliche Aktivitat und eigenes Mobilitatsverhalten der
Eltern auf die Verkehrsmittelwahl der Kinder?

e Welche Motive spielen bei der Entscheidung der Eltern tber die Verkehrsmittelwahl
ihrer Kinder eine bedeutende Rolle?

AbschlieBend sei angemerkt, dass aus Griinden der einfacheren Lesbarkeit im Text und
besseren Ubersichtlichkeit in der Auswertung meist nur auf die Bezeichnung ,Eltern®
zuriickgegriffen wird, wenngleich damit alle Erziehungsberechtigten angesprochen werden
sollen. Dies erfolgt unabhdngig davon, ob diese gleichzeitig auch die leiblichen Eltern des
Kindes sind. Um Frauen und Méanner ihrem Geschlecht entsprechend korrekt zu bezeichnen
wurde in dieser Arbeit auf eine Ausdrucksweise geachtet, die beide Geschlechter mit
einbezieht. Bei der empirischen Auswertung wird manchmal nur die maénnliche Form
verwendet und auf ein Gendern verzichtet, um die Ubersichtlichkeit zu bewahren. Hier soll

ausdricklich darauf hingewiesen werden, dass die weibliche Form immer mitgedacht wird.

11



12



ZUSAMMENFASSUNG

In dieser Diplomarbeit wurde der Frage nachgegangen, welchen Einfluss Eltern bzw.
Erziehungsberechtigte auf das Mobilitatsverhalten von Schilerlnnen auf dem Schulweg
haben. Durch einen Online-Fragebogen, der von 130 Eltern des ERG Donaustadt in Wien
1220 beantwortet wurde, sollten Einflisse und Motive erkannt werden, welche eine

Radnutzung auf dem Schulweg erklaren, verstarken oder verhindern.

In der theoretischen Einfuhrung dieser Arbeit konnte gezeigt werden, dass das Thema
»~Mobilitat” &dulerst vielschichtig ist und neben der Verkehrsgeographie auch in viele andere
Forschungsbereiche, wie beispielsweise der Psychologie, hineinreicht. Eine Vielzahl
unterschiedlicher Verkehrsmittelwahlmodelle machte diese Komplexitat deutlich. Des
Weiteren konnte gezeigt werden, dass gerade Kinder und Jugendliche ganz eigene
Mobilitatsbedirfnisse haben und stark in sozialen Netzwerken eingebunden sind, welche nicht
zuletzt auch die eigenen Eltern als wichtige Bezugspersonen beinhalten. Die unzureichende
Untersuchung des elterlichen Einflusses auf das Mobilitatsverhalten von Schiilerinnen bot den
Ausgangspunkt fur die empirische Untersuchung.

Aufgrund bereits vorhandener Literatur konnte festgestellt werden, dass das Radfahren auf
dem Weg zur Schule bisweilen eher eine wenig wahrgenommene Mobilittsform darstellt.
Gleichzeitig konnten Studien belegen, dass bei vielen Schilerlnnen jedoch der Wunsch
besteht, das Fahrrad hdufiger als Fortbewegungsmittel am Schulweg zu nutzen. Aufgrund
dieser Diskrepanz zwischen Wunsch und tatsachlicher Verkehrsmittelnutzung lag die
Vermutung nahe, dass Eltern bzw. Erziehungsberechtigte hdufig ein Hindernis darstellten,
wenn es um die Radnutzung ihrer Kinder auf dem Schulweg geht.

Die Ergebnisse der vorliegenden Untersuchung konnten diese Hypothese bestatigen. Dabei
lieferten insbesondere Nachforschungen zum Sicherheitsdenken der Eltern eine Begriindung.
Diese haben gezeigt, dass der Schulweg vom GroRteil der Befragten als &ullerst unsicher
eingestuft wird, wobei die Angst vor Verkehrsunféllen die groRRte Sorge darstellt. Mit dem
Sicherheitsbedenken der Eltern konnte eine geringere Radnutzung der Kinder in Verbindung
gebracht werden. Ebenfalls konnten einige andere Faktoren erkannt werden, welche die
Radnutzung auf dem Schulweg als ein eher seltenes Phdnomen erscheinen lassen. So haben
auch die Verkehrsmittelverfiigbarkeit, die Erziehung im Kindergarten- und Volksschulalter

13



oder das Mobilitatsverhalten der Eltern einen nachweislichen Einfluss auf die

Verkehrsmittelwahl der Kinder.

ABSTRACT

In this essay the question was raised which influence parents respectively legal guardians
have on the students’ mobility behavior. By carrying out an online-survey including 130
interviewed parents respectively legal guardians of the ERG Donaustadt in Vienna the essay’s
author aimed to have following questions answered: Which parental influences and motives
are there, which can influence students’ usage of bicycles on the way to school positively or

negatively?

In the theoretical introduction of this essay it could be shown that the research issue
‘Mobility” is a very complex one. Besides transport geography the issue also affects many
other fields of study for instance the psychology. Numerous different models of transport
means’ choice clarified the complexity of this topic. Furthermore it could be shown that
especially children and teenagers are strongly integrated in social networks, which of course
also include own parents as important attachment figures. The insufficient research of parents’
influence on the students’ mobility behavior offered the initial point of the empirical research.

Because of already existing literature it could be determined that cycling on the way to school
is a so far little-noticed type of mobility. Simultaneously studies could prove that many
students actually have the wish to use their bicycles more frequently as transportation mean
on their way to school. Because of this discrepancy between desire and actual transport
means’ usage, made the assumption likely that parents often represent a kind of barrier when
it comes to their children’s bicycle usage on the way to school.

The results of the existing research could verify this hypothesis. Especially parental safety
concerns offered reasons. The research also showed that the way to school is classified as
insecure at which the fear of traffic accidents represents the most important concern. This
concern could be linked to a minor usage of bicycles used as transportation mean by pupils on
their way to school. Some more criteria could be determined too. The availability of puplic
transport means, the education in kindergarden and elementary school or the parental mobility
behavior have a verifiable influence on the childrens’ choice of means of transport too.

14



1. Mobilitat

Der Begriff ,,Mobilitat” ist &uRerst vielschichtig und wird dementsprechend h&ufig in
verschiedensten Lebensbereichen gebraucht. Jedoch, so macht auch der Professor des
Institutes fur Verkehrsplanung und Verkehrstechnik der Technischen Universitdt Wien,
Helmut Knoflacher, in seinem neuesten Buch ,,Zuriick zur Mobilitdt* darauf aufmerksam,
fande der Begriff ebenso haufig missbrauchliche Anwendung (vgl. KNOFLACHER 2013: 5).

Bei einer etymologischen Betrachtung fuhrt der Begriff auf das lateinische Wort ,,mobilitas*
zuriick, das mit ,,Beweglichkeit” gleichgesetzt werden kann, allerdings unterschiedliche
Bedeutungskontexte hat (BLOBAUM 2001: 7). In weiterer Folge wird zwischen sozialer,
geistiger und raumlicher (physischer) Mobilitat unterschieden.

Mobilitét

Soziale Mobilitat
(Féhigkeit zum Wechsel
des sozialen Status)

/ \

Geistige Mobilitat
(Agilitat, Kreativitat, Flexibilitit, |«
Wendigkeit, Dynamik)

Raumliche Mobilitat
(Ortsgebundenheit)

A

Wanderungsmobilitat
(Migrationsmobilitét,
Umzugsmobilitét)

Verkehrs-Mobilitat
(mehr oder weniger regelmafig
wiederkehrende Ortsverédnderungen)

Abbildung 1: Schema zum Mobilitatsbegriff (modifiziert nach CERWENKA
1999: 35)

Auch bei KNOFLACHER (2013: 51) findet sich diese Unterscheidung wieder, wobei er

hauptsachlich auf das Wechselspiel zwischen rdumlicher und geistiger Mobilitat eingeht,

welches fir unser Verkehrsverhalten von grofler Bedeutung ist. Folgt man seinem
15



Gedankengang, so miisse der Mensch fur beide Mobilitdtsformen Energie aufbringen, wobei
das Produkt aus rdumlicher und geistiger Mobilitat dabei immer konstant bliebe. Ganz nach
dem Motto: ,,Was man nicht im Kopf hat, muss man in den Beinen haben®.

Neben den in der Abb.1 aufscheinenden Begriffen findet sich in der Literatur eine Vielzahl
weiterer Mobilitatsbegriffe. So findet man beispielsweise bei LIMBOURG et al. (2000, S.10)
auch die Bezeichnungen ,regionale Mobilitat“ (H&aufigkeit und Richtung von
Wohnortswechseln), ,,Okonomische Mobilitat“ (Wechsel der Produktionsfaktoren zwischen
Wirtschaftssektoren) und ,,virtuelle Mobilitat“. Unter letzterem Begriff werden Aktivitaten
verstanden, die ohne jeglichen Wegaufwand umgesetzt werden, wie es beispielsweise bei
Online-Shopping oder Videokonferenzen der Fall ist.

Virtuelle Mobilitat ist also gleichzeitig vermiedene physische Mobilitat, welche bei
KNOFLACHER (2013: 5) unter dem Begriff der ,,Geistigen Mobilitat” ahnlich verstanden
wird. Seit geraumer Zeit findet auch der Begriff ,Nachhaltige Mobilitdt” immer mehr
Beachtung und beeinflusst unser Mobilitatsverhalten.

1.1. Nachhaltige Mobilitat

Der Begriff der ,,Nachhaltigkeit* ist ein ebenso hdufig verwendeter und unterschiedlich
aufgefasster Begriff wie ,Mobilitadt“. In seinem Buch ,,Zurtick zur Mobilitat“ beschreibt
KNOFLACHER (2013: 5) gleich zu Beginn den géngigen Fehler ,Mobilitat* mit
LYAutomobilitat® gleichzusetzen. Seit der Erfindung des Autos nahm die Motorisierung des
Individualverkehrs stetig zu und zeigte besonders in den letzten Jahrzehnten einen rapiden
Anstieg.

Mit der Zunahme des motorisierten Verkehrs einher ging der Bau neuer Verkehrswege mit all
seinen negativen Auswirkungen wie Larm, Geruchsbeldstigung und Unfallgeschehen. Dies
fuhrte zu enormen Eingriffen in die Umwelt und zerstorte deren Funktion als Wohnumfeld,
Erholungsgebiet oder kulturelles Gut (vgl. LIMBOURG et al. 2000: 34).

BLOBAUM (2001: 12) geht auf die Umweltfolgen des Verkehrs genauer ein. Sie spricht
neben regionalen Umweltfolgen wie Verkehrslarm, Abgase und Landschaftszerstdrung auch
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von globalen Umweltfolgen wie Klimaverédnderungen, Belastungen von Boden und
Wasserhaushalt, Flachenverbau und Verbrauch natirlicher Ressourcen. Die globalen Folgen
lassen die Tragweite unseres bisherigen Mobilitatsverhaltens erst erkennen. Die Lésung dieser
Umweltprobleme sieht Blobaum innerhalb der Umwelt- und Verkehrsforschung vor allem in
der Vermeidung von Verkehr und in einer Férderung umweltvertraglicher Mobilitét.

Zweifellos bedarf es aber auch beim Menschen selbst eines Umdenkens. Im Bereich der
Verkehrserziehung beispielsweise, ortete URANITSCH (2006: 22) bereits vor vielen Jahren
einen Paradigmenwechsel und sprach von einer ,,Okologisierung der Verkehrserziehung”.
Dieser Umschwung zeigte sich auch dadurch, dass zunehmend Organisationen mit

Umweltschwerpunkten in die Verkehrserziehung involviert waren.

1.1.1. Eine veraltete Mobilitatsideologie

»Kinder wachsen heute in einer autoorientierten Gesellschaft auf”, bringen es die deutschen
Autoren LIMBOURG et al. (2000: 107) auf den Punkt. Die Lebensumstande fur Kinder
hatten sich seit Mitte des 20. Jahrhunderts stark verandert. Ballungsrdume haben sich
zunehmend verdichtet und der StraBenverkehr hat laufend zugenommen. Auch heute noch
erfahrt der Stralenverkehr bei der Stadt- und Verkehrsplanung den hdchsten Stellenwert.
Neue und bessere Straen werden gefordert und mit der Zunahme des motorisierten Verkehrs
begrindet. Neben dem flieRenden Verkehr benétigt natiirlich auch der ruhende Verkehr
immer mehr Platz. Dort wo friher noch griine Flachen zum Spielen der Kinder einluden,

wirden heute mehrheitlich Autos parken, meinen die Autoren.

KNOFLACHER (2009: 7f.) fihrt den Siegeszug des Autos nicht zuletzt auf eine gewisse
Faszination zurlck, die mit diesem Verkehrsmittel verbunden ist. Es gab erstmals die
Maoglichkeit sich vollig mihelos fortzubewegen, und das auf immer groReren Wegdistanzen.
Sukzessive wurden offentliche Raume, also Orte sozialer Beziehungen, wirtschaftlicher
Aktivitaten und Kultur, in Bewegungs- und Abstellflachen fiir Autos umgewandelt. Durch die
Verdrangung dieser sozialen Orte aus dem unmittelbaren Lebensumfeld wurden Autos
zunehmend notwendig. L&den zum Einkaufen, Arbeits- und Ausbildungsplatze wurden zu
wenigen Standorten zusammengefasst, die nun nur noch mit dem Auto zu erreichen sind. Um
dem zunehmenden Autoverkehr gerecht zu werden bedarf es wiederum einem Ausbau der

Infrastruktur. Dieser Kreislauf flhrte Uber die Jahrzehnte zu einem gewissen
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Selbstverstandnis die Bedurfnisse des Autos Uber die grundlegenden Werte des Lebens zu
stellen, dem nicht nur Politik und Verkehrsplaner gefolgt seien, sondern die gesamte
Gesellschaft.

1.1.2. Das Recht zur Mobilitat

KLUHSPIES (vgl. 1999: 14f.) spricht im Zusammenhang mit Nachhaltigkeit vom ,,Recht zur
Mobilitat”. Fortbewegung sei ein Grundbedirfnis des Menschen und durfe daher nicht
verhindert werden. Gleichzeitig seien aber nicht alle Formen der Mobilitat zu tolerieren,
namlich dann nicht, wenn diese die Freiheit oder Gesundheit anderer gefahrden, so der
Verkehrsplaner und Autor. Gerade bei der PKW-Nutzung in den Stadten wirden Freiheit und
Gesundheit vieler Biirger stark beeintrachtigt werden, sodass nur eine drastische Reduktion
des PKW-Verkehrs die Mobilitdtschancen aller Biirger aufrecht erhalten kdnne.

1.2. Mobilitatsmythen

Mythos StralRenausbau

Der im Kap. 1.1. beschriebene Kreislauf wird bei KNOFLACHER (2004: 44) nochmals zum
Gegenstand der Betrachtung. Ausgangspunkt ist ein Verkehrssystem, das sich durch stetige
Zunahme des Autoverkehrs vielen Problemen gegeniibersieht (Stau, Unfélle, etc.). Eine
traditionelle Verkehrsplanung wirde demzufolge neue Stralen bauen. Die Dichte des
Verkehrs wirde kurzzeitig abnehmen und die H&ufigkeit von Staubildungen und Unféllen
demzufolge ebenso. Man glaube damit das Problem gelost zu haben, so der Autor.
Tatsdchlich wirde dadurch aber gleichzeitig das Verkehrssystem an Attraktivitat gewinnen. In
weiterer Folge wirden mehr Menschen dieses Verkehrssystem wéhlen, womit das
urspriingliche Ausgangsproblem bald wieder hergestellt wére.

Mythos Mobilitdtswachstum

Dass unsere Mobilitat in den letzten Jahren zugenommen hat, ist nicht nur unsere personliche
Wahrnehmung, sondern auch schier unumst6i3liches Mantra in der Verkehrspolitik (vgl.
KNOFLACHER 2009: 56). Angesichts der Wege, die wir dank fortgeschrittener Technik mit
Autos oder Flugzeugen zuriicklegen konnen, erscheint dies auf den ersten Blick auch logisch.

Da Mobilitat allerdings mehr ist als rein physische Bewegung, beschreibt KNOFLACHER
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(vgl. 2004: 39) diese Annahme als einen Trugschluss. Physische Bewegung sei immer mit
Mobilitdtszwecken verbunden, die von der Auswahl des Verkehrsmittels unabhéngig sind.
Die Zahl der Wege pro Person und Tag bleibt unveréndert. Ebenso fiihrt die Zunahme des
Autoverkehrs nicht gleichzeitig zu einer Zunahme der gesamten Mobilitat, sondern zur
Abnahme anderer Verkehrsformen, also schlussendlich zu Verlagerungen im

Verkehrssystem.

Mythos Zeitersparnis durch Geschwindigkeit

KNOFLACHER (vgl. 2013: 47) erlautert in seinem Buch ein weiteres Paradox: Setzt man
hdhere Geschwindigkeiten mit Zeitersparnis gleich, so misste die heutzutage in fast allen
Bereichen motorisierte Gesellschaft mehr Zeit haben als die nichtmotorisierte Gesellschaft der
Vergangenheit. Trotz wesentlich niedriger Geschwindigkeiten aller Transportsysteme hatten
die meisten Menschen dennoch geniigend Zeit viele Gegenstande selbst zu erzeugen oder
Essen zuzubereiten. Heute wirden wir kaum ohne Gerate wie Waschmaschinen,
Geschirrspiiler oder eben Autos auskommen, die uns vermeintlich Zeit sparen. Wo ist also die
gewonnene Zeit verloren gegangen? ,Die Lésung muss wohl in der damaligen geistigen
Mobilitat gelegen haben®, so der kritische Autor. Eine Erhéhung der Geschwindigkeit gehe
nicht mit einem niedrigeren Zeitaufwand einher, sondern flhre lediglich zu langeren Wegen.
So gesehen kdnne es im Verkehrssystem keine Zeitersparnis geben (vgl. KONFLACHER
2013: 82).

1.3. Mobilitat und Psychologie

Mobilitdt und Psychologie sind zwei eng miteinander verbundene Begriffe. ,,Verkehr ist
Verhalten...* heildt es bereits im ersten Kapitel bei CHALOUPKA-RISSER (2011: 21). Mit
der Zeit entwickelte sich ein eigener Forschungsbereich: die Verkehrspsychologie.

1.3.1. Verkehrspsychologie vs. Mobilitatspsychologie

Die Verkehrspsychologie wird als Teilgebiet der angewandten Psychologie verstanden, deren
Aufgabe es ist, mit Hilfe psychologischer Hilfsmittel Verkehrsprobleme zu lésen (vgl.
BLOBAUM 2001: 15). Falschlicherweise wird unter dem Begriff ,Verkehr jedoch meist
LAutoverkehr” verstanden und alle anderen Fortbewegungsarten auller Acht gelassen.

Demzufolge wird heutzutage immer h&ufiger der Begriff der ,,Mobilitatspsychologie*
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verwendet, der neben dem Autoverkehr auch das zu FuR gehen, Radfahren oder die
Beniitzung des offentlichen Verkehrs subsumiert (vgl. VCO 1999b: 11).

1.3.2. Modelle des Mobilitatsverhaltens

Unser Verhalten, welches die Fortbewegung in unserem Lebensraum beschreibt, wird nicht
nur von uns selbst bestimmt, sondern von vielen &uf3eren Faktoren beeinflusst. Diese
Einflussfaktoren werden bei CHALOUPKA-RISSER (2013: 22) zu einem grof3en,

zusammenhangenden System zusammengefasst.

Individuum
(und seine Merkmale)

Interaktion
Kommunikation zwischen Fahrzeug
Individuen (und dessen Merkmale)
(VerkehrsteilnehmerInnen)

Gesellschaft
Kultur, Gesetze, Informelle
Normen, Medien, u.v.a.

Infrastruktur
(und ihre Merkmale)

Abbildung 2: Einflussfaktoren auf das Mobilitatsverhalten nach Risser (vgl.
CHALOUPKA-RISSER et al. 2011: 21)

Unser Mobilitatsverhalten ist einerseits stark von unseren eigenen Eigenschaften, Motiven
und personlichen Einstellungen gekennzeichnet. Andererseits wirken sich auch andere
Faktoren auf unser Verhalten aus, die alle miteinander in Beziehung stehen. Durch die
Interaktion mit anderen Verkehrsteilnehmerlnnen beispielsweise, werden wir ein
ricksichtsloses Verhalten im Verkehrsraum maoglicherweise tberdenken. Befasst man sich
mit dem Mobilitatsverhalten von Kindern und Jugendlichen, so zeigt sich, dass dieses auch
stark von Eltern und Mitmenschen geprégt ist. Normen und Gesetze geben uns in gewisser
Weise vor, wie wir unser Verhalten anzupassen haben. Wie bereits der zur Autozentriertheit
fuhrende Kreislauf im Kap. 1.2. verdeutlicht hat, geben uns bestehende Infrastruktur und

Fortbewegungsmittel vor, in welcher Art und Weise wir uns fortbewegen kénnen. Zusatzlich
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werden mit jedem Verkehrsmittel bestimmte Eigenschaften verbunden, die nattrlich auch ein
starkes Manipulationspotenzial beinhalten konnen (CHALOUPKA-RISSER et al. 2011: 12).

Ahnliche Modelle des Mobilitatsverhaltens finden sich auch bei CHRASTKA (1999: 8). Im
Modell von Hautzinger & Pfeiffer (1996) unterscheiden sich in erster Linie dufRerliche,
strukturelle Bedingungen von subjektiven Gegebenheiten. Wahrend objektive Bedingungen
die Handlungsmoglichkeiten des Individuums bestimmen, steuern die subjektiven

Bedingungen die Auswahl der konkreten Handlung.
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2. Verkehrsmittelwahl

Wie die etymologische Betrachtung des Wortes ,,Mobilitat” bereits gezeigt hat, bedeutet es
urspriinglich ,,Beweglichkeit”“. Doch auch der Begriff ,Freiheit“ kann damit assoziiert
werden. Demzufolge versteht man unter ,,Mobilitadt* auch die Mdglichkeit, zwischen
verschiedenen Alternativen wéhlen zu koénnen. Diese Alternativen konnen neben
Verkehrsmitteln ebenso Zeitpunkte, Ziele, Wege oder Geschwindigkeiten betreffen (vgl.
LIMBOURG et al. 2000: 11f.).

Unter dieser Perspektive sind mobile Personen nicht zwingend jene, die mehr Wege als
andere zurucklegen, sondern jene, die alle Alternativen der Mobilitat kennen und diese
Wahlfreiheit ausschopfen. ,,Nur wer tber ein umfangreiches Mobilitatswissen verfugt, kann
eine ,bewusste Verkehrsmittelwahl* treffen, schreibpen LIMBOURG et al. (2000: 15).
Entscheidend dafir, so die Autoren weiter, sei die Vermittlung von Mobilitatswissen bereits

in Kindergarten und Schule.

2.1. Mythos Verkehrsmittelwahl

KNOFLACHER (2004: 46) sieht in der Freiheit der Verkehrsmittelwahl abermals einen
Mythos. Es sei ein Irrtum, dass ,,[...]Menschen, die Verkehrssysteme planen, bauen und
betreiben, auch in der Lage sind, diese zu beherrschen”, so der Verkehrsplaner. Einen
interessanten Vergleich zieht er mit Karl von Frischs Entdeckung der Bienensprache, fir die
Frisch 1973 den Nobelpreis erhielt. Der Verhaltensforscher war zundchst der Ansicht, dass
der Schwanzeltanz der Bienen Auskunft tber die Entfernung einer Nahrungsquelle geben
wirde. Spater stellte er jedoch fest, dass nicht direkt Uber die Distanz Informationen
weitergegeben werden, sondern tber den erforderlichen kdrpereigenen Energieverbrauch der

Bienen auf dieser Strecke.

Ahnlich verhdlt es sich laut KNOFLACHER (2004: 47f) auch bei den Menschen.
FulBwegzeiten werden mit zunehmender FulRwegldnge im Vergleich mit anderen
Verkehrsmitteln Gberschatzt. Diesen ,,Zeitbewertungsfaktor” definiert er als ,,Attraktivitat*
oder ,,Akzeptanz*. Mit zunehmender Lange des Weges nimmt die Attraktivitat diesen zu Ful}

zuruckzulegen, exponentiell ab.

23



Sowohl individuelle Fahigkeiten und Merkmale als auch duRRere Bedingungen kdnnen die
Wahlfreiheit des Verkehrsmittels einschranken (vgl. LIMBOURG et al. 2000: 12). Einer
alteren Person ist es aufgrund ihres Gesundheitszustands vielleicht nicht mehr méglich zu Fuly
zu gehen oder das Fahrrad als Verkehrsmittel zu wéhlen. Ein 15-j&hriger Schiler, der noch
keinen Fihrerschein besitzt, ist hingegen auf das Fahrrad oder das Offentliches VVerkehrsnetz
angewiesen, um in die Schule zu gelangen. Ziele die weit entfernt liegen konnen
moglicherweise nur mit motorisierten Verkehrsmitteln erreicht werden, da alle anderen
Alternativen zu viel Zeit in Anspruch nehmen wirden. Diese Beispiele werfen bereits die
Frage auf, ob die Verkehrsmittelwahl eine tatsdchliche Wahl ist - ganz abgesehen vom
Einfluss durch Medien und Politik.

2.2. Modellansatze der Verkehrsnachfrage

Die Verkehrsentwicklung des 20. Jahrhunderts machte eine wissenschaftliche
Auseinandersetzung mit der Verkehrsmittelwahl notwendig. Besonders dem bis heute
dramatischen Anstieg des PKW-Verkehrs mussten Alternativen entgegengebracht werden, um
ein  nachhaltigeres  Verkehrssystem zu  ermdglichen.  Aus  unterschiedlichen
Betrachtungswinkeln wurde versucht Ursachen der Verkehrsmittelwahl zu ergrinden (KFV
2010: 8).

Der Untersuchungsgegenstand der Verkehrsmittelwahl ist dauBerst komplex. In der Literatur
findet man eine Vielzahl von Ansdtzen, die in unterschiedlichen Wissenschaftszweigen ihren
Ursprung haben. Eine vollstdndige Auflistung aller Theorien und Modelle wird nicht
angestrebt, da diese den Rahmen der Arbeit sprengen wirde. Ebenso hat die Wissenschaft
noch keine Theorie hervorgebracht, welche die Verkehrsmittelwahl umfassend und in ihrer
Gesamtheit erklaren konnte. In den folgenden Ausflihrungen wird daher lediglich versucht,
einen Uberblick Uber gangige Modellansitze zu geben. Die Strukturierung erfolgte in
Anlehnung an einen Artikel des Kuratoriums fur Verkehrssicherheit (KFV 2010).

2.2.1. Aggregierte Verkehrsnachfragemodelle

Aggregierte Verkehrsnachfragemodelle hatten ihre Anfange in den USA der 50er-Jahre. Sie
suchen nicht nach den Ursachen des eigentlichen Verkehrsverhaltens, sondern beziehen sich
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auf die aggregierten Auswirkungen von Verkehrsmittelentscheidungen (vgl. KFV 2010: 16).
Vorausgesetzt wird bei diesen Modellen immer die Annahme, das Verhalten der
Verkehrsteilnehmer nur anhand &ulRerer Merkmale beschreiben und prognostizieren zu
konnen. Als dulRere Merkmale werden hdaufig Durchschnittseinkommen, Beschaftigungszahl,
Bevolkerungsdichte oder Verkehrsmittelverfiigbarkeit herangezogen. Als
Untersuchungseinheit dient eine rdumlich abgegrenzte Verkehrszelle, in der das
Verkehrsaufkommen untersucht wird. Als Kritikpunkt dieser Modelle ist sicherlich zu
nennen, dass individuelle Verhaltensabweichungen der Verkehrsteilnehmer keine Beachtung
finden oder gar negiert werden. Dies wird hdufig damit begriindet, dass sich mdgliche

Abweichungen innerhalb einer VVerkehrszelle ohnedies aufheben wiirden.

2.2.2. Verhaltensorientierte Verkehrsnachfragemodelle

Ab den 1970ern wurden verstarkt verhaltensorientierte Verkehrsnachfragemodelle in den
Diskurs eingebracht. Diese versuchen die Schwachen der vorherigen ,ersten Generation
auszugleichen und wahlen als Untersuchungseinheit nun nicht mehr die Verkehrszelle,
sondern den einzelnen Verkehrsteilnehmer. Die verwendeten Merkmale bleiben jedoch
grotenteils die gleichen. Aggregiert wird nun U(ber verhaltenshomogene Gruppen
(Subgruppen), die gemeinsame Merkmalsausprdgungen wie Haushaltseinkommen,
Verkehrsmittelverfugbarkeit, etc. besitzen. Obwohl auch bei diesen Modellen aufgrund der
Zusammenfassung in Subgruppen aggregiert wird, spricht man haufig von sogenannten
»disaggregierten Modellen*. Begriindet wird das Verhalten der Verkehrsteilnehmer anhand
von Eigenschaftszuschreibungen auf Verkehrsmittel oder sozio6konomischen Charakteristika
der Individuen. Diese Annahme folgt also einem trivialen Reiz-Reaktions-Schema (R-R), wie
es aus der behavioristischen Psychologie bekannt ist. Ist ein bestimmtes Verkehrsmittel mit
hohen Kosten oder zeitlichem Aufwand verbunden, so entscheidet sich der
Verkehrsteilnehmer fur eine logische Alternative. Das Entscheidungsverhalten basiert also
ausschlieBlich auf der Nutzenmaximierung, und das ausschlieBlich auf den Faktoren Fahrtzeit
und Fahrtkosten. In der Literatur findet man diese Modelle h&ufig auch als ,,Rational-
Choice“-Modelle oder ,,Homo-oeconomicus“-Modelle beschrieben. Immanente Parameter
wie Motive oder Einstellungen werden weiterhin nicht berticksichtigt, was auch ein
entscheidender Kritikpunkt dieser Modelle war und schlussendlich eine ,,dritte Generation*
von Verkehrsnachfragemodellen hervorbrachte (KFV 2010: 17).
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2.2.3. Einstellungsorientierte Verkehrsnachfragemodelle

Die sogenannte Hdritte Generation* bilden die einstellungsorientierten
Verkehrsnachfragemodelle, welche in den 60er-Jahren langsam entwickelt wurden. Erst in
den 70ern liel sich jedoch ein tatsdchlich systematischer, sozialwissenschaftlicher Ansatz
erkennen (vgl. KFV 2010: 18). Im Vergleich zu den verhaltensorientierten Modellen bleibt
die Untersuchungseinheit des individuellen Verkehrsteilnehmers dieselbe. Man entfernte sich
jedoch vom trivialen Reiz-Reaktions-Schema und erweiterte dieses auf ein Reiz-Organismus-
Reaktions-Schema (R-O-R). Dem Reiz und der darauf folgenden Reaktion ist also der
Organismus zwischengeschaltet, dessen Prozesse Gegenstand der Untersuchung sind. Ein
Reiz fuhrt also nicht mehr automatisch zu einer bestimmten Reaktion, sondern wird zuvor
vom Individuum verarbeitet. Dadurch werden in diesem Modell auch Einstellungen eine
grolRe Bedeutung zugeschrieben. Es wird davon ausgegangen, dass man durch das Ergriinden
der Einstellungen das Verhalten von Verkehrsteilnehmern erklaren kann. Kritisiert wird vor
allem ein einseitiger Wirkungsmechanismus, der zwischen Einstellungen und Verhalten eine
einseitige Kausalbeziehung annimmt. Jedoch muss davon ausgegangen werden, dass auch das
gezeigte Verhalten eine Veranderung der Einstellungen hervorrufen kann. Unberticksichtigt
lassen die Modelle auch andere Einflusse, die das Verhalten verdndern kdnnen. Nicht zuletzt,
geht es nach den Kritikern dieser Modelle, findet auch habituelles Verhalten von

Verkehrsteilnehmern zu wenig Berticksichtigung.

2.3. Modelle der Verkehrsmittelwahl

2.3.1. ABC-Modell und Low-Cost-These

ABC-Modell und Low-Cost-These haben ihren Ursprung in der Umweltverhaltensforschung.
In dieser werden Umweltprobleme tber den Mensch als homo oeconomicus erklart, welcher
sein Handeln immer nach 6konomischen Prinzipien gestaltet, also versucht den grofiten
personlichen Nutzen fiir sich herauszuholen (vgl. BLOBAUM 2001: 45). Da Natur als knappe
Ressource von allen Menschen unentgeltlich genutzt werden kann, richtet sich das Verhalten
nur nach 6konomischen Kriterien und fihrt in weiterer Folge zu Problemen. Diese enge
Sichtweise wurde relativiert, als man erkannte, dass Verhalten durchaus auch wvon
Gerechtigkeit oder persénlichen Uberzeugungen geleitet werden kénne, auch wenn dies zu

materiellen EinbufRen fihre.
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ABC-Modell

Guagnano, Stern und Dietz kniipfen mit ihrem Modell direkt am Norm-Aktivations-Modell
(Kap. 2.3.2.) an. Im ABC-Modell wird davon ausgegangen, dass Verhalten (B=Behavior)
durch ein Verhdltnis von individuumsinternen Einstellungen (A=Attitudes) und
individuumsexternen Bedingungen (C=Conditions) hervorgerufen werde, wobei beide
Faktoren sowohl positive als auch negative Werte annehmen kénnen (vgl. BLOBAUM 2001:
46f.). Der Schwerpunkt dieses Modells liegt auf dem Verhdltnis beider Faktoren. Sind
beispielsweise externe Bedingungen besonders stark ausgepragt, so wird das Verhalten auch
eher Uber diese erklart.

Low-Cost-These des Umweltverhaltens (LCT)

Grundgedanke der Low-Cost-These ist, dass ,,[...]JUmwelteinstellungen das Umweltverhalten
vorwiegend in Situationen beeinflussen, in denen das umweltbezogene Verhalten mit
geringen Kosten verkniipft ist* (KFV 2010: 19). Unter dem Begriff ,,Kosten* wird allerdings
nicht nur eine finanzielle GréRe verstanden, sondern eine Vielzahl von personlichen
Aufwendungen subsumiert. Der Verkehrsbereich wird in diesem Zusammenhang eher als ein
~High-Cost“-Bereich beschrieben, in dem also 06kologische Uberlegungen nur unter
bestimmten Bedingungen eine tragende Rolle spielen. Demnach wirde das
Umweltbewusstsein bei einer Entscheidung zwischen Auto und 6ffentlichem Verkehr nur
dann mitspielen, wenn der 6ffentliche Verkehr im Vergleich zum Auto nicht wesentlich
schlechtere Bedingungen bietet. In ,Low-Cost“-Bereichen hingegen wirden sogenannte
~weiche Faktoren“ wie die personliche Einstellung einen wesentlich groReren Faktor
darstellen (vgl. MAYERL 2010: 39).

2.3.2. Norm-Aktivations-Modell (NAM)

Der Schwerpunkt des Norm-Aktivations-Modells nach Schwartz aus dem Jahr 1977 liegt in
der Erklarung normorientierter Verhaltensweisen (vgl. BLOBAUM 2001: 24). Dabei wird
zwischen personlichen Normen und sozialen Normen unterschieden. Personliche, in diesem
Zusammenhang auch als internalisierte Normen bezeichnet, stellen eigene moralische
Uberzeugungen des Verkehrsteilnehmers dar. Neben persénlichen spielen aber ebenso soziale
Normen bei jeder Entscheidungsfindung eines Verkehrsteilnehmers mit. Soziale Normen

konnen als gesellschaftliche Sichtweisen und Einstellungen verstanden werden. Sie stehen in
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enger Verbindung mit einem sozialen Erwartungsdruck, madglichen gesellschaftlichen
Sanktionen oder Belohnungen. Wie auch die personlichen Normen werden diese im Laufe des
Sozialisationsprozesses gebildet. Nach diesem Modell besteht die Annahme, dass jeder
Entscheidung auch der Wunsch sozialer Anerkennung zugrunde liegt und somit ein
prosoziales, altruistisches Verhalten nach Abwdagung sozialer und materieller Kosten

angestrebt wird.

Das Modell eignet sich vor allem als Erklarungsmodell fur umweltbewusstes
Mobilitatsverhalten, da die soziale Komponente einen entscheidenden Faktor spielt und ein
umweltgerechtes Verhalten gesellschaftlich als erwiunscht angesehen wird (vgl. KFV 2010:
22). In der Literatur wird in diesem Zusammenhang hdufig von einem Verpflichtungsgefuhl
gesprochen, welches jedoch erst aktiviert werden kann, wenn ein Problem auch als solches
erkannt wird. In weiterer Folge werden moégliche Handlungen auf Konsequenzen tberpriift
und gemeinsam mit personlichen Werten abgewogen. Nach diesem Abwdagungsprozess, bei
dem auch objektive Bedingungen (z.B. Kostenaufwand verschiedener Verkehrssysteme)
hineinspielen, fallt der Verkehrsteilnehmer schlussendlich seine Entscheidung. Diesen
Vorgang soll die Abb.3 visualisieren, die eine adaptierte Form des Norm-Aktivations-Modells

von Schwartz darstellt.
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Abbildung 3: Erweitertes Norm-Aktivations-Modell nach Hunecke (vgl. KFV 2010: 21)
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Das Modell wurde von verschiedenen Autoren immer wieder (berarbeitet und
weiterentwickelt. Nicht zuletzt wurde anlasslich der Entwicklung des Norm-Aktivations-

Modells auch das TOPB-Modell um die Komponente der personlichen Norm erweitert.

2.3.3. Theorie des geplanten Verhaltens (TOPB)

Im Bereich der Verhaltensforschung ist die Theorie des geplanten Verhaltens (TOPB bzw.
TPB) aus den spéten 70er-Jahren von Ajzen und Fishbein eines der am haufigsten zitierten
und angewandten Modelle in der Verhaltensforschung. Urspringlich wurde es fur den
Gesundheitsbereich  entwickelt, fand jedoch auch bald Anwendung in anderen
Wissenschaftsbereichen und ist auf dem Gebiet der Verkehrsverhaltensforschung bis heute
von groller Bedeutung, um Verkehrsmittelwahlverhalten zu erklaren (vgl. CHALOUPKA-
RISSER 2011: 89).

Wie auch bei den klassischen Rational-Choice-Modellen wird davon ausgegangen, dass der
Mensch immer nach einer Maximierung seiner Nutzenerwartungen strebe. Jedoch werden bei
diesem Ansatz nicht nur objektive GroRRen berticksichtigt, sondern es wird von ,,subjektiven
Nutzenerwartungen* gesprochen, die durch subjektive Wahrnehmung einer Situation und
normativen Anspriichen der Gesellschaft gebildet werden (vgl. KFV 2010: 20).

Des Weiteren wird bei dieser Theorie erstmals die Komponente der ,Intention” ins Spiel
gebracht. Intention beschreibt, in welchem Ausmal} eine Person ein bestimmtes Verhalten
tatsachlich umsetzen mochte. Sie wird als unmittelbare VVorbedingung aktuellen Verhaltens
verstanden. Nach Ajzen wird die Intention, ein bestimmtes Verhalten auszufiihren, von drei
unabhé&ngigen Komponenten maRgeblich beeinflusst: der Einstellung, der subjektiven Norm
und der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle. Angewandt auf den Bereich Verkehr kdnnen
diese drei Komponenten wie folgt verstanden werden (vgl. KFV 2010: 20): Einstellungen
umfassen Erwartungen tber Konsequenzen des eigenen Verhaltens. Die subjektive Norm
bezeichnet Annahmen eines Verkehrsteilnehmers tber gesellschaftliche Erwartungen und die
eigene Motivation, diesem sozialen Druck gerecht zu werden. Die wahrgenommene
Verhaltenskontrolle bezeichnet sozusagen die Voraussicht oder Einschatzung eines
Verhaltens des Verkehrsteilnehmers, wodurch dieser erwartete Folgen seines Verhaltens
gedanklich vorwegnimmt und sein tatsdchliches Verhalten situationsbedingt anpasst (vgl.
CHALOUPKA-RISSER 2011: 89).
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Abbildung 4: Modell der TOPB nach Ajzen (vgl. KFV 2010: 21)

Auf einer weiteren Ebene, die in der Abb. 4 jedoch nicht enthalten ist, wirken laut Ajzen auf
jede dieser drei Komponenten weitere Faktoren, die er ,,Uberzeugungen“ nennt. So fiihrt
beispielsweise nicht nur die Einstellung zu einem bestimmten Verkehrsmittel zur
Verhaltensintention, sondern auch die Uberzeugung, welche Konsequenzen die Nutzung des
Verkehrsmittels mit sich bringt. So beeinflussen verhaltensbezogene Uberzeugungen die erste
Komponente der Einstellungen, normative Uberzeugungen die subjektive Norm und
Kontrolliberzeugungen die wahrgenommene Verhaltenskontrolle. Bis heute wurde das
Modell von anderen Autoren in vielfaltiger Weise erweitert (vgl. KFV 2010: 20f.).

2.3.4. Theory of Interpersonal Behavior (TIB)

Eine leicht abgewandelte Form der Theorie des geplanten Verhaltens entwickelte sich in den
70er-Jahren mit der ,, Theory of Interpersonal Behavior* (TIB) von Triandis. Neu ist jedoch
die Annahme, dass Entscheidungen zu einem bestimmten Verhalten nicht immer bewusst
geféllt, sondern sehr stark von Gewohnheiten geleitet werden. Der Grad der Bewusstheit
verringert sich dabei in jenem Ausmaf, mit dem sich der Grad der Habitualisierung erhoht.
Ebenfalls erweitert Triandis die klassische Theorie des geplanten Verhaltens von Ajzen um
einen affektiven Faktor, der auf die Komponente ,,Einstellungen® — oder wie es in der Theory
of Interpersonal Behavior heil’t: ,,cognitions“ — einwirkt. Zwar nicht neu, aber aufgrund seiner

unterschiedlichen Benennung im Vergleich zu Ajzens Modellentwurf doch erwéhnenswert, ist
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die Konstruktion eines sogenannten ,sozialen Faktors”, der neben normativen und

personlichen Normen nun auch Rollentiberzeugungen beinhaltet (vgl. KFV 2010: 241.). .

2.3.5. Theory of Bounded Rationality

Auch Beate Littig bezeichnet in ihrem Buch tber ,,Die Bedeutung von Umweltbewusstsein im
Alltag” die Verkehrsmittelwahl als habitualisiertes Verhalten (LITTIG 1995: 35ff.). In der
Theory of Bounded Rationality von Herbert A. Simon bilden sogenannte Schemata den
Ausgangspunkt fiir eine Entscheidung. Dies sind vorgefertigte Wissensstrukturen, durch die
es bei der Verkehrsmittelwahl nur noch zu einer Mustererkennung kommen muss. Zur ,,Wahl
der Routinehandlung® komme es laut Littig dann, wenn bereits bei der ersten Prufung der
Handlung eine befriedigende Situation fir den Verkehrsteilnehmer entstanden sei. Dieser
wirde sich dann, ohne den gesamten Entscheidungsprozess zu durchlaufen, wieder fir diese
Option entscheiden. Zu einer Anderung des Verhaltens komme es nur, wenn in einer Situation

kein passendes Schema gefunden werde.

2.3.6. Transtheoretisches Modell (TTM)

Das Transtheoretische Modell (TTM) von Prochaska und DiClemente ist ein stufenbasiertes
Modell, welches zunéchst fir das Gesundheitswesen konzipiert war. Haufige Anwendung
findet es heutzutage vor allem bei der Umsetzung von Kampagnen im Verkehrswesen. Die
Kernaussage des Modells ist, dass eine Anderung des menschlichen Verhaltens
normalerweise schrittweise verlduft, also nicht zu einem konkreten Zeitpunkt passiert. Bei
diesem Prozess werden flnf Stufen bzw. Stadien durchlaufen (vgl. KFV 2010: 27ff.).

Der folgende Prozessablauf in Abb.5 beschreibt einen typischen Verlauf bei der
Verkehrsmittelwahlentscheidung. Zu berlicksichtigen ist, dass der Prozess nicht immer linear,
sondern eher spiralformig verlduft. Innerhalb des Prozesses wird also immer wieder in
vorherige Stufen zuriickgekehrt. Auf der ersten Stufe (Phase der Préakontemplation) ist sich
der Verkehrsteilnehmer Uber negative Konsequenzen einer moéglichen Handlung noch nicht
bewusst. Dies wird erst auf der zweiten Stufe (Phase der Kontemplation) erreicht, wobei noch
offen gelassen wird, ob ein Verhalten tatsachlich ge&ndert werden soll. Im
Vorbereitungsstadium erfolgt die eigentliche Entscheidung zu einer Verhaltensanderung. Die

tatsachliche Umsetzung der Verhaltensdénderung nimmt der VVerkehrsteilnehmer in der vierten
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Stufe (Handlungsstadium) vor. Anschlieend ist der Verkehrsteilnehmer vor allem darauf
bedacht seine Verhaltensanderung aufrecht zu erhalten und Rickfalle zu vermeiden
(Aufrechterhaltungsstadium) (KFV 2010: 28).

1T

Aufrechterhaltunasstadium

1T

Handlunasstadium

0

Vorbereitunasstadium

T

Kontemnlation

o

Prakontemplation

*

Abbildung 5: Transtheoretisches Modell nach Prochaska und Di
Clemente (modifiziert nach KFV 2010: 28)

2.3.7. Neue Verkehrsmittelwahlmodelle

Integriertes Modell von Bamberg und Md&ser

Das relativ neu entwickelte ,,integrierte Modell“ von Bamberg und Mdgser versucht Faktoren
der Theorie des geplanten Verhaltens und des Norm-Aktivations-Modells miteinander zu
kombinieren (KFV 2010: 25f.). Ein Schwerpunkt liegt bei diesem Modell auf den

Beziehungen verhaltensbestimmender Variablen, den sogenannten Prédiktoren.

Modell von Steq

Ein ebenfalls neueres Modell, welches konkret fiir den Bereich der Verkehrspsychologie
entwickelt wurde, ist das Modell von Linda Steg. In diesem wird versucht die Ursachen der
Autonutzung zu ergriinden. Geht es nach Steg, so erfulle das Auto drei wichtige Funktionen:
In erster Linie erflllt es eine rein instrumentelle Funktion, ndmlich den Verkehrsteilnehmer
von einem Ort zum néchsten zu transportieren. Zweitens wird das Auto aber auch benitzt, um
sich selbst auszudriicken bzw. seiner sozialen Position Ausdruck zu verleihen. In diesem

Kontext wird von einer symbolischen Funktion gesprochen. Drittens erfullt das Auto noch
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eine affektive Funktion. Damit meint Steg, dass man bereits vor der Entscheidung das Auto
als Verkehrsmittel zu benttzen, gewisse Gefiihle wie Freude am Fahren oder Machtgefthle
antizipiert, die man bereits kennengelernt hat (KFV 2010: 26).

In ihren Ausfiihrungen bedient sich Steg verschiedenster, bereits vorhandener Modelle wie
auch der Theorie des geplanten Verhaltens oder der ,, Theory of material posession® von
Dittmar. Da in den bisherigen Modellen meist nur die instrumentellen Faktoren untersucht
wurden, legt Steg besonderen Wert auf die symbolischen und affektiven Faktoren. In ihren
Untersuchungen kam sie beispielsweise drauf, dass gerade im Pendlerverkehr diese beiden
Komponenten auf die Verkehrsmittelwahl oftmals eine wesentlich groRere Rolle spielen als
rein instrumentelle Faktoren (KFV 2010: 27).

2.4. Einfluss sozialer Netzwerke

Wie auch in der traditionellen Theorie des geplanten Verhaltens konstatiert, hat das Verhalten
anderer Verkehrsteilnehmer bzw. Erwartungen auf deren Reaktionen, Einfluss auf die eigene
Verkehrsmittelwahl. Diesen Ansatz verfolgen auch ENGEL und POTSCHKE (2003: 125ff.),
deren Ausfliihrungen zwar kein akzeptiertes Modell in der Verkehrspsychologie darstellen, fur
die Untersuchungen der Verkehrsmittelwahl von Schiilerinnen jedoch von gréfiter Bedeutung
sind. Sie sprechen vom ,Einfluss sozialer Netzwerke®, also einer Abhéngigkeit des
Verhaltens von relevanten Dritten. Innerhalb dieser sozialen Geflechte werden bestimmte
Handlungsstrukturen als normal angesehen. Diese geben das Verhalten aller Personen des
Netzwerks bis zu einem gewissen Grad vor. Je nach emotionaler Verbundenheit und
Vertrautheit werden nahere (z.B. Familie, Freunde) und weitere Netzwerke (Kollegenkreise,
gesellschaftliches Umfeld) unterschieden. Das engste Netzwerk bildet die Kleinfamilie, also
Beziehungen zwischen Eltern und Kindern bzw. zwischen Partnerinnen. Jedoch kdnnen
ebenso Freunde zu diesem intimen Netzwerk hinzugezahlt werden, denkt man beispielsweise
an die starke Orientierung Jugendlicher am gezeigten Verhalten innerhalb des
Freundeskreises.

Die Orientierung am Verhalten anderer erkliren ENGEL und POTSCHKE (vgl. 2003: 126)

dadurch, dass einerseits der Bewertung des eigenen Verhaltens durch andere eine hohe

Bedeutung beigemessen und andererseits immer nach einer Verhaltensiibereinstimmung

gestrebt werde, wodurch bereits die Antizipation dieser Ubereinstimmung das Verhalten leite.
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»,Die Feststellung von Verhaltensiubereinstimmung bestatigt die Menschen in ihren
Uberzeugungen und ihrem Tun“, so die Autoren. Es wird also gerne auf bewahrte
Verhaltensmuster zurlickgegriffen, auch wenn diese nur von Mitmenschen, nicht jedoch von
der betreffenden Person selbst erprobt wurden. Ebenso geht mit dem Zurlckgreifen auf
kommerzielle Verhaltensmuster ein Sicherheitsgefuhl einher. Der Verkehrsteilnehmer nimmt
an, dass das Verhalten, das alle Menschen im Umfeld zeigen, nicht falsch sein koénne. In
diesem Zusammenhang besitze jeder Mensch einen Schwellenwert, der angibt, wie viele
Personen im Umfeld ein gewisses Verhalten zeigen miissen, damit dieses tlbernommen werde
(vgl. ENGEL und POTSCHKE 2003: 127).

2.5. Der individuelle Verkehrsmittelwahl-Entscheidungsprozess

Das Kuratorium fur Verkehrssicherheit (KFV 2010: 61) hat in seinem Bericht versucht, die
vielen Modelle der Verkehrsmittelwahl zu einem Modell zusammenfassen. Hierfiir wurde das
sogenannte ,,EkoM-Verkehrsmittelwahl-Entscheidungsprozessmodell* (EkoM = Emotionale
und kognitive Mobilitatsbarrieren) entworfen.
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Abbildung 6: Das EkoM-Verkehrsmittelwahl-Entscheidungsprozessmodell (modifiziert nach
KFV 2010: 61)
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Das  EkoM-Verkehrsmittelwahl-Entscheidungsmodell ~ beschreibt  die  komplexen
Zusammenhange, welche bei einer Entscheidung fiir ein gewisses Mobilitatsverhalten wirken
konnen. Es umfasst neben vielen Ansétzen zuvor erwahnter Verkehrsnachfragemodelle auch
eine konkrete Unterteilung in rationale und sozial-emotionale Faktoren. Neben diesen
Faktoren, die auf der Ebene des Individuums wirken, spielen auch externe Faktoren,
sogenannte Umgebungsfaktoren, welche tber unterschiedliche Informationskanédle an das
Individuum herangetragen werden, auf der Ebene der Umgebung eine Rolle. Eingebettet ist
der gesamte Prozess schlussendlich auch in den gesellschaftlichen Kontext (vgl. KFV 2010:
61).

2.5.1. Entscheidungsfaktoren

Wie die historische Entwicklung von den aggregierten Verkehrsnachfragemodellen bis hin zu
den einstellungsorientierten Nachfragemodellen zeigte (Kap. 2.2.), nahmen neben den
rationalen Faktoren besonders die subjektiven, sozial-emotionalen Faktoren an Bedeutung zu.
KLUHSPIES (1999: 20f.) untersuchte die emotionale Bedeutung des Mobilitatsverhaltens
und unterschied zwischen sogenannten harten (rationalen) und weichen (irrationalen)
Faktoren. Dazu benutzte er eine von Held konzipierte Liste, die insgesamt 25 Faktoren
beinhaltete. VVon diesen teilte er die drei Faktoren ,,Kosten“, ,Zeit“ und ,,Zuverlassigkeit*
eindeutig den harten Faktoren zu. Dies begriindete er damit, dass diese messbare Grofien
darstellten und dementsprechend rational verglichen werden kénnten. 21 Faktoren, darunter
u.a. ,Risikofreude”, ,eigene Sicherheit®, ,,Macht* oder ,Prestige* seien seiner Ansicht nach
stark emotional behaftet und werden daher den irrationalen Faktoren zugeordnet. Der Faktor
~-Bequemlichkeit” wurde in seinen Untersuchungen als Sonderfall behandelt, da er einen
unprazisen Begriff beinhalte (vgl. KLUHSPIES 1999: 26).

Diese ,,Liste potenziell verhaltensrelevanter Ziele der Verkehrsmittelwahl“ ist auch bei
LITTIG (1995: 29) und vielen anderen Autoren in dhnlicher Form wiederzufinden. Auch das
Kuratorium  fur  Verkehrssicherheit ~ veroffentlichte eine  Ubersichtstabelle  aller
Entscheidungsfaktoren, die der urspriunglichen Auflistung von Held sehr nahe kommt (vgl.
KFV 2010: 68).
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Abbildung 7: Entscheidungsfaktoren der Verkehrsmittelwahl (modifiziert nach KFV 2010: 34)

Chaloupka geht ebenso der Frage nach, welche Faktoren das Verhalten der
Verkehrsteilnehmer beeinflussen (CHALOUPKA-RISSER et al. 2011: 36). Besonders
wichtig erscheint ihr diese Frage, da Motivation ihrer Meinung nach tendenziell zu einem
Verhalten flihre, welches Unsicherheit und Umweltprobleme mit sich bringt.
»Vverkehrsteilnehmer tun offenbar nicht immer das, was dazu fiihren wirde, dass der Verkehr
Charakteristika entwickelt, die sie gerne hétten”, so CHALOUPKA-RISSER et al. (2011: 85).
Ebenso findet sich in ihrem Buch eine Auflistung verschiedenster Motive und Bedurfnisse,
die zwar nicht direkt auf den Verkehrsbereich abzielt, jedoch groRtenteils dieselben Faktoren
wie in Abb.7 beinhaltet.

2.5.2. Zeitpunkt der Mobilitatsentscheidung

»Im Alter zwischen 15 und 25 Jahren féllt die grundsatzliche Mobilitatsentscheidung®, legt
sich der Verkehrsclub Osterreich (VCO 1999a: 9) fest. Hier entscheidet sich, wie die
Mobilitat der Jugendlichen in der Zukunft gestaltet wird. Auch LIMBOURG et al. (2000,
S.156) reihen die Mobilitatsentscheidung in das Jugendalter ein. Dementsprechend wichtig sei
es naturlich den Hebel bereits in der Schule anzusetzen, wenn eine 6kologisch und
okonomisch nachhaltigere Mobilitat erreicht werden soll. Verkehrsnachfragemodelle haben
aber bereits gezeigt, dass bei der Wahl zum Verkehrsmittel auch auf bisherige Erfahrungen
zuruckgegriffen wird und das gesellschaftliche Umfeld, insbesondere Familie und Freunde,
das Verhalten stark beeinflussen (siehe Kapitel 2.4.,. So gesehen wirken sich Erfahrungen in

jungerem Alter schlussendlich auch auf die spatere Mobilitatsentscheidung aus.
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3. Mobilitatspadagogik

3.1. Von der Verkehrserziehung zur Mobilitatserziehung

Die ersten Versuche der Implementierung von Mobilitat in den Bereich der Padagogik zeigten
sich Anfang des 20. Jahrhunderts, als die ersten Automobile entwickelt wurden. Damals war
das Wort ,,Mobilitat“ jedoch noch nicht in Verwendung. Der Begriff ,Verkehrserziehung*
verdeutlichte von Beginn an den engen Zusammenhang mit motorisiertem Stral3enverkehr
(LIMBOURSG et al. 2000: 156). Durch die Zunahme des motorisierten Verkehrs wurden bald
Regeln notwendig, um Konflikte zwischen Verkehrsteilnehmerlinnen zu minimieren. Die
Beherrschung des Fahrzeuges sowie das Wissen um Verkehrsregeln standen im Mittelpunkt
der Verkehrserziehung. Erst spater erachtete man dies als unzulédnglich und bezog auch
FuBgangerinnen oder Radfahrerinnen in verkehrserzieherische Mallnahmen mit ein. Jedoch,
so wird bis heute vielfach kritisiert, zielen die MaRnahmen lediglich auf eine Anpassung an
den motorisierten Verkehr ab. Mobilitatswiinsche von FuBgangerinnen oder Radfahrerinnen
blieben hiufig auf der Strecke (vgl. VCO 1999b: 9).

In Deutschland ist seit dem Jahr 1930 Verkehrserziehung ein fester Bestandteil der
schulischen Erziehung und Bildung (LIMBOURG et al. 2000: 157). In der Nachkriegszeit
nahm der motorisierte StraBenverkehr weiter stark zu. Verkehrsunfélle, insbesondere von
Kindern, wurden immer h&ufiger. In dieser Zeit lag der Fokus der Verkehrserziehung auf
jungen Ful3géngerinnen und Radfahrerinnen, die vor dem motorisierten Verkehr geschiitzt
werden sollten. Es entstanden Projekte, die bereits in der VVolkschule ansetzten oder Eltern in

die Verkehrserziehung mit einbezogen.

Die negativen Entwicklungen fuhrten in den 80er-Jahren schlussendlich zu einer
»0kologischen Wende*, wie sie auch LIMBOURG et al. (2000: 158) beschreiben. Umwelt-
und gesundheitsbezogene Aspekte wurden vermehrt berticksichtigt und ergénzten nun die
klassische Unfallprévention. In diese Zeit féllt ebenso die Griindung vieler Interessensgruppen
und Umweltverbande, die sich der Bedurfnisse ,schwécherer* Verkehrsteilnehmer wie
FuBgangerinnen oder Radfahrerinnen annahmen. Nicht zuletzt kam es auch zu einer
begrifflichen Veranderung. Das Wort ,Verkehrserziehung* wurde zunehmend durch
»-Mobilitatserziehung“ ersetzt und sollte den Paradigmenwechsel auch sprachlich
widerspiegeln.
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Bis heute hat sich der Begriff ,,Mobilitat“ jedoch sowohl sprachlich, als auch inhaltlich nicht
uberall durchgesetzt. Weiterhin wird ,Verkehrserziehung“ gelehrt und damit meist
ausschlieBlich motorisierte Verkehrsteilnahme assoziiert (VCO 1999b: 11).

Eine zeitgemaRe Mobilitdtserziehung

LIMBOURG et al. (2000, S.33) beschreiben die verdnderten Lebens- und
Entwicklungsbedingungen von Kindern und Jugendlichen im 20. Jahrhundert. Ohne Zweifel
hat die Entwicklung des motorisierten Verkehrs viele negative Folgen mit sich gebracht. Der
StralRenverkehr ist inzwischen eine Bedrohung geworden und fir die meisten Todesfélle
Uberhaupt verantwortlich. Schadstoffe und L&rmbelastung gefédhrden die Gesundheit,
insbesondere in Ballungsrdumen. In weiterer Folge wird die Mobilitat von ,,schwacheren®
Verkehrsteilnehmern drastisch eingeschrankt, was negative Auswirkungen auf die
korperliche, soziale und geistige Entwicklung haben kann. BLOBAUM (2001: 12), die
negative Auswirkungen differenzierter beschreibt, erganzt in ihrer Auseinandersetzung mit

dem Thema lokale Auswirkungen um eine globale Komponente.

URANITSCH (vgl. 2006: 22) sieht daher eine zeitgeméRe Mobilitatserziehung, wie sie nach
der 6kologischen Trendwende auch in der Schule vermehrt Einzug hélt, als unabdingbar. Sie
soll das Kind in seiner gesamten Lebenswelt betrachten und seine entwicklungsbedingten
Verhaltensweisen beriicksichtigen. Kinder sollen auf die Zurlickdrangung ihrer Aktionsrdume
und die Gefahrdung ihrer Gesundheit aufmerksam gemacht werden und lernen, ein

umweltbewusstes und selbstbestimmtes Verkehrsverhalten zu entwickeln.

Neben vielen Zielsetzungen wie der Vermeidung von Verkehr, dem Kurzhalten von Wegen
oder der Errichtung autofreier Rdume, soll ein Schwerpunkt der schulischen Erziehung auch
auf umweltvertragliche Mobilitiat wie die Fahrradnutzung gelegt werden (vgl. VCO 1999b:
39). Wihrend solche Forderungen in Osterreich hauptsachlich tber Leitfaden des
Landesministeriums an Schulen vermittelt werden, weist in Deutschland ein Beschluss der
Kultusministerkonferenz auf die Forcierung des Radverkehrs hin (LANDESHAUPTSTADT
STUTTGART 2009: 13). Darin steht geschrieben, dass Schiilerinnen zu mitverantwortlichem
und riicksichtsvollen Verhalten motiviert werden sollen, um zu einer Humanisierung des
Strallenverkehrs beizutragen. Sie sollen Alternativen zum bestehenden Verkehrsverhalten und

zur  Verkehrsverankerung entwickeln. In einem weiteren Punkt soll auch eine
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gesundheitsbewusste  Lebensflihrung von Schilerinnen beabsichtigt werden, wie

beispielsweise das Zuriicklegen des Schulwegs mit dem Fahrrad.

3.1.1. Verkehrs- und Mobilitatssozialisation

Das Hineinwachsen von Kindern bzw. Jugendlichen in eine mobile Gesellschaft benennen
LIMBOURG et al. (2000: 79) mit dem Begriff ,Verkehrssozialisation“. Konkret wird
darunter der Prozess verstanden, in dem ,,das Individuum in der aktiven Auseinandersetzung
mit der rdumlich-materiellen, sozialen und gesellschaftlichem Umwelt seine eigenen
charakteristischen Erlebens- und Verhaltensformen entwickelt®. Besonders hervorgehoben
wird bei dieser Definition die ,aktive Auseinandersetzung®, die sich von einer einfachen
Anpassung an die Umwelt abwendet und eine bewusste Gestaltung dieser in den VVordergrund
stellt. Unter diesem Gesichtspunkt haben gerade auch Bezugspersonen einen grof3en Einfluss

auf die Sozialisation von Kindern, die aber selbst ebenfalls die Umwelt prdgen und verandern.

Aus verkehrspsychologischer Perspektive impliziert Verkehrs- und Mobilitatssozialisation die
Auseinandersetzung mit Grundwerten (vgl. CHALOUPKA-RISSER et al. 2011: 143). Soziale
Féhigkeiten wie Empathie, Rollendistanz, Ambiguitatstoleranz, Solidaritdt oder
Verantwortung missen gelernt werden. Bei Betrachtung dieser Begriffe erscheint es
selbstverstandlich, dass langst nicht mehr nur der Verkehr Thema des Sozialisationsprozesses

sein kann, sondern die menschliche Mobilitét in ihrer Gesamtheit.

Mobilitatskompetenz

Mobilitdtskompetenz ist ein kontinuierlicher Prozess, der Kinder und Jugendliche vom
Kindergarten an mit verschiedenen Verkehrsarten vertraut macht. Es bedeutet aber ebenso
eine umfassende partizipatorische Kompetenz zu entwickeln und die individuelle
Handlungsfahigkeit zu erweitern (vgl. VCO 1999b: 9,11).

Die Entscheidung, wie Menschen ihre Mobilitat gestalten wollen, féallt bereits in jungem Alter
(siehe Kapitel 2.5.2.). Je mehr Informationen zum Thema Mobilitdt aufgenommen wurden,
desto mehr Optionen stehen dem Menschen bei seiner Entscheidung offen und desto
vielfaltiger wird Mobilitdt meist auch erfahren. An diesem Gedanken setzt die

Mobilitatspadagogik von heute an.
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3.1.2. Adressaten der Mobilitatserziehung

Die Verkehrserziehung der friiheren Jahre beschréankte sich auf Unfallpravention und
Sicherheitsarbeit unter Berlicksichtigung von Kindern im Volksschulalter. Neuer ist der
Ansatz, Erziehungs- und SensibilisierungsmalRnahmen auch auf Bezugspersonen und alle
Verkehrsteilnehmerlnnen auszuweiten. In der Abb.8 (modifiziert nach WOLFL und WEBER
2007: 68) werden alle Zielgruppen zu einem Interaktionsmuster zusammengefasst, die als

Adressaten der Verkehrserziehung gelten.

Kind

Eltern, - Mitschiler, Freunde,
Erwachsene <————— Verkehrserziehung ——>-— Peer Group

\ Vi /

Lehrer und Exekutive

Abbildung 8: Adressaten d. Verkehrserziehung (modifiziert nach WOLFL u. WEBER 2007: 68)

WOLFL und WEBER (vgl. 2007: 68) sehen die Hauptverantwortung fiir das kinftige
Mobilitatsverhalten von Kindern bei den Eltern. Die Rolle der Erziehungsberechtigten und
nahen Bezugspersonen fande bisweilen zu wenig Beachtung. Eltern seien jedoch die
~wesentlichsten Vorbilder fiir Kinder“ und bestimmen damit das spétere Verhalten der

Heranwachsenden.

Dieses Lernen am Modell ist bei Kindern zweifelsohne in besonderem Ausmal ausgeprégt.
Beim Beobachtungslernen koénnen Kinder neue Verhaltensweisen in ihr Repertoire
aufnehmen. Verhalten wird beobachtet, imitiert und nachgeahmt. Einerseits wird dies durch
geplantes, bewusstes Vorleben der Bezugspersonen provoziert, andererseits geschieht es aber
oft auch iiber ungeplante, sozialisierende Einfliisse (vgl. VCO 2004: 34).

Die Bedeutung der Bezugspersonen verandert sich laut WOLFL und WEBER (2007: 68) mit
fortschreitendem Alter der Kinder. Im Volksschulalter sind die Eltern eindeutig die

beeinflussenden Bezugspersonen der Kinder. Danach nehmen andere Personengruppen an
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Einfluss zu. Freunde und Mitschiiler werden wichtiger und auch das Lehrpersonal nimmt an
Bedeutung zu. Der Exekutive sprechen WoIfl und Weber einen entscheidenden Einfluss eher
ab, da sie lediglich in Schulprojekten in direktem Kontakt mit den Schilerinnen stehen. Die
grundlegenden Verhaltensregeln der Kinder werden jedoch zweifellos von den Eltern
bestimmt, resimieren die Autorinnen. Nicht zuletzt zeigen auch Theorien des gewohnten
Verhaltens (siehe Kapitel 2.3.7.), dass bereits erlerntes und gewohntes Verhalten eine grolie

Rolle spielen.

3.2.  Verkehrserziehung in der Schule

Die Lehrplanverankerung der Verkehrserziehung fand in Osterreich im Jahr 1960 statt (VCO
1999h: 10). In der Volksschule gibt es in allen Schulstufen eine verbindliche Ubung, die je
zehn Stunden umfasst. Die ersten drei Jahre dienen insbesondere dazu, die Schiilerinnen auf
die Gefahren im Strallenverkehr vorzubereiten. Gemeinsam mit der Exekutive werden
praktische Ubungen verwirklicht, die der alltaglichen Konfrontation mit dem Verkehrsraum
der Kinder méglichst nahe kommen soll. Nicht zu vernachlassigen ist auch die Einbeziehung
der Eltern. Im vierten Jahr werden die Kinder auf das Radfahren im Strallenverkehr

vorbereitet und sollen im besten Fall einen Fahrradfiihrerschein erwerben.

In der Sekundarstufe | kann Verkehrserziehung in Form von unverbindlichen Ubungen oder
Freigegenstdnden im Bereich der , Allgemeinen Interessen- und Begabungsférderung*
angeboten werden. Ebenso gibt es in der Sekundarstufe Il weiterhin die Moglichkeit eine
unverbindliche Ubung ,Verkehrserziehung” anzubieten, wobei diese vor allem der
Vorbereitung auf den Mopedfiihrerschein dient, oder wie SPITZER (vgl. 2006: 4) formuliert,
»,ZU einem Pausenfiller verkommt“. Hier werden ihrer Meinung nach viele Chancen der

Verkehrserziehung liegen gelassen.

Zudem ist in allen Schulstufen das Unterrichtsprinzip ,,Verkehrserziehung* zu beachten. Ziel
ist es also in der gesamten Schullaufbahn eines Kindes den Gegenstandsbereich ,,Verkehr*
immer wieder zu thematisieren. Dies kann prinzipiell in allen Unterrichtsfichern und in
vielfaltigen Unterrichtsformen wie Projekten, Exkursionen oder Schulsportwochen umgesetzt
werden (VCO 1999b: 10). AbschlieBend sei noch zu erwihnen, dass die Verankerung der
Verkehrserziehung in den Lehrpldnen verschiedenster Schulformen (Sonderschule,
Polytechnische Schulen, etc.) von denen der Regelschule leicht abweicht.
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Die freiwillige Radfahrpriifung

Seit dem Jahr 1955 kann in Osterreich im Rahmen der Verkehrserziehung in der vierten
Klasse der Volksschule eine freiwillige Radfahrpriifung abgelegt werden. Diese berechtigt
bereits zehnjahrige Kinder zur alleinigen Fortbewegung mit dem Fahrrad im Stral3enverkehr,
was ohne Schein erst mit zw0lf Jahren oder in Begleitung einer Uber 16-jahrigen
Begleitperson erlaubt ist (vgl. SPITZER 2006: 1).

Die freiwillige Radfahrpriifung besteht aus einer theoretischen Priifung, die meist in der
Schule abgenommen wird, und einer praktischen Prufung, die hdufig von der Polizei
durchgefiihrt wird (BMVIT 2013a: 26). Die praktische Prifung kann erst nach erfolgreich
absolvierter theoretischer Prifung abgelegt werden. Ziel der freiwilligen Radfahrpriifung ist
es festzustellen, ob ein Kind die ndtige Sicherheit und Reife mitbringt, sich selbststandig im
StralRenverkehr fortzubewegen. Ein wesentlicher Kritikpunkt der Fahrradprifung ist, dass der
praktische Teil vorwiegend in sicheren Verkehrsgarten umgesetzt wird, in dem keine

motorisierten Verkehrsteilnehmer verkehren (ebd.).

SPITZER (2006: 4) ortet zudem nach dem Abschluss der Prifung sowohl bei Eltern als auch
bei Kindern eine Uberschitzung der Fahigkeiten, die in der Verkehrsrealitat schnell zur
Gefahr werden kann. Des Weiteren sieht sie Méngel bei der Beherrschung des Fahrrads und
fordert eine friihere Auseinandersetzung mit dem Fahrrad in der Verkehrserziehung.
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4. Jugendmobilitat

4.1. Charakteristika der Mobilitat

4.1.1. Abgrenzung ,,Kinder* und ,,Jugendliche*

Jugend bezeichnet ,,jenen Lebensabschnitt, flr welchen der Begriff ,,Kind“ nicht mehr und
der des ,Erwachsenen noch nicht zutrifft*, schreiben Weber und Sigl in einem Artikel fir
das Kuratorium fiur Verkehrssicherheit (WEBER und SIGL 2000: 3). Im Alltagsverstandnis
wird haufig das Einsetzen der Pubertit als Ubergang von der Kindheit zur Jugend gesehen,
also im Alter von 13 bis 14 Jahren. Bei Madchen erfolgt dieser Ubergang tendenziell friiher
als bei Buben. Die Obergrenze der Jugendphase ist wesentlich schwieriger festzulegen und ist
eher von der Lebenssituation des Menschen abhéngig. So kann der Ubertritt ins Erwerbsleben
das Eintreten ins Erwachsenenleben bedeuten. Genauso spielt aber auch der Reifeprozess eine
Rolle. Sehr haufig wird jedoch das 18.Lebensjahr als Obergrenze herangezogen.

In Osterreich werden je nach Bundesland unterschiedliche Definitionen fir Kinder und
Jugendliche angewandt. So wird in Ké&rnten, Salzburg, Tirol, Vorarlberg und der Steiermark
zwischen Kindern und Jugendlichen unterschieden, wobei man mit Ausnahme von Salzburg
bis zur Vollendung des 14.Lebensjahrs von einem ,Kind* spricht. Bis zum vollendeten
18.Lebensjahr gelten die Heranwachsenden als ,,Jugendliche®. In Wien, Niederdsterreich und
im Burgenland werden Menschen bis zur Vollendung des 18. Lebensjahrs als ,,junge
Menschen® bezeichnet. Neben diesen in Osterreich giiltigen, juristischen Definitionen gibt es
naturlich auch eine Vielzahl anderer, mehr oder weniger gebrduchlicher Abgrenzungen von
Lebensphasen (BUNDESKANZLERAMT OSTERREICH 2015).

4.1.2. Charakteristika der Entwicklung

Zweifellos geht der Ubertritt vom Kindes- ins Jugendalter mit physiologischen und
entwicklungspsychologischen Merkmalen einher (WEBER und SIGL 2000: 4). Einerseits
sind sichtbare, korperliche Verdnderungen bei den jungen Menschen festzustellen.
Andererseits verédndern sich aber auch Denk- und Verhaltensweisen. In diese Phase fallt
ebenso die Entwicklung eigener Norm- und Wertvorstellungen, die Loslosung von der

43



eigenen Familie, die Orientierung in Gruppen und Freundeskreisen, sowie die Ubernahme
eigener Verantwortung in vielen Lebensbereichen.

LIMBOURG et al. (2000: 9) weisen auf die unterschiedliche Akzentsetzung bei der
Auseinandersetzung mit Kindern und Jugendlichen im Verkehrsbereich hin. Wahrend bei
Kindern meist die Schutzbediirftigkeit im VVordergrund der Betrachtungen steht, so geht es bei
den Jugendlichen eher um Aspekte der Mobilitatseinschrankung. Ein Problem sehen die
Autoren darin, dass durch die Fokussierung auf einen Aspekt andere Bereiche vernachlassigt
werden. Dieses Problem ist besonders beim Umgang mit Kindern in Verkehrsfragen zu
beobachten. Die Schutzbedurftigkeit der Kinder fuhrt zu einer ,paternalistischen Haltung®,
die dem Heranwachsenden Eigenstédndigkeit aberkennt und schlussendlich Chancen zur
Entwicklung eigener Fahigkeiten nimmt.

Aktionsradius von Kindern und Jugendlichen

»-Mobilitatsbedingungen spielen in der Entwicklung eine entscheidende Rolle®, bringt es
KNOFLACHER (2013: 21) im Buch ,Zuriick zur Mobilitat!“ auf den Punkt. Der
Aktionsradius von Kindern erweitert sich parallel zum Alterwerden. Dabei werden neue

Grenzen ausgelotet und der Umgang mit veranderten Strukturen erlernt.

URANITSCH (2006: 16) bedient sich bei ihrer Auseinandersetzung mit jugendlicher
Mobilitat Erkenntnissen der 6kologisch orientierten Entwicklungspsychologie. Diese geht
davon aus, dass sich Kinder ihre Umwelt vor allem durch Spiele und Treffpunkte aneignen.
Dabei beeinflussen Lebensalter, Geschlecht, Milieu und das Wohnviertel, in dem die Kinder
aufwachsen. Raume werden angeeignet und durch das Verhalten der Kinder definiert. So
ergeben sich sogenannte Spiel- oder Streifrdume. In diesem Zusammenhang wird auch vom
»Aktionsraum® gesprochen, der mehr oder weniger als der rdumliche Vorstellungshorizont
der Kinder verstanden werden kann. Die Ausdehnung dieses Aktionsraumes schatzt man bei
Vorschulkindern auf lediglich 150 Meter, bei 14-jahrigen Kindern bereits auf etwa 11
Kilometer. Uranitsch ortet einen sukzessiven Rickgang an Aktionsraumen, der Kindern ein
unbeschwertes und gefahrloses Fortbewegen im Freien unmdéglich macht und in Folge
vielfaltige, negative Auswirkungen mit sich bringt.

LIMBOURG et al. (2000: 10) sehen gerade im Alter von 10 Jahren einen Umbruch in
Mobilitatsfragen junger Menschen. Es werden neue Anforderungen an die Mobilitat gestellt,

vor allem durch den Wechsel in eine neue Schule, die meist in groRerer Entfernung des
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Wohnortes liegt. Ebenso steigt das generelle Mobilitatsbedirfnis, wodurch haufig auf neue
Mobilitatsformen zuriickgegriffen werden muss. Fahrradverkehr oder 6ffentlicher Verkehr
haben dann eine tragende Rolle, bis den Jugendlichen ein paar Jahre spéter der Umstieg auf

den motorisierten Individualverkehr erméglicht wird.

Interessante Ergebnisse haben Studien von Cardon (DUCHEYNE et al. 2012: 2) ergeben.
Cardon fand heraus, dass hdufige Fahrradnutzung im Alter von 10 Jahren durchaus einen
starken Effekt auf die Fahrradnutzung in spéteren Jahren haben kann. Interventionen
hinsichtlich umweltfreundlicher Mobilitat, die bereits auf junge Altersgruppen abzielen,

bezeichnet Cardon daher als eine sinnvolle MalRnahme.

4.2.  Wahrnehmung des Verkehrs von Kindern und Jugendlichen

Eine wichtige Eigenschaft der Wahrnehmung ist, dass diese meistens absichtsgeleitet
(intentional) und auf ein bestimmtes Objekt gerichtet ist (vgl. CHALOUPKA-RISSER et al.
2011: 59). Dafir stehen dem Menschen viele Moglichkeiten zur Verfligung. Im
Strallenverkehr von Bedeutung sind vor allem das Sehen, Horen, Tasten und Empfinden mit
der Haut, sowie das Bewegen und Orientieren im Raum, das Empfinden im Korperinneren
und das Druck- oder Schmerzempfinden. Fur die tatsdchliche Wahrnehmung spielen neben
biologischen (z.B. Leistungsfahigkeit der Sinnesorgane) auch psychologische (z.B.
Aufmerksamkeit und Interesse) und sonstige Einflusse (z.B. Umwelteinflisse) eine Rolle.
Unter diesen Gesichtspunkten liegt es auf der Hand, dass Kinder und Jugendliche den
StralRenverkehr anders wahrnehmen als Erwachsene. Grundsatzlich wird angenommen, dass
90 Prozent der Wahrnehmung im Stralenverkehr tGber das Auge erfolgt. Finf Prozent wird
uber das Ohr wahrgenommen. Die restlichen funf Prozent nimmt der Mensch durch den
Gleichgewichts- und Tastsinn auf.

Visuelle Wahrnehmung

Kinder bewegen sich im StraBenverkehr mit einem ,, Tunnelblick” (vgl. KORMER 2003: 36).

Ihr peripheres Sehen ist also eingeschrénkt. Dies bedeutet, dass seitlich kommende Fahrzeuge

nicht oder nur sehr spa wahrgenommen werden konnen. Ein Kreuzungsbereich stellt

demnach haufig eine Uberforderung der Kinder dar. Diese sehen zudem langsamer, was meist

als ,,Zeitlupensehen* beschrieben wird. Sie bendtigen demnach mehr Zeit, um das

Wahrgenommene zu verarbeiten und richtig einzuordnen. Kdérmer spricht hinsichtlich der
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visuellen Wahrnehmung bei Kindern auch von sogenanntem ,Kontrastsehen“. Die
Schnelligkeit eines Fahrzeuges wird hierbei aufgrund des Vergleichs mit dem Hintergrund
oder anderer Fahrzeuge eingeschatzt.

Zu berticksichtigen ist naturlich auch, dass Kinder das Verkehrsgeschehen aufgrund ihrer
GroRe aus einem anderen Blickwinkel wahrnehmen. Die geringe KorpergroRRe schrankt ihre

Sicht massiv ein (VCO 2001: 16).

Auditive Wahrnehmung

Kinder unter sechs Jahren haben Schwierigkeiten, Gerdusche zu lokalisieren (vgl.
URANITSCH 2006: 15). Im StraBenverkehr kann das bedeuten, dass herannahende
Fahrzeuge, die sich auBerhalb des Sichtfelds befinden, zu spat wahrgenommen werden. Des

Weiteren kdnnen Kinder Gerausche schwer voneinander unterscheiden.

Das Herausfiltern von wichtigen Signalen gelingt noch nicht im selben AusmaR wie beim
Erwachsenen (vgl. KORMER 2003: 37). Ahnlich wie bei der visuellen Wahrnehmung erfolgt
das Horen auch ,langsamer®. Die Reaktion auf einen akustischen Reiz erfolgt also mit
Verzogerung. Insgesamt wirden Kinder visuelle Reize bevorzugen, wodurch akustische

Signale eindeutig in den Hintergrund treten.

Bewequngsdrang, Psychomotorische Fahigkeiten

Kinder haben prinzipiell einen hohen Bewegungsdrang und sind wesentlich unruhiger als
Erwachsene. Dies macht sie oft unberechenbar. Bis zu einem Alter von acht Jahren bendtigen
sie bei der Fortbewegung, die mit Gehen, Laufen oder Hipfen zudem sehr unterschiedlich
ausfallen kann, die dreifache Spurbreite von Erwachsenen (WOLFL und WEBER 2007: 7).
Des Weiteren fallt es ihnen schwer, Bewegungsabldufe gezielt zu stoppen und auf die
Umgebung abzustimmen. So fahren sie beispielsweise mit dem Fahrrad plotzlich vom
Gehsteig auf die StraRe, ohne herannahende Autos wahrzunehmen. WoIfl und Weber weisen
hier explizit auf das hohe Gefahrenpotenzial nach Schulschluss hin, wo Kinder nach

stundenlangem Sitzen ihren Bewegungsdrang ausleben wollen.

LIMBOURG et al. (vgl. 2000: 66) sehen die psychomotorischen Fahigkeiten fur die sichere

Beherrschung eines Fahrrads erst im Alter von neun bis zehn Jahren ausreichend entwickelt,
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wobei andere Fahigkeiten zur problemlosen Fortbewegung im Stralenverkehr weiterhin

erlernt werden missten.

Aufmerksamkeit und Konzentration

Aufmerksamkeit ist nach CHALOUPKA-RISSER et al. (2011: 63f) eine ,,gezielte Selektion
der Informationen, die zu Inhalten bewusster Wahrnehmung werden sollen®. Die Auswahl der
Information orientiert sich besonders bei Kindern an ihren Interessen. Die noch nicht
ausgepragte Fahigkeit zur ,,geteilten Aufmerksamkeit*, wie sie CHALOUPKA-RISSER et al.
(2011: 66) beschreiben, kann gerade beim Radfahren im StraRenverkehr ein grofies Problem
werden. Kinder konzentrieren sich auf das Lenken des Fahrrads, konnen aber im selben

Moment den sie umgebenden StraBenverkehr nicht richtig wahrnehmen.

WOLFL und WEBER (2007: 9) bezeichnen die ,unwillkiirliche Aufmerksamkeit” bei
Heranwachsenden als charakteristisches Merkmal. Kinder werden stark von Reizen geleitet,
die ihren Interessen entsprechen. Im StraBenverkehr ware es aber notwendig, eine
~Willkirliche Aufmerksamkeit®, also die Fahigkeit sich einer nicht vorrangig interessierenden
Sache zu widmen, Uber einen langeren Zeitraum hinweg zu halten. Wolfl und Weber sehen
diese Féhigkeit erst bei Kindern im Alter von 13 bis 14 Jahren vollstandig entwickelt.

LIMBOURG et al. (vgl. 2000: 64) fligen hinzu, dass die Konzentrationsfahigkeit bei heutigen
Kindern oftmals schwécher ausgeprégt ist als in friiheren Zeiten. Dies begriinden sie mit der
standigen Reiziberflutung im Alltag, mangelnder Bewegung und zu wenig kreativer Reize.
Kinder wiirden leichter abgelenkt, was schlussendlich ihre Verkehrssicherheit verringere, so
die Autoren.

Gefahren- und Sicherheitsbewusstsein

Nach LIMBOURG et al. (2000: 63) entwickelt sich das Gefahren- und Sicherheitsbewusstsein
in drei Stufen. Auf der ersten Stufe wird ein akutes Gefahrenbewusstsein erlernt, in dem das
Kind unmittelbar den Moment der Gefahr erkennt, wenn es z.B. mit dem Fahrrad einen steilen
Abhang hinunterféhrt. Diese Stufe wird mit funf bis sechs Jahren erreicht. Auf der zweiten
Stufe lernt es das Gefahrenbewusstsein zu antizipieren. Es kann voraussehend erkennen, dass
eine undbersichtliche StraBenkreuzung ein gréfReres Gefahrenpotenzial enthélt. Diese Stufe

wird normalerweise mit ca. acht Jahren erreicht. Auf der dritten Stufe lernt das Kind
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vorbeugende Verhaltensweisen bewusst einzusetzen, um Gefahren zu reduzieren. Ein solches
Praventionsbewusstsein kann beispielsweise bedeuten, dass das Kind eine andere Route fur
den Schulweg wahlt, um den gefahrlichen Kreuzungsbereich zu meiden. Diese Stufe wird
durchschnittlich mit neun bis zehn Jahren erreicht. Limbourg et al. weisen jedoch auf die
individuell unterschiedlich fortschreitende Entwicklung von Kindern hin. Es misse also auch

damit gerechnet werden, dass manche Kinder die einzelnen Stufen erst spéter erreichen.

Entfernungs- und Geschwindigkeitsabschatzung

Der Verkehrsclub Osterreich (VCO 2001: 16) sieht durch die noch nicht vollstandig
entwickelte Wahrnehmungsleistung von Kindern eine besondere Gefahrenquelle bei der
Geschwindigkeitseinschatzung. Diese komplexen Anforderungen des Verkehrs fiihren bei den
Heranwachsenden zu Uberforderung und schlussendlich zu gefahrlichen Situationen auf der
Stral3e.

LIMBOURG (vgl. 2000: 63) weist zudem auf die mangelnde F&higkeit hin, Entfernungen
abzuschétzen. Dies sei vor allem bei sehr jungen Kindern ein Problem. Die fehlerhafte
Geschwindigkeitseinschatzung hingegen sei auch noch viel spéter eine ernstzunehmende
Gefahr fur Kinder im StralRenverkehr.

Soziale Fahigkeiten (Einfiihlungsvermdgen, Kommunikation)

Jingere Kinder schlieBen noch von sich auf andere. Sie gehen beispielsweise davon aus, dass
ein Auto ebenso abrupt stehenbleiben kann wie sie selbst. Nicht zuletzt kénnen Kinder auch
Zeichen anderer Verkehrsteilnehmer noch nicht richtig deuten, was gerade im Zusammenspiel
mit Autofahrern oft verhangnisvoll sein kann (LIMBOURG et al. 2000: 64).

Kinder konnen erst ab dem 10. Lebensjahr die Perspektive anderer Verkehrsteilnehmer
einnehmen. Kleinkinder hingegen sehen sich noch als Mittelpunkt der Welt. Ihr Verhalten
richtet sich also vorranging nach ihren eigenen Bedurfnissen. Dieses Phdnomen beschreiben
WOLFL und WEBER (2007: 9f.) als ,egozentrisches Weltbild“, welches eine Reihe von
Gefahrdungen im StralRenverkehr mit sich bringt.
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Gefiihlsschwankungen

Kinder unterscheiden sich auch durch plotzliche Geflihlsschwankungen von Erwachsenen.
Solche ,,Emotionsgewitter”, wie sie WOLFL und WEBER (2007: 10) beschreiben, kénnen im
Verkehrsbereich zur Gefahr werden. Ein Kleinkind, das nach Schulschluss seine Mutter auf
der anderen StralBenseite warten sieht, lauft ohne nachzudenken tber die Strale. Ein Kind,
welches am Schulweg in sein Handy vertieft ist, nimmt den Verkehr um sich herum kaum
wahr. Affekte werden h&ufig unmittelbar in Aktionen umgesetzt, die fir andere

Verkehrsteilnehmer zu unvorhersehbaren Handlungen fiihren kdnnen.
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5. Bestandsanalyse Schilerlnnenmobilitat (Fahrradverkehr)

Das Mobilitatsverhalten von Kindern und Jugendlichen unterscheidet sich erwartungsgeman
stark von jenem der Erwachsenen. In erster Linie zeichnet sich ihre Mobilitat durch eine
vergleichsweise nachhaltige Verkehrsmittelwahl aus. Sie benutzen 6ffentliche Verkehrsmittel,
das Fahrrad oder gehen zu Ful3. Erst mit dem Erwerb des Fihrerscheins und dem Eintritt ins
Erwerbsleben riickt das Auto verstarkt in den Mittelpunkt (vgl. FUSSL et al. 2012: 4). Im
folgenden Kapitel soll versucht werden einen Uberblick ber die aktuellen
Mobilitatsverhaltnisse von Schulerlnnen zu geben, insbesondere unter Beriicksichtigung der
Altersgruppe 10-14-Jahriger.

5.1. Alters- und geschlechterbedingte Mobilitatsunterschiede

5.1.1. Aktionsradius nach Altersgruppen

»An einem Werktag legen Kinder in Osterreich durchschnittlich 2,9 Wege mit einer Lénge
von insgesamt 15,8 Kilometern zurlick®. Dieser Wert liegt bei den 6- bis 15-Jahrigen weit
unter dem Durchschnitt aller Altersgruppen. In der Altersgruppe der 16- bis 25-Jahrigen liegt
dieser Wert bereits bei etwa 42 Kilometern pro Person und Werktag. Diese Erweiterung des
Aktionsraums wurde bereits in Kapitel 4.1.2. angesprochen. Erst mit dem
Pensionseintrittsalter nimmt die Wegeldnge wieder drastisch ab. Der Durchschnitt aller
Altersgruppen liegt bei 32 Kilometern pro Werktag pro Person (VCO 2004: 9).

Aktionsradius nach Altersgruppen
Osterreich 2004
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Abbildung 9: Aktionsradius nach Altersgruppen (modifiziert nach VCO 2004: 11)
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5.1.2. Geschlechterunterschiede

Zu beobachten sind des Weiteren geschlechterspezifische Unterschiede. Ab einem Alter von
ca. 10 Jahren ist eine divergierende Entwicklung der Mobilitdt zu erkennen. Ménnliche
Jugendliche legen zunehmend mehr und lingere Wege zuriick (FUSSL et al. 2012: 18).

Zudem werden Mé&dchen im Volksschulalter noch hdufiger in Begleitung einer erwachsenen
Person in die Schule gebracht als Buben (SIGL und WEBER 2002: 39).
Geschlechterspezifische Unterschiede meint der Verkehrsclub Osterreich auch in der
Einstellung zur Mobilitat zu erkennen. ,Wahrend letztere [Anmerkung: Buben] die StraRe
einfach zum Spielen nutzen und als ,,ihr Reich® in Besitz zu nehmen trachten, sind fur
Madchen die Strallen eher nur Wege, die sie in Begleitung von Geschwistern, Freundinnen
und Eltern, in fihrender Begleitung jingerer Geschwister oder zum Einkaufen nutzen“. Auch
hinsichtlich der Fahrradnutzung sind Unterschiede auszumachen. Wahrend dieses von
Médchen eher als Verkehrsmittel aufgefasst wird, nutzen es Buben vornehmlich auch als
Sportgerdét.

Geschlechterspezifische Mobilitat
Osterreich 2004
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Zuriickgelegte Kilometer pro Tag

Gehen Radfahren

Abbildung 10: Geschlechterspezifische Mobilitat (modifiziert nach VCO 2004: 11)

Die geschlechterspezifische Einstellung zur Mobilitdt konnte laut des Verkehrsclubs
Osterreich auch Auswirkungen auf die psychomotorische Entwicklung haben. So sollen
Langzeitstudien bereits zeigen, dass Buben beim Eintritt in die erste Klasse motorisch

wesentlich besser entwickelt sind, als ihr weibliches Pendant (VCO 2004: 11).
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5.2.  Modal Split

5.2.1. Kinder und Jugendliche

Gehen war im Jahr 2003 mit 36 Prozent aller Wege die haufigste Fortbewegungsart von
Kindern. Mit 32 Prozent stellt der Offentliche Verkehr die zweithaufigste Fortbewegungsart
dar. 27 Prozent der Wege werden von Kindern als Mitfahrer im Auto absolviert. In den Jahren
zuvor ist gerade dieser Anteil stark angestiegen. Im Gegensatz dazu war der Prozentanteil der
zu FuR oder mit dem Fahrrad zuriickgelegten Wege riicklaufig (VCO 2004: 9)

Wegezwecke der Altersgruppen
Osterreich 2004
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Abbildung 11: Wegezwecke der Altersgruppen (modifiziert nach VCO 2004: 9)

Die Abb.11 zeigt, dass in der Altersgruppe der 6 bis 15-Jahrigen der Weg zur Schule den
uberwiegenden Anteil ihrer Mobilitdt ausmacht. Drei von vier Wegen filhren zum
Ausbildungsplatz. Bei den uber 15-Jahrigen ist nur noch etwa jeder zehnte Weg ein Weg zur
Schule bzw. Ausbildungsplatz. Haufiger werden vor allem Wege zum Arbeitsplatz bzw.
Wege fiir Einkaufe und diverse Erledigungen (VCO 2004: 9).

Der allgemeine Modal Split verschiedener Altersgruppen zeigt einen drastischen Riickgang
der Fahrradnutzung beim Ubertritt vom Kindes- ins Jugendalter: Die stirkste Altersgruppe
bezuglich der Fahrradnutzung ist jene der 10-14-jahrigen Kinder. Hier werden 14% aller
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Wege mit dem Fahrrad zuriickgelegt. Jugendliche im Alter von 15 bis 17 Jahre legen
hingegen nur 3% aller Wege mit dem Fahrrad zurick (BMVIT 2013b: 36).

Modal Split am Weq zum Kindergarten

Die Abb. 12 zeigt den Modal Split am Weg zum Kindergarten. Nahezu die Halfte der Wege
wird zu Ful} zurlckgelegt. Trotz der im Normalfall in recht kurzer Distanz liegenden
Kindergérten, nimmt der motorisierte Individualverkehr einen tiberraschend hohen Anteil ein.
Immerhin 33% aller Wege werden als Mitfahrer im PKW absolviert. Das Fahrrad spielt mit
6% eine eher untergeordnete Rolle (BMVIT 2013b: 105).

Modal Split zum Kindergarten

Osterreich 2010
6% 2%
Hzu Ful
MIV
m OV
m Fahrrad
Sonstiges

Abbildung 12: Modal Split zum Kindergarten (modifiziert nach BMVIT 2013b: 105)

Modal Split am Weq zur VVolksschule

Eine andere Verteilung zeigt sich bereits bei Volksschulkindern, wobei sich die Zahlen hier
nur auf den Raum Graz beziehen und der Radverkehrsanteil nicht gesondert erhoben wurde.
Dennoch ist eine Verénderung im Mobilitatsverhalten eindeutig zu erkennen. Im Gegensatz
zum Kindergartenalter verschiebt sich hier ein groRerer Prozentteil von Fullgangern zum
Offentlichnen Verkehr. Dies kann moglicherweise mit der gréBeren Entfernung der
Volksschulen zum Wohnort begrindet werden, andererseits mit der zunehmenden
Selbststandigkeit der Kinder (VCO 2004: 35).

Modal Split am Weq zur Schule

Der Modal Split aller Schiilerinnen in Osterreich zeigt, dass der Offentliche Verkehr im

Vergleich mit allen anderen Fortbewegungsarten mit 57% die Nase weit vorne hat. An
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zweiter Stelle, z&hlt man auch die Mitfahrerinnen hinzu, liegt der motorisierte
Individualverkehr. Nahezu gleich auf, entfallen noch immer 18% auf die FuRganger. Das
Fahrrad ist mit 6% weit abgeschlagen. In einem europdischen Vergleich sticht vor allem die
Stérke des offentlichen Verkehrs heraus (BMVIT 2010: 41).

Modal Split von Schilerlnnen
Osterreich 2005
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Abbildung 13: Modal Split von Schilerlnnen (modifiziert nach BMVIT 2010: 41)

5.2.2. Lehrpersonal

Nicht zu vernachlassigen ist die Vorbildwirkung des Lehrpersonals fur Schuler und
Schiilerinnen. Statistiken des Verkehrsclubs Osterreich zeigen, dass etwa 61% der Lehrkréfte
mit dem Auto in die Schule fahren. Immerhin 17% absolvieren den Weg zum Arbeitsplatz mit
dem Fahrrad. Aufgrund der starken Autonutzung entfallen lediglich 12% auf den 6ffentlichen
Verkehr. Die restlichen 10% gehen zu FuR (VCO 2004: 34).

Modal Split des Lehrpersonals

Osterreich 2004
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Abbildung 14: Modal Split des Lehrpersonals (modifiziert nach VCO 2004: 34)
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5.2.3. Verkehrsspirale Elterntaxi

Untersuchungen haben ergeben, dass 44 Prozent der Kindergartenwege und 36% der
Grundschulwege in Osterreich mit dem Auto zuriickgelegt werden (SIGL und WEBER 2002:
22). Der Trend der letzten Jahre zeigt eine Zunahme des sogenannten ,,Eltern-Taxis“. Heute
werden in Osterreich bereits 20 Prozent aller Wege von 7-Jahrigen, 14 Prozent aller Wege
von 10-Jahrigen und noch immer 10 Prozent aller Wege von 14-Jahrigen als Mitfahrende im
Auto zuriickgelegt. Noch nicht mit einberechnet sind dabei jene Wege der Kinder, die zu FuB,
mit dem Fahrrad oder den offentlichen Verkehrsmitteln zurtickgelegt werden, bei denen
Eltern aber ebenfalls als Begleitpersonen fungieren (VCO 2004: 32). Damit ist natiirlich
einerseits ein enormer Zeitaufwand fir die Eltern verbunden, andererseits aber auch eine

vergebene Chance fir die Selbststandigkeit der Heranwachsenden.

5.3. Distanz zum Wohnort

Die Entfernung vom Wohnort zur Schule spielt bei der Verkehrsmittelwahl natrlich eine
entscheidende Rolle. Prinzipiell konnten Untersuchungen nachweisen, dass sich eine
regelméRige Fahrradnutzung nur innerhalb einer Distanz von etwa 500m bis 2km abspielt.
Kirzere Distanzen werden haufig zu Full zurlickgelegt. Bei groReren Distanzen wird
entweder auf offentliche Verkehrsmittel zurtickgegriffen oder eine Mitfahrmoglichkeit im
PKW wahrgenommen. Berechnungen des Verkehrsclubs Osterreich (VCO 2004: 14) zeigen,
dass eine Distanz von etwa einem Kilometer zwischen Wohnort und Schule fir die

Fahrradnutzung als ideal angesehen wird.

5.4. Verkehrsmittelverfigbarkeit

Die Abb. 15 gibt einen Uberblick iber die Verkehrsmittelverfiigharkeit der Bundeslander. In
der Hauptstadt Wien besitzen 59 Prozent iber ein Auto. 61 Prozent der Haushalte verfiigen
uber mindestens ein Fahrrad. Beide Werte sind im 0Osterreichweiten Vergleich
unterdurchschnittlich. Es kann also davon ausgegangen werden, dass viele Kinder in Wien
uber kein eigenes Fahrrad verfiigen, auch wenn sie gerne damit in die Schule fahren wirden.
Gleichzeitig gibt es in Wien mit 41% die meisten autofreien Haushalte, worin einerseits die
Starke des Offentlichen Verkehrs begriindet werden kann, andererseits aber auch ein groRes
Potenzial fur die Fahrradforderung auf dem Schulweg liegt (BMVIT 2013b: 16).
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Abbildung 15: PKW-, Fahrrad- und OV-Zeitkarten-Besitz (modifiziert nach BMVIT 2013b:16)

5.5.  Verkehrssicherheit

5.5.1. Verkehrsunfalle

Verkehrsunfallrisiko nach Altersgruppe und Geschlecht

Verkehrsunfallstatistiken machen deutlich, welche Altersgruppen zu den am meisten
gefahrdeten Gruppen im StraBenverkehr gehdren. Zahlen des Kuratoriums flr
Verkehrssicherheit aus dem Jahr 2007 zeigen einen plotzlichen Anstieg bei der Altersgruppe
der 15- bis 19-Jéhrigen. Diese Altersgruppe ist die am meisten gefdhrdete Gruppe im
Strallenverkehr. Ménnliche Jugendliche sind hier noch stérker betroffen als weibliche
Jugendliche. Mit steigendem Alter nimmt das Verkehrsunfallrisiko langsam wieder ab. Bis
heute haben die Zahlen insgesamt nur leicht abgenommen (VCO04b 2008: 20).

Verkehrsunfallgeschehen nach Beteiligung der Verkehrsart

Bezlglich der Beteiligung der Verkehrsart am Unfallgeschehen verdeutlichen Zahlen des
Kuratoriums fur Verkehrssicherheit aus dem Jahr 2007 auch, dass die meisten tddlichen
Unfélle als Mitfahrende im PKW stattfinden. Dabei sind Mitfahrende insgesamt haufiger
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betroffen als Lenkerlnnen der Fahrzeuge. Wahrend bei Unfallen mit PKW-Beteiligung die
meisten Verungliuckten aus der Altersgruppe der 15- bis 19-J&hrigen stammen ist bei
verungliickten Fahrradfahrern die Spitze bei den 10- bis 14-Jahrigen erreicht , wenngleich die
Zahl der Verungliickten um ein Vielfaches niedriger ist als bei Unfallen mit PKW-Beteiligung
(VCO 2008: 21).

Abb. 16 schlisselt das Verkehrsunfallgeschehen der Altersgruppe 0-14 Jahre genauer auf. Bei
Unféllen im Jahr 2013 wurden die mit Abstand meisten Kinder als Mitfahrende im PKW
verletzt. In vier Fallen waren die Unféalle sogar tddlich. Kinder als Fulgangerinnen zéahlen
ebenfalls zu einer gefahrdeten Gruppe. Insgesamt endeten 741 Unfalle mit Verletzungen, drei
sogar mit Todesfolge. Die Statistik zeigt aber auch, dass Unféalle mit dem Fahrrad nicht zu
vernachlassigen sind. Da es sich bei dieser Statistik um absolute Zahlen handelt, mussen die
Verhéltnisse zwischen den Verkehrsarten jedoch mit Vorsicht betrachtet werden (STATISTIK
AUSTRIA 2014: 36).

GetOtete und verletzte Kinder
(0 bis 14 Jahre) nach Verkehrsart
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Abbildung 16: Getotete und verletzte Kinder nach Verkehrsart (modifiziert nach STATISTIK
AUSTRIA 2014: 36)

Radverkehrsunféalle

Abb. 17 beschaftigt sich mit den Unfallgegnern bei Radverkehrsunféallen. Bei etwa jedem
zweiten Unfall ist ein PKW beteiligt, womit die Mehrheit aller Radfahrunfalle erklart werden

konnen.  Jeder funfte Unfall ist auf Eigenverschulden der Rad fahrenden Person
58



zuriickzufuhren. Die restlichen 26 Prozent der Unfélle finden unter Beteiligung anderer
Verkehrsteilnehmer statt. Insgesamt gab es im Jahr 2008 genau 5645 Radverkehrsunfalle
(BMVIT 2010: 68).

Unfallgegner bei Radverkehrsunféllen

Osterreich 2008
1% 5%
3% 3% < m PKW
4% .
Alleinunfalle
10%
m Fahrrad

20% m LKW

m FulRgéngerin

Abbildung 17: Unfallgegner bei Radverkehrsunfallen (modifiziert nach BMVIT 2010: 68)

5.5.2. Sicherheitsbedenken der Eltern

Die Annahme, dass Eltern Angst haben, ihre Kinder kdnnten auf der StralRe verungliicken, ist
angesichts der Unfallzahlen durchaus nachvollziehbar. Umfragen des Verkehrsclubs
Osterreich bestatigen, dass die Sorge vor Verkehrsunfallen die haufigste Angst der Eltern
darstellt. Auch Kriminalitat und Drogenkonsum zahlen zu haufigen Angsten in Bezug auf ihre
Kinder. Dieser Sicherheitsgedanke veranlasst Eltern hdufig, Kinder mit dem Auto
vermeintlich sicher in die Schule zu bringen. Es hat sich jedoch gezeigt, dass gerade dies
geféhrlich werden kann. Die meisten Unfdlle der Kinder ereignen sich némlich als
Mitfahrende im PKW (VCO 2004: 15).

Angste der Eltern in Bezug auf Kinder
Osterreich 1996
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6% _ 4% m Verkehrsunflle
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m Krankheit
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Abbildung 18: Angste der Eltern in Bezug auf Kinder (modifiziert nach VCO 2004: 15)
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5.6. Fahrrad und Bewegung/Gesundheit

Die Abb.19 des Verkehrsclubs Osterreich (VCO 2012: 11) zeigt, dass das Ubergewicht bei
Kindern zwischen den Jahren 1991 und 2007 stark zugenommen hat. Insgesamt sind Buben
haufiger betroffen als Madchen.

Ubergewicht bei Kindern
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Abbildung 19: Ubergewicht bei Kindern (modifiziert nach VCO 2012: 11)

Verschiedenste Studien, unter anderem der Medizinischen Universitdt Wien, konnten
nachweisen, dass Kinder, die selbststandig zur Schule kommen, gegentber anderen Kindern
in Sachen Konzentrationsféhigkeit, Koordinationsfahigkeit oder allgemeiner korperlicher
Verfassung besser abschneiden als jene, die zur Schule gebracht werden (vgl. VCO 2004: 30).

5.7. Wahrnehmung und Motive

Eine interessante Studie zum Thema Fahrradnutzung flhrte im Jahr 2010 die Universitét St.
Gallen und das ETH Zirich (Swiss Federal Institute of Technology) durch. Bei dieser
sogenannten ,,Baloise-Studie* ging es um die Ermittlung der unterschiedlichen Risiko- und
Gefahrenwahrnehmung sowie einzelner Verhaltensmuster beim Radfahren (BMVIT 2010:
131).

Wahrnehmungsveranderung nach Fahrradnutzung

Untersuchungen des Bundesministeriums fur Verkehr, Innovation und Technologie (BMVIT)
erkannten einen Zusammenhang zwischen der Nutzungshaufigkeit des Fahrrads und der

gefihlten Sicherheit der Befragten im Stralenverkehr. Unter jenen 10%, die das Bewegen im
60



Strallenverkehr als ,sicher* empfanden, fuhren ein Viertel taglich mit dem Rad, nur 5%
hingegen gaben an, nie das Fahrrad zu benitzen. Unter jenen 4%, die das Bewegen im
StralRenverkehr als ,,unsicher* empfanden, fuhren noch immer 10% téglich mit dem Fahrrad.
15% gaben aber bereits an, niemals das Fahrrad zu benitzen. Zusammengefasst kann also
gesagt  werden, dass mit einem  positiven  Sicherheitsgefihl auch die
Fahrradnutzungshaufigkeit tendenziell zunimmt. Anders ausgedrickt kann angenommen
werden, dass bei regelmélRiger Fahrradnutzung auch die geflhlte Sicherheit im
StralRenverkehr positiver ausfallt (BMVIT 2010: 132).

Argumente gegen Fahrradnutzung

Eine Umfrage im Rahmen der Baloise-Studie versuchte mdgliche Griinde zu ermitteln,
weshalb Personen im Alltag hdufig auf das Fahrrad verzichten. Erwartungsgemal spielte die
zu Uberwindende Distanz und die damit verbundene Anstrengung eine ausschlaggebende
Rolle. Noch haufiger wurde jedoch schlechtes Wetter als negativer Einfluss genannt. Das
Argument der Sicherheit war fur die befragten Personen nicht so ausschlaggebend, wie das
maoglicherweise zu erwarten war. Allerdings ging es bei dieser Befragung um die eigene
Fahrradnutzung, nicht um die Fahrradnutzung eigener Kinder. Nicht zu vernachléssigen ist
offenbar die fehlende Mdglichkeit, sich am Ankunftsort duschen bzw. umziehen zu kénnen
(BMVIT 2010: 194).

Argumente gegen Fahrradnutzung
Osterreich 2009
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Abbildung 20: Argumente gegen Fahrradnutzung (modifiziert nach BMVIT 2010: 194)
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Mobilitdtswunsch Fahrrad

Untersuchungen zufolge scheint es eine Tatsache zu sein, dass die tatsachliche
Fahrradnutzung auf dem Schulweg nicht mit der gewiinschen Fahrradnutzung der
Schulerinnen einhergeht. Wéhrend der Radverkehrsanteil lediglich auf 11% kommt, gaben in
einer Online-Erhebung des Verkehrsclubs Osterreich etwa 33% der befragten Kinder im
Alter von 10 bis 14 Jahren das Fahrrad als ihr liebstes Verkehrsmittel auf dem Schulweg an.
Der Verkehrsclub Osterreich sieht den Grund dafiir bei der Sorge der Eltern, die ihr Kind
nicht der Unfallgefahr auf der StraRe aussetzen wollen (VCO 2012: 17)

Mobilitatswiinsche von Kindern
Osterreich 2009
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Abbildung 21: Mobilitatswiinsche von Kindern (modifiziert nach VCO 2012: 17)
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6. Der Einfluss der Eltern

Wie Kap. 3 bereits zeigte, ist die Erziehung des Kindes durch die Erziehungsberechtigten
nicht mit dem Sozialisationsprozess gleichzusetzen, stellt aber einen sehr bedeutungsvollen
Teil des Prozesses dar. Sowohl WOLFL und WEBER (2007: 68) als auch SPITZER (2005:
50) im Kontext der Radfahrausbildung sowie viele andere Autoren, fordern daher das
verstarkte Einbeziehen der Eltern in die Verkehrserziehung.

WOLFL und WEBER (vgl. 2007: 70f.) sehen hier den Bedarf Eltern mehr Informationen,
Anleitungen und Hilfestellungen anzubieten, um ihrer Verantwortung gerecht werden zu

konnen. Denn diese werde viel zu oft an Tragerinstitutionen abgeschoben.

6.1. Einflussgebiete

6.1.1. Familidares Umfeld

Eine weitere Annahme, ndmlich dass die Verkehrsmittelverfiigbarkeit in Haushalten das
Verkehrsmittelwahlverhalten von Kindern beeinflusse, konnte DiGuiseppi ebenfalls
nachweisen (vgl. MEROM et al. 2006: 685). Demnach wirden Kinder, in deren Haushalte
eine hohere Anzahl an Autos vorhanden ist, auch seltener zu Fuf3 oder mit dem Fahrrad in die
Schule gelangen.

Die umfangreiche Studie von DUCHEYNE et al. (2012: 7), die sich die
Verkehrsmittelnutzung 9 bis 13-j&hriger Schilerinnen angesehen hat, sieht auch in der
Familienstruktur, in der Kinder aufwachsen, einen Einflussfaktor auf deren Mobilitdt am
Schulweg. Kinder, die nur mit einem Elternteil aufwachsen, wirden insgesamt seltener zu
Full gehen oder mit dem Fahrrad fahren. Andere Studien konnten einen Zusammengang

zwischen Verkehrsmittelnutzung und Familienstruktur jedoch nicht nachweisen.

Kein Zweifel besteht hingegen darin, dass der Bildungsstand einen Einfluss auf die
Verkehrsmittelwahl hat. Statistiken des Bundesministeriums fir Verkehr, Innovation und
Technologie (BMVIT 2013b: 53) zeigen, dass beispielsweise die Fahrradnutzung unter
Personen hoherer Bildungsschichten h&aufiger ist als unter Personen niedrigerer
Bildungsschichten. Besonders hoch ist der Anteil bei den Akademikern, die (ber einen

Hochschulabschluss verftigen.
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6.1.2. Erziehung des Kindes

Ein Zusammenhang zwischen gemeinsamer Radnutzung von Eltern und Kind und der
Fahrradaffinitat des Kindes am Schulweg liegt zwar auf der Hand, findet aber in bisherigen
Untersuchungen keine Beachtung. Ebenso gibt es keine konkreten Hinweise darauf, dass eine
hdufige Radnutzung am Weg zum Kindergarten oder zur Volksschule auch zu einer
gesteigerten Radnutzung im spéteren Alter fuhren wirde.

6.1.3. Sportliche Aktivitat und Fahrradnutzung der Eltern

Die Untersuchungen von MEROM et al. (2006: 685) geben Grund zur Annahme, dass Kinder
sportlicher Eltern auch selbst eher mit eigener Korperkraft den Schulweg zurlcklegen
wirden. Dabei sollte allerdings erwéhnt werden, dass die Studie in diesem Fall nur die

Mobilitatsform der Eltern auf dem Weg zur Arbeit als Einflussfaktor berucksichtigte.

Umfangreiche Erhebungen zum Mobilitatsverhalten der Radfahrerinnen in Osterreich
(BMVIT 2013b: 276) haben gezeigt, dass etwa 22 Prozent aller berufstatigen oder in
Ausbildung befindlichen Personen mit dem Fahrrad zum Arbeits- bzw. Ausbildungsplatz
fahren. Mehr als die Halfte ist jedoch mit dem PKW bzw. motorisierten Zweirédern
unterwegs (58%). Wahrend nur 14 Prozent zu Ful} unterwegs sind, niitzen etwa 38 Prozent die
offentlichen Verkehrsmittel am Weg zum Arbeits- oder Ausbildungsplatz.

6.1.4. Entscheidungsfindung

Nicht zuletzt haben Eltern in den meisten Féllen ein gewichtiges Mitspracherecht, wenn es
um den Schulweg ihrer Kinder geht. Hinweise darauf finden sich vor allem in der
englischsprachigen Literatur.

CHRISTIE et al. (2010: 944), die sich in ihren Forschungen der Mobilitat 9- bis 14-j&hriger
Kinder in problematischen Regionen Englands widmen, beschreiben die Entscheidung der
Eltern Gber die Mobilitat ihrer Kinder als einen stdndigen Spagat zwischen Unabhangigkeit
und Sicherheit. ,,Particularly for young children, parents are the gatekeepers of their child’s
independence but have to make a judgement about the “trade off” between independence and
safety”, zitieren sie Bjorklid. Einerseits wirden sich Eltern in der Pflicht sehen, Kindern eine
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maglichst sichere Umwelt zu bieten. Andererseits wiinschen sie sich moglichst selbststéandige,
unabhéngige Kinder, die soziale Netzwerke erschliefen und ihre Umwelt erkunden kénnen,

so die Autoren weiter.

MEROM et al. (2006: 679), die Kinder auf dem Schulweg in den Vereinigten Staaten und in
GroR3britannien beobachtet haben, teilen ebenfalls die Annahme, dass neben der Distanz der
Schule zum Wohnort vor allem die Eltern einen grof3en Einfluss auf die Mobilitatsform ihrer
Kinder haben. Dies bestétigen zuletzt auch DUCHEYNE et al. (2012: 1f.), die sich jedoch
lediglich auf die Altersgruppe der 12-14-jahrigen Kindern beziehen: “[...], children with
parents who encourage them to cycle to school were less likely to never cycle to school”.
Gleichzeitig konnten Studien in den Niederlanden nachweisen, dass die Nichtanwesenheit von
Eltern einen h&ufig positiven Effekt auf die Fahrradnutzung der betroffenen Kinder am

Schulweg mit sich bringen kann.

DUCHEYNE et al. (2012: 8) sprechen in ihren Untersuchungen auch den Einfluss anderer
Bezugspersonen der Kinder an. So bezeichnen sie einen positiven Zuspruch von Freunden des
Kindes, wie beispielsweise Schulkollegen, ebenfalls als férdernden Indikator fur eine aktive

Art der Fortbewegung am Schulweg.

Diskrepanz Schilerwunsch - Elternvorstellung

Die Forschungen von CHRISTIE et al. (2010: 946) zeigen eine deutliche Diskrepanz
zwischen den Wunschvorstellungen der Schilerlnnen Gber ihre Art der Fortbewegung am
Schulweg und der tatséchlichen Verkehrsmittelnutzung. Gerade Kinder jungeren Alters
wirden oft gerne mit dem Fahrrad in die Schule fahren. Hier sehen Christie et al. ein grolRes
Potenzial, den Fahrradverkehrsanteil insgesamt zu erhfhen. Man konnte jedoch auch
feststellen, dass dieser Wunsch mit zunehmendem Alter wieder abnimmt und andere
Verkehrsmittel verstarkt in den Mittelpunkt des Interesses rucken. Die Diskrepanz zwischen
der tatséchlichen und der gewtiinschten Radnutzung auf dem Schulweg, wurde auch vom
Verkehrsclub Osterreich festgestellt (siehe Kapitel 5.7.).
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6.1.5. Wahrnehmung und Motive

Neben vielen anderen Motiven kann das Argument ,Sicherheit bei Eltern zweifellos als
besonders gewichtig angesehen werden. Trapp fand bei Untersuchungen in Australien heraus,
dass beispielsweise elterliches Vertrauen in die Féhigkeit ihrer Kinder, selbststandig mit dem
Fahrrad in die Schule zu gelangen, sich auch deutlich in steigender Fahrradnutzung auf dem
Schulweg ausdriickt. Des Weiteren konnte nachgewiesen werden, dass ein positives Bild von
der Schulumgebung, ebenfalls forderlich wirkt (DUCHEYNE et al. 2012: 2). Im Folgenden

soll nun auf mehrere Aspekte der Sicherheit ndher eingegangen werden.

Unfallgefahr

Die Unfallgefahr ist unter den mit Sicherheit assoziierten Aspekten das wohl am haufigsten
genannte Argument. Diese grof3e Bedeutung bestatigen auch verschiedenste Untersuchungen.
CHRISTIE et al. (2010: 946) berichten im Zuge ihrer Forschungstétigkeiten in England von
besorgten Eltern, die in ihrer Vergangenheit bereits mehrmals mit Verkehrsunféllen
konfrontiert waren und die Fahrradnutzung ihres Kindes im StralRenverkehr aus diesem Grund
als zu gefahrlich erachten. ,,Parents made judgements about allowing their children to cycle
on the roads based on how safe they felt the traffic was. Many parents mentioned that both
they and their children wanted to cycle but that they prevented them doing so because they

felt it was too dangerous”, fassen Christie et al. zusammen.

DUCHEYNE et al. (2012: 8) fanden zudem heraus, dass Kinder, die auf dem Schulweg
manchmal von ihren Eltern auf dem Fahrrad begleitet werden, seltener selbststandig in die
Schule radeln. Dies wird damit erklart, dass diese Eltern wohl ernsthafte Sicherheitsbedenken

haben ihre Kinder selbststdndig Radfahren zu lassen.

Beherrschung des Fahrrads

Ein weiteres Argument vieler Eltern betrifft die Fahigkeiten des Kindes, sich selbststandig im
Strallenverkehr fortzubewegen. Sie bezweifelten, dass ihre Kinder mit dem motorisierten
Verkehr zurechtkommen wiirden (CHRISTIE et al. 2010: 946).

Auch in Osterreich haben Untersuchungen gezeigt (vgl. SPITZER 2006: 5), dass Mangel bei
der Beherrschung des Fahrrads vorhanden sind und diese gemeinsam mit einer Uberschatzung
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der Eltern und Kinder schnell zu Verkehrsunféllen fiihren kénnen. Spitzer verlangt daher nach
einer friiheren Einbeziehung eines Radfahrtrainings in der Schule. Dieses kénne bereits in der
dritten Schulstufe - also ein Jahr friher als bisher - in die Verkehrserziehung aufgenommen
werden. Des Weiteren ortet Spitzer beim Radfahrtraining der Kinder eine generell eher
geringe Unterstutzung seitens der Eltern.

Diebstahlgefahr

Ein weiteres Hindernis flr die Fahrradnutzung auf dem Schulweg stellt die Angst der Eltern
vor Diebstéhlen dar. Auch wenn diese Befiirchtung sicherlich stark vom Einzugsgebiet der
Schulen abhangig ist, so wird dieses Thema doch in verschiedensten, internationalen
Untersuchungen immer wieder aufgegriffen (vgl. CHRISTIE et al. 2010: 946f.).

Belastigung und Entfiihrung

MEROM et al. (2006: 679) nennt neben den bereits genannten Sicherheitsaspekten auch zwei
weitere Argumente, die von Hillmann im Zuge seiner vertiefenden Auseinandersetzung mit
Eltern angesprochen wurden: Angst vor Beléstigung und mogliche Entfiihrung des Kindes.
Dies ware auch mit ein Grund, weshalb gerade in den letzten Jahren Hol- und Bringdienste
mit dem Auto stark zugenommen haben. Das NSW Department of Health (ebd.) sieht den
Sicherheitsgedanken der Eltern, der schlussendlich in vielen Situationen korperliche Aktivitat

verhindert, sogar mitverantwortlich fur verbreitetes Ubergewicht von Kindern,

Elterntaxi

MEROM et al. (2006: 679) sieht besonders im Sicherheitsgedanken der Eltern einen Grund
fur die Zunahme der Hol- und Bringdienste in den letzten Jahren. Immer mehr Kinder wirden
mit dem Auto zur Schule gefahren, was neben sportlicher Inaktivitat nattrlich auch viele

weitere negative Folgen mit sich bringen kann.

KORMER (2003: 19) wies auf diese Tatsache ebenfalls hin. Die immer komplexer werdende
Verkehrsumwelt wiirde Eltern dazu veranlassen, ihre Kinder vermehrt mit dem Auto zur
Schule oder sonstigen Freizeitaktivitaten zu fuhren. Im Umkehrschluss wirden Kinder immer

seltener dem StralBenverkehr ausgesetzt sein, solche Situationen kaum noch Gben und
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schlussendlich erst recht gefédhrdet sein, wenn sie doch einmal mit dem Verkehrschaos

konfrontiert werden.

~Selbststandige Kinderwege werden in Europa immer haufiger durch unselbststandige Wege
im ,Eltern-Taxi* ersetzt“, schreibt auch der Verkehrsclub Osterreich (VCO 2004: 32).
Abgesehen davon, dass diese Hol- und Bringdienste einen erheblichen Kosten- und
Zeitaufwand fir die Eltern bedeutenden, pladiert der Verkehrsclub auch auf die Forderung der
Eigenstandigkeit der Kinder. Zuséatzlich sei das sogenannte ,,Eltern-Taxi“ auch hinsichtlich
des Sicherheitsarguments keine nachhaltige Lésung. Denn je mehr Eltern ihr Kind mit dem
Auto in die Schule fahren wollen, desto hoher ist das Verkehrsaufkommen in
Schulumgebung. Dies erhoht wiederum die Gefahr von Unfallen (vgl. VCO 2001: 17).

6.2. Schlussfolgerungen

Die Ergebnisse der internationalen Studien haben eine insgesamt doch betrachtliche Anzahl
an verschiedenen Einflussgrofien erkennen lassen. Es konnte nachgewiesen werden, dass
Eltern insgesamt eine entscheidende Rolle spielen, gerade bei jungen Schilerlnnen. Nicht
zuletzt missen neben den Eltern auch alle weiteren Bezugspersonen des Kindes mit

einbezogen werden.

Zur Forderung eines ,,aktiven Schulweges* braucht es eine positive Einstellung der Eltern zur
Fahrradnutzung auf dem Schulweg. Des Weiteren bedarf es auch einer stérkeren
Unterstlitzung der Kinder seitens ihrer Eltern, um das Fahrradfahren sicherer gestalten zu
konnen. Diese Forderung nach starkerer Einbeziehung der Eltern bei Mobilitatsfragen von
Kindern auf dem Schulweg ist Grund genug, Eltern als Einflussfaktoren genauer zu
untersuchen und deren Einstellungen und Motive im Detail zu erldutern. Ziel soll es sein, in
weiterer Folge eine nachhaltige und sinnvolle Gestaltung der Schulwegmobilitdt im Sinne
aller Beteiligten zu erméglichen.
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7. Fragestellungen

Im Rahmen der empirischen Untersuchung soll der Frage nachgegangen werden, welchen
Einfluss Eltern bzw. Erziehungsberechtigte auf die Verkehrsmittelwahl ihrer Kinder auf dem
Schulweg haben, wobei das Hauptaugenmerk stets auf Aspekten des Radverkehrs liegen soll.
Aufgrund von bestehenden Forschungen zu diesem Themengebiet und sonstigen Hinweisen
in der Literatur besteht die Annahme, dass Eltern h&ufig einen Hindernisfaktor fur die
Nutzung des Fahrrads am Schulweg darstellen. Welche Faktoren fir diese eher negative
Einstellung der Eltern gegentber der Fahrradnutzung ihrer Kinder verantwortlich sind, soll
durch gezielte Fragen herausgefunden werden:

e Wodurch und in welchem Ausmal beeinflussen Eltern das Mobilitatsverhalten ihrer

Kinder?

e Welche Bedeutung haben sportliche Aktivitat und eigenes Mobilitatsverhalten der

Eltern auf die VVerkehrsmittelwahl der Kinder?

e Welche Motive spielen bei der Entscheidung der Eltern tber die Verkehrsmittelwahl
ihrer Kinder eine bedeutende Rolle?

Dadurch ergeben sich flnf grobe Themenbereiche, die bereits am Ende des Theorieteils auf

Basis vorhandener Literatur besprochen wurden:

Familidres Umfeld

Sportliche Aktivitat und Fahrradnutzung der Eltern
Erziehung des Kindes

Entscheidungsfindung

o A~ w Do

Motivforschung
Die Themenbereiche dienen in erster Linie einer besseren Strukturierung der empirischen

Ergebnisse. Zu jedem Bereich wurden Hypothesen formuliert, deren Uberpriifung Ziel der

eigenen empirischen Untersuchungen war. Dadurch ergeben sich folgende Hypothesen:
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1 Familiares Umfeld
- HL1.1: Schilerlnnen, die in sozial héher gestellten Bildungsschichten aufwachsen,
nutzen das Fahrrad h&ufiger als Verkehrsmittel auf dem Schulweg als Schiilerinnen
niedriger Bildungsschichten.
- H1.2: Schulerlnnen, in deren Haushalten das Auto als gangiges Verkehrsmittel
verwendet wird, nutzen das Fahrrad seltener als Verkehrsmittel auf dem Schulweg.

2 Sportliche Aktivitat und Fahrradnutzung der Eltern
- H2.1: Schilerlnnen, deren Eltern sportlich aktiv sind, neigen auch selbst eher dazu,
das Fahrrad als Verkehrsmittel fur den Schulweg zu nutzen.
- H2.2: SchiilerInnen, deren Eltern hdufig mit dem Fahrrad in die Arbeit fahren, neigen
auch selbst eher dazu, das Fahrrad als VVerkehrsmittel fir den Schulweg zu nutzen.

3 Erziehung des Kindes

- H3.1: Schilerlnnen, die bereits als Kinder (Kindergarten, Volksschule) haufiger das
Fahrrad genutzt haben, neigen auch spéater eher dazu, das Fahrrad als Verkehrsmittel
fur den Schulweg zu nutzen.

- H3.2: Die hdufige, gemeinsame Fahrradnutzung von Eltern und Kind, fordert die
Fahrradnutzungshaufigkeit des Kindes auf dem Schulweg.

- H3.3: Eltern, die dem Fahrradverkehr positiver gestimmt sind, schatzen den Einfluss
ihrer eigenen Verkehrsmittelwahl auf ihre Kinder, hoher ein als Eltern, die den

motorisierten Verkehr bevorzugen.

4 Entscheidungsfindung
- HA4.1: Die Entscheidung uber die Verkehrsmittelwahl der Schilerinnen wird stark von
den Eltern mitbestimmt.
- H4.2: Mit zunehmendem Alter der Schulerlnnen, nimmt das ,,Mitbestimmungsrecht*

der Eltern Uber die Verkehrsmittelwahl des Kindes am Schulweg ab.
5 Motivforschung

- H5.1: Das Thema ,Sicherheit auf dem Schulweg“ wird als Gefahrenpotenzial
angesehen, wobei Verkehrsunfélle die grofite Sorge der Eltern sind.
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H5.2: Die Sicherheit auf dem Schulweg wird von vielen Eltern negativ bewertet und
fuhrt zu einer ablehnenden Haltung gegeniiber der Fahrradnutzung ihrer Kinder auf
dem Schulweg.

H5.3: Eltern, die sich grole Sorgen um die Sicherheit ihrer Kinder im StraRenverkehr
machen, bringen ihre Kinder haufiger mit dem Auto in die Schule bzw. lassen diese

nicht mit dem Fahrrad zur Schule fahren.
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8. Methodik

8.1. Erhebungsmethodik

Als Verfahren zur Datenerhebung wurde ein Online-Fragebogen gewéhlt, der mit dem
Programm LimeSurvey erstellt wurde. Dieser standardisierte Fragebogen wurde in
elektronischer Form an die Teilnehmerinnen der Befragung ausgesendet. Innerhalb eines
knappen Monats (Februar 2015) wurde der Fragebogen insgesamt drei Mal verschickt, um
eine moglichst hohe Ricklaufquote zu erreichen. Diese kann mit (iber 50 Prozent beziffert
werden. Die Ergebnisse der Befragung haben demnach Stichprobencharakter, bilden also nur
einen Teil der Grundgesamtheit ab. Genau genommen wird hier von einer Pseudostichprobe
oder anfallenden Stichprobe gesprochen, da der Direktion keine volistandige Mail-Liste aller
Eltern vorlag, aus der nach dem Zufallsprinzip ausgewahlt werden konnte. Sicherlich ist auch
zu berticksichtigen, dass eine solche Online-Umfrage gewisse Personengruppen nicht erreicht,
welche fur eine ordentliche Représentation der Grundgesamtheit streng genommen

mitberlcksichtigt werden miisste.

8.1.1. Teilnehmerlnnen der Untersuchung

Die Teilnehmerinnen der Untersuchung waren Eltern bzw. Erziehungsberechtigte aller
Unterstufenschilerinnen des ERG Donaustadt in Wien 1220. Die Schule wurde aufgrund
eines dort ins Leben gerufenen Radprojektes gewéhlt, dessen Projektbetreuer und Lehrer am
Gymnasium zudem den Kontakt zur Schuldirektion ermdglichte. Die Aussendung des Online-
Fragebogens bernahm das Sekretariat der Schule, was neben praktischen Griinden auch
rechtliche Grinde hatte und sehr unkompliziert tber die Blihne ging. Insgesamt wurden
ungefahr 260 Fragebdgen ausgesendet. Zur Auswertung der Ergebnisse konnten 130
vollstandige Antworten beriicksichtigt werden, 30 Antworten waren unvollstandig. Die
Rucklaufquote betrug also mehr als 50 Prozent. Zusatzlich wurden zwischen allen
Teilnehmerinnen der Befragung kleine Preise verlost, welche von der Radlobby Wien und der

Firma Pedal Power zur Verfiigung gestellt wurden.

8.1.2. Erhebungsinstrument

Der Fragebogen (siehe Anhang) beinhaltet hauptsachlich geschlossene Fragen und eine

funfstufig-bipolare Beurteilungsskala. Punktuell wurden in einer Vortestung zusatzlich offene
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Fragen verwendet, um hdufige Antwortnennungen in die Testbatterie mit einflieBen zu lassen.

Als hdufigstes Frageformat wurde eine verbale Rating-Skala gewahlt, deren Antwortauswahl

aufgrund der zu erwarteten StichprobengroRe der Untersuchung mdglichst gering gehalten

wurde. Dadurch konnten aussagekréftige Verteilungen erreicht werden.

Der Fragebogen gliedert sich in sechs Bereiche:

1)

2)

3)

4)

5)

6)

Soziodemographische Angaben zum Kind: Neben Alter und Geschlecht des Kindes
waren vor allem Informationen Uber den Besitz eines Fahrrades bzw.
Fahrradfiihrerscheins von Interesse. Zusétzlich wurde danach gefragt, in welchem
Alter das Kind Fahrradfahren gelernt hat.

Angaben zur Radnutzung des Kindes: Dieser Bereich beinhaltet die richtungsweisende
Frage nach der Radnutzungshdufigkeit des Kindes auf dem Schulweg. Dieses
Ergebnis beschreibt gleichzeitig den Ausgangspunkt fir viele Zusammenhange mit
anderen Items.

Angaben zur Erziehung des Kindes: Hier sollen einerseits Gewohnheiten des Kindes
wie beispielsweise die Radnutzung im Vorschul- und Volkschulalter untersucht
werden, andererseits aber auch die Beziehung zwischen Kind und Elternteil bzw.
anderen Bezugspersonen.

Angaben zur sportlichen Aktivitat und Radnutzung der Befragten: In diesem Bereich
wird nach der sportlichen Aktivitdt und regelmaBigen Radnutzung der Eltern im
Alltag gefragt.

Angaben zur Einschétzung der Schule/des Schulwegs: Dieser Bereich versucht auf der
einen Seite harte Faktoren wie Wohndistanz zur Schule, Verkehrsaufkommen oder
Abstellmdglichkeiten bis zu einem gewissen Grad zu erfassen, wenngleich auch hier
nur Einstellungen und Motive abgefragt werden kdnnen. Ein Schwerpunkt wird dem
Aspekt Sicherheit gewidmet. Schlussendlich werden weitere Motive, die fur oder
gegen eine Radnutzung am Schulweg sprechen, erfragt.

Soziodemographische Angaben zum Befragten (Erziehungsberechtigten): Den
Abschluss stellen Soziodemographische Angaben zu den Befragten dar, wobei neben
Alter, Geschlecht und Bildungsniveau auch die Verkehrsmittelverfiigbarkeit von

Interesse ist.
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8.1.3. Untersuchungsziel

Die vorliegende Untersuchung versucht einen Beitrag zum besseren Verstdndnis von
Schulerinnenmobilitdt zu leisten. Sie beschrénkt sich auf den elterlichen Einfluss auf das
Mobilitatsverhalten der etwa 10 bis 14-jahrigen Schulerinnen (Sekundarstufe 1) und
beleuchtet diesen aus der Perspektive des Radverkehrs. In diesem Zusammenhang muss
jedoch festgehalten werden, dass neben moglichen Korrelationen von Variablen wohl auch
viele andere Variablen mitspielen, die nicht Gegenstand der Untersuchung waren. So besteht
wohl kein Zweifel, dass beispielsweise Wohnort und unmittelbares Verkehrsaufkommen
einen entscheidenden Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl der Kinder oder die Motivbildung
der Eltern haben. Diese und viele andere Variablen konnten aus verschiedensten Griinden
nicht oder nur teilweise in den Erhebungen Berlicksichtigung finden. Schlie3lich wirde eine
seribse Messung harter Entscheidungsfaktoren wie der Distanz zwischen Wohn- und
Schulstandort, lokales Verkehrsunfallgeschehen oder Diebstahlzahlen in der Wohnumgebung
im Rahmen dieser Arbeit nicht umsetzbar sein. Vielmehr war es die Absicht Einstellungen
und Motive der Eltern bzw. Erziehungsberechtigten zu erkennen, um die Verkehrsmittelwahl

ihrer Kinder auf dem Schulweg zu erklaren.

Nicht zuletzt soll die Untersuchung einem Schulprojekt, welches sich die Erhéhung des
Radverkehrsanteils auf Schulwegen zum Ziel gesetzt hat, durch eine wissenschaftliche
Herangehensweise wichtige Informationen zur Optimierung anbieten. Das angesprochene
Projekt ,,Bikeline* wurde im Jahr 2013 erstmals am ERG Donaustadt in Wien 1220
umgesetzt. Bikeline beschreibt einen internetbasierten Fahrradwettbewerb fir Schulkinder ab
der flnften Schulstufe. Kinder und Jugendliche treffen sich an gekennzeichneten
Treffpunkten in der Wohnumgebung und fahren zu festgelegten Zeiten gemeinsam mit dem
Rad in die Schule. Eigens dafur wurden ausgewéhlte Radrouten erarbeitet. Die Fahrten
werden mit Hilfe elektronischer Chips im Fahrradhelm an sogenannten ,,Terminals® in der
Schule erfasst und deren L&nge und Hohenmeter aufgezeichnet. Am Ende des Wettbewerbs
erhalten die fleiBigsten Radfahrerinnen Auszeichnungen und Preise.
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8.2. Auswertungsmethodik

Die Auswertung der erhobenen Daten wurde mit SPSS Statistics 22 durchgefiihrt. Neben
deskriptiven Statistiken werden bei der Auswertung folgende Verfahren (Signifikanzniveau
0,05) angewendet:

e Haufigkeitstabellen: stellen Verteilungen durch die Angabe von Hé&ufigkeit und
Prozentwerten dar.

e Kreuztabellen: analysieren Zusammenhange zwischen zwei Variablen. Mit Hilfe des
Chi-Quadrat-Tests wurde die Signifikanz des Zusammenhanges uberprift.

e T-Test bei unabhangigen Strichproben: pruft anhand der Mittelwerte den
Zusammenhang zweier Variablen und dessen Signifikanz.

e Einfaktorielle Varianzanalyse: untersucht anhand der Mittelwerte den Zusammenhang
zwischen einer intervallskalierten, abhéngigen Variable und einer nominalskalierten,

unabhéngigen Variable, sowie dessen Signifikanz.
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9. Ergebnisse
9.1. Soziodemographische Ergebnisse

9.1.1. Eltern

Insgesamt wurde der Online-Fragebogen an 260 Eltern bzw. Erziehungsberechtigte, deren
Kinder im Schuljahr 2014/15 die Unterstufe des ERG Donaustadt besuchten, ausgesendet. Es
wurden 130 Fragebdgen vollstandig ausgefiillt und 30 weitere Fragebdgen unvollstéandig
ausgefullt zuriickgesendet. Fur die Auswertungen wurden lediglich die vollstdndig
ausgeflllten Fragebdgen bericksichtigt. Die durchschnittliche Dauer beim Ausfiillen des

Fragebogens betrug 13 Minuten und 26 Sekunden.

Tabelle 1: Geschlechterverteilung (Eltern)

Kumulative
Haufigkeit Prozent Glltige Prozent Prozente
Glltig  weiblich 108 83,1 83,1 83,1
mannlich 22 16,9 16,9 100,0
Gesamtsumme 130 100,0 100,0

Durchaus interessant gestaltet sich bereits die Geschlechterverteilung der befragten Personen
der Untersuchung. Zum uberwiegenden Anteil wurde der Fragebogen von Muttern bzw.
weiblichen Erziehungsberechtigten ausgefullt (83,1%). Nur 22 (16,9%) der insgesamt 130

Befragten waren Véter bzw. méannliche Erziehungsberechtigte.

Tabelle 2: Altersverteilung (Eltern)

N Giltig 130

Fehlend 0
Mittelwert 44,23
Median 44,00
Minimum 34
Maximum 66
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Tabelle 3: Altersklassen (Eltern)

Kumulative
Haufigkeit Prozent Glltige Prozent Prozente
Gultig 44 und junger 71 54,6 54,6 54,6
45 und alter 59 45,4 45,4 100,0
Gesamtsumme 130 100,0 100,0

Das durchschnittliche Alter der Befragten betrug in etwa 44 Jahre, wobei die jlingste Person
34 Jahre und die &lteste Person 66 Jahre alt waren. Hierbei soll noch einmal erwahnt werden,
dass es sich bei den Befragten nicht ausschliel3lich um die leiblichen Eltern, sondern auch um
andere Erziehungsberechtigte handeln kann. Aus Griinden der Ubersichtlichkeit wird in den
folgenden Beschreibungen dennoch immer von ,,Eltern* gesprochen. Um in weiterer Folge
der Auswertung aussagekraftige Interpretationen im Zusammenhang mit dem Alter der
Befragten machen zu kénnen, wurde in zwei Altersklassen geteilt, ndmlich in jene der bis zu

44-Jahrigen und jene der ab 45-Jahrigen.

9.1.2. SchulerIlnnen

Da mit Hilfe der Umfrage der Einfluss der Eltern auf das Mobilitatsverhalten ihrer Kinder
untersucht werden soll, bezogen sich einige Fragen auch auf Sachverhalte der Kinder, die
uber Informationen der Eltern in Erfahrung gebracht werden missen. Dabei hatten sich die
Befragten im Falle mehrerer Kinder an der Schule, bei ihren Antworten aus Griinden der
einfacheren Gestaltung der Umfrage und Ubersichtlichkeit immer auf das &lteste Kind zu
beziehen.

Tabelle 4: Kinderanzahl der Eltern in Schule

Kumulative
Haufigkeit Prozent Glltige Prozent Prozente
Giltig 1 121 93,1 93,1 93,1
2 8 6,2 6,2 99,2
3 1 ,8 ,8 100,0
Gesamtsumme 130 100,0 100,0

Da die Schule ERG Donaustadt in Wien 1220 lediglich tber vier Jahrgénge verfugt
(Unterstufe), haben nahezu alle Eltern (93,1%) nur ein Kind an der Schule, wodurch sich die
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Frage nach dem &ltesten Kind an der Schule nicht stellte. In acht Féallen waren zwei Kinder an

der Schule, in einem einzigen Fall sogar drei Kinder.

Tabelle 5: Geschlechterverteilung (Kinder)

Kumulative
Haufigkeit Prozent Glltige Prozent Prozente
Gultig  weiblich 60 46,2 46,2 46,2
mannlich 70 53,8 53,8 100,0
Gesamtsumme 130 100,0 100,0

Die Geschlechterverteilung der von der Befragung betroffen Schiilernnen ist recht
ausgeglichen. Von den insgesamt 130 Kindern sind 60 weiblich und 70 mannlich.

Tabelle 6: Altersverteilung (Kinder)

Kumulative
Haufigkeit Prozent Glltige Prozent Prozente

Gultg 10 18 13,8 13,8 13,8
11 32 24,6 24,6 38,5
12 30 23,1 23,1 61,5
13 23 17,7 17,7 79,2
14 17 13,1 13,1 92,3
15 7 54 54 97,7
16 3 2,3 2,3 100,0
Gesamtsumme 130 100,0 100,0

Die Altersverteilung der von der Befragung betroffenen Schilerinnen ist in der oberen Tab.6
einzusehen. Bis auf zehn Félle befinden sich alle Kinder in der Altersgruppe der 10- bis 14-
Jahrigen. VVon den dlteren Schilerlnnen sind sieben 15 Jahre und drei 16 Jahre alt. Sie werden
ebenfalls fur die weiteren Auswertungen berticksichtigt.

Um in weiterer Folge Unterschiede zwischen den Altersgruppen besser erkennen zu kdnnen,
wurden diese in drei weitere Gruppen zergliedert. Der erste Schnitt erfolgt nach Vollendung
des 12. Lebensjahrs, da ab diesem Zeitpunkt alle Schilerlnnen auch rechtlich gesehen
uneingeschrénkt im StraBenverkehr Fahrrad fahren dirfen (siehe Kap. 3.2.). Der zweite
Schnitt wurde nach Vollendung des 14.Lebensjahrs gesetzt, da in den meisten Bundesléandern
und der offentlichen Wahrnehmung diese Grenze den Ubertritt vom Kind zum Jugendlichen
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beschreibt (siehe Kap. 4.1.1.). Zudem zeigt sich bei vielen Kindern im spéateren

Altersabschnitt die Phase der Pubertdt besonders deutlich, in dessen Zuge auch

Neuorientierungen hinsichtlich des Mobilitatsverhaltens erwartet werden kdnnen. Es ergeben

sich somit folgende Verteilungen:

Tabelle 7: Altersklassen (Kinder)

Kumulative
Haufigkeit Prozent Glltige Prozent Prozente
Glltig 10 und 11-J&hrige 50 38,5 38,5 38,5
12 und 13-Jahrige 53 40,8 40,8 79,2
14 bis 16-Jahrige 27 20,8 20,8 100,0
Gesamtsumme 130 100,0 100,0
Tabelle 8: Radscheinbesitz (Kinder)
Kumulative
Haufigkeit Prozent Glltige Prozent Prozente
Gultig Ja 47 36,2 36,2 36,2
Nein 83 63,8 63,8 100,0
Gesamtsumme 130 100,0 100,0

Uberraschend hoch ist der Anteil der Schiilerinnen, die derzeit keinen Fahrradfiihrerschein
vorweisen konnen. Nur ein gutes Drittel (36,2%) aller Unterstufenschiiler besitzen einen

Schein.

Tabelle 9: Radscheinbesitz (10- bis 12-jéhrige Kinder)

Kumulative
Haufigkeit Prozent Glltige Prozent Prozente
Gultg Ja 19 38,0 38,0 38,0
Nein 31 62,0 62,0 100,0
Gesamtsumme 50 100,0 100,0

Innerhalb der jiingsten Altersgruppe (10 bis 12-Jahrige), in der ein Radfiihrerschein fur das
selbststdndige Radfahren Voraussetzung ist, besitzen 38 Prozent einen Fahrradfuihrerschein.
62 Prozent, also insgesamt 31 Schulerlnnen, besitzen hingegen keinen Schein und dirften
demnach ohne Begleitperson nicht mit dem Fahrrad in die Schule fahren (siehe Kap. 3.2.).

Wie sich jedoch gezeigt hat, fahren dennoch drei dieser Schilerlnnen manchmal mit dem
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Fahrrad in die Schule. Es konnte im Zuge der Befragung jedoch nicht erhoben werden, ob

diese den Schulweg in Begleitung oder selbststéandig zurticklegen.

9.2.

In der folgenden Tabelle werden die unterschiedlichen Mobilitdtsformen und

Verkehrsmittelnutzungshaufigkeit

Nutzungshaufigkeiten zusammengefasst, um einen besseren Uberblick zu geben.

Tabelle 10: Verkehrsmittelnutzungshaufigkeit (Kinder)

VKMNKind_Auto | VKMNKind_ OV | VKMNKind_Rad VKMNKind_Fuf3
Anzahl Anzahl Anzahl Anzahl
meist téglich 30 (23,1%) 100 (76,9%) 1 (0,8%) 29 (22,3%)
manchmal 56 (43,1%) 20 (15,4%) 19 (14,6%) 26 (20%)
nie 44 (33,8%) 10 (7,7%) 110 (84,6%) 75 (57,7%)
Gesamt 130 (100%) 130 (100%) 130 (100%) 130 (100%)

*VKMN = Verkehrsmittelnutzung, OV = Offentlicher Verkehr

Ein erster Blick auf die Tabelle verrdt, dass die meisten Schiilerlnnen mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln in die Schule kommen. Uberraschend gering ist der Prozentanteil der
Schulerlnnen, die regelmdRig zu Fuf} in die Schule kommen. Etwa jedes fiinfte Kind wird
hingegen téglich mit dem Auto in die Schule gefiihrt. 43 Prozent der Eltern gaben an, das
Kind zumindest manchmal in die Schule zu chauffieren. Immerhin ein Drittel der Kinder wird
nie mit dem ,,Elterntaxi“ zur Schule gebracht. Die am schwéchsten vertretene Gruppe auf dem
Schulweg sind die RadfahrerInnen. Nur etwa jedes siebte Kind radelt zumindest manchmal in
die Schule. Ein einziges Kind fahrt laut Angaben der Eltern meist tdglich mit dem Rad zur
Schule. Dem gegeniiber stehen fast 85 Prozent, die nie mit dem Rad fahren.

Verkehrsnutzergruppen

Zur besseren Interpretierbarkeit der Ergebnisse wurden innerhalb einer Mobilitatsform (z.B.
~VKMN Auto*) die Antworten ,,meist taglich“ oder ,,manchmal® zu einer einzigen Gruppe
(z.B. ,,Autofahrer”) zusammengefasst. All jene, die ,nie“ zur Angabe brachten, wurden als
Gruppe ,Nicht-Autofahrer* deklariert. Analog dazu wurde auch innerhalb der anderen
Mobilitatsformen diese wodurch

Gruppierung vorgenommen, sich folgende vier

Gegensatzgruppen ergeben:
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e Autofahrer — Nicht-Autofahrer
e OV-Nutzer — Nicht-OV-Nutzer
e Radfahrer — Nicht-Radfahrer

e FuBgdanger — Nicht-FuRganger

9.3.  Auswertung nach Themengebieten

9.3.1. Familidares Umfeld

Bildungsabschluss

M Prichtschule

[E Hauptschule oder Lehre

] Berufsh. oder mittlers
Schule

M atura
[CJHochsehule

Abbildung 22: Bildungsabschluss (Eltern)

Die Mehrheit der befragten Eltern bzw. Erziehungsberechtigten besitzen einen
Hochschulabschluss (46,92%) oder einen Schulabschluss mit Matura (31,54%). Der Rest der
Befragten teilt sich auf die Gbrigen Bildungsabschlisse auf. Diese Verteilung ist angesichts
des Schultyps nicht verwunderlich. Insgesamt kann das Bildungsniveau der Familien als ein
vergleichsweise hohes eingeschatzt werden.

Anzahl Autos Anzahl Réder

Prozent
Prozent

T T T T T T T T T T
Keine 1 2 3 =3 Keine 1 2 3 -3 Wit nicht
Anzahl Autos Anzahl Rider

Abbildung 23: Verkehrsmittelverfiigbarkeit in Haushalten
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Nur etwa jede zehnte Familie verfligt ber keinen PKW im Haushalt. Die eindeutige Mehrheit
besitzt ein oder zwei Autos in der Familie. Eine andere Verteilung zeigt sich beim
Fahrradbesitz. Nahezu jede Familie hat zumindest zwei Fahrréder im Haushalt zur Verfugung.
Die meisten Haushalte verfligen sogar Gber mehr als drei Fahrréder.

Hypothesentestung

H1.1: Schilerinnen, die in sozial hoher gestellten Bildungsschichten aufwachsen, nutzen das
Fahrrad haufiger als Verkehrsmittel auf dem Schulweg als Schilerlnnen  niedriger
Bildungsschichten.

Zwischen Fahrradnutzung und Bildungsabschluss sind Tendenzen festzumachen. Es kann
festgehalten werden, dass von den Befragten mit Hochschulabschluss ein doch wesentlich
hoherer Anteil der Kinder mit dem Fahrrad in die Schule gelangt. Bei Familien niedrigeren
Bildungsniveaus fahren immer weniger Kinder mit dem Rad in die Schule.

Tabelle 11: Radnutzung (Kinder) der Akademikerfamilien

Akademiker

keine
Akademiker | Akademiker | Gesamtsumme
Radfahrer Radfahrer Anzahl 11 9 20
% in Radfahrer 55,0% 45,0% 100,0%
% in Akademiker 18,0% 13,0% 15,4%
% des Gesamtergebnisses 8,5% 6,9% 15,4%
Nicht-Radfahrer ~ Anzahl 50 60 110
% in Radfahrer 45,5% 54,5% 100,0%
% in Akademiker 82,0% 87,0% 84,6%
% des Gesamtergebnisses 38,5% 46,2% 84,6%
Gesamtsumme Anzahl 61 69 130
% in Radfahrer 46,9% 53,1% 100,0%
% in Akademiker 100,0% 100,0% 100,0%
% des Gesamtergebnisses 46,9% 53,1% 100,0%

In Tab.12 wurde uberprift, ob der bekanntlich hohe Radverkehrsanteil in Akademikerkreisen
auch auf die SchulerInnen zutrifft. Innerhalb der ohnehin sehr kleinen Gruppe an Radfahrern
kommen 55 Prozent aus Akademikerfamilien. 45 Prozent dieser Gruppe haben hingegen
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keinen Hochschulabschluss. Somit kommt zwar die Mehrheit der Rad fahrenden Kinder aus
héheren Bildungsschichten, markante Unterschiede gibt es jedoch nicht.

H1.2: Schulerlnnen, in deren Haushalten das Auto als gangiges Verkehrsmittel verwendet
wird, nutzen das Fahrrad seltener als Verkehrsmittel auf dem Schulweg.

Tabelle 12: Autonutzung (Kinder) nach Autoverfigbarkeit

Anzahl Autos Gesamtsum
Keine 1 2 3 =3 me
Autofahrer  Autofahrer Anzahl 2 36 44 1 3 a6
% in Autofahrer 23% | 419% | 5172% 1,2% 35% 100,0%
% in Anzahl Autos 182% | 554% | 830% | 1000% | 100,0% 56,2%
éhedszsrmergebnisses 15% | 27.7% | 338% 0,8% 2,3% 56,2%
Micht-Autofahrer  Anzahl 9 2 i} i} 0 44
% in Autofahrer 05% | 659% | 13,6% 0,0% 0,0% 100,0%
% in Anzahl Autos 81,8% | 446% | 120% 0,0% 0,0% 33,8%
g’edszsmmrgehmsses 6.9% | 223% 4,6% 0,0% 0,0% 338%
Gesamtsumme Anzahl 11 65 a0 1 3 130
% in Autofahrer 85% | 500% | 38,5% 0,8% 2,3% 100,0%
% in Anzahl Autos 100,0% | 100,0% | 100,0% | 1000% | 100,0% 100,0%
Eeizsmtergehmsses B5% | E00% | 385% 0,3% 23% 100,0%

Anhand der Tab.13 ist ein Zusammenhang zwischen Autoverfiigbarkeit und dem sogenannten
~Elterntaxi“, also jenen Fahrten, bei denen das Kind mit dem Auto in die Schule gebracht
wird, auszumachen. Abgesehen von Familien mit drei oder mehr Fahrzeugen im Haushalt,
deren Fallzahlen zu niedrig sind, zeigt sich, dass bei groRerer Anzahl der Autos die Kinder
auch haufiger mit diesen in die Schule gebracht werden. Bei Familien ohne
Autoverfugbarkeit, gaben zwei Personen interessanterweise dennoch eine Autonutzung an.
Mdglicherweise werden diese Kinder von anderen Eltern oder Verwandten im Sinne von

Fahrgemeinschaften in die Schule mitgenommen.
Auf die Fahrradnutzung hat die Anzahl der verfligbaren Autos keinen direkten Einfluss. Es

kann also nicht gesagt werden, dass eine geringere Anzahl der Fahrzeuge im Haushalt zu
einer erhdhten Fahrradnutzung der Schilerinnen fuhrt.
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Tabelle 13: Radnutzung (Kinder) nach Radverfiigbarkeit

Anzahl Rader

Gesamtsum
Weine 1 2 3 ] WeIR richt me
Radfahrer  Radfahrer Anzahl 0 1 2 3 14 0 20
% in Radfahrer 0,0% 50% | 100% | 150% | 70,0% 0,0% 100,0%
% in Anzahl Rader 0,0% | 100,0% | 154% 7.0% | 20,0% 0,0% 16,4%
Eeiz;tergebmsses 0,0% 0,8% 1,5% 23% | 10,8% 0,0% 15,4%
Micht-Radfahrer  Anzahl 2 0 11 40 56 1 110
% in Radfahrer 1,8% 0,0% | 100% | 364% | 50,9% 0,9% 100,0%
% in Anzahl Rader 100,0% 0,0% | 846% | 930% | 800% | 100,0% B4,6%
g’ei?,mergebmsses 1,5% 0,0% BA% | 308% | 431% 0,8% 54,6%
Gesamtsumme Anzahl 2 1 13 43 70 1 130
% in Radfahrer 1,5% 0,8% | 100% | 331% | 538% 0,8% 100,0%
% in Anzahl Rader 1000% | 1000% | 100.0% | 100.0% | 100.0% | 100,0% 100,0%
?eiz;tergebmsses 1,5% 0,8% | 100% | 334% | 538% 0,8% 100,0%

Aus Tab.14 kann herausgelesen werden, dass eine hohere Anzahl an R&dern auch mit
haufigerer Radnutzung einhergeht. Lasst man die Gruppen zu geringer Fallzahlen auf3en vor,
so findet man die grofite Radfahrergruppe unter Familien mit mehr als drei Fahrrddern im
Haushalt.

9.3.2. Sportliche Aktivitat und Fahrradnutzung der Eltern

SportAktivitat VKMNArbeitRadfahrer

Prozent
Prozent
=
5
i

20

T T T T o T
an keinem Tag ein TagproWoche  mehrmals proWoche taglich héufig manchmal
SportAktivitat VKMNArbeitRadfahrer

Abbildung 24: Sportliche Aktivitat und Radnutzung am Arbeitsweg (Eltern)

Etwa jeder zweite Befragte gab an, mehrmals pro Woche Sport zu treiben. Nur etwa jeder
Zehnte gab hingegen an, an keinem Tag in der Woche sportlich zu sein. Die Sportliche
Aktivitat der Eltern und Erziehungsberechtigten fallt insgesamt sehr hoch aus. Ganz anders
sieht die Verteilung aus, wenn man nach der Haufigkeit der Radnutzung am Arbeitsweg fragt.
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Uber 60 Prozent der Befragten gaben an, nie mit dem Rad in die Arbeit zu fahren. Etwa jeder

funfte radelt zumindest manchmal zur Arbeit.

Hypothesentestung

H2.1: Schilerinnen, deren Eltern sportlich aktiv sind, neigen auch selbst eher dazu, das
Fahrrad als Verkehrsmittel fur den Schulweg zu nutzen.

Tabelle 14: Radnutzung (Kinder) nach sportlicher Aktivitat (Eltern)

SportAktivitat

an keinem ein Tag pro mehrmals Gesamtsum

Tag Woche pro'Woche taglich me
Radfahrer  Radfahrer Anzahl 1 g 12 1 18
% in Radfahrer 5,3% 26,3% 63,2% 53% 100,0%
% in SportAktivitat 6,7% 11,9% 19,0% 33,3% 15,4%
qGﬁedsZ?”ntergebnisses 0.8% 41% 9 8% 0,8% 15,4%
Micht-Radfahrer  Anzahl 14 a7 a1 2 104
% in Radfahrer 13,5% 35,6% 49 0% 1,9% 100,0%
% in SportAktivitat 93,3% 28,1% a1,0% 66,7% 84,6%
Eeizf,mergebmsses 11,4% 30,1% 415% 1,6% B4.6%
Gesamtsumme Anzahl 15 42 63 3 123
% in Radfahrer 12,2% 341% 51,2% 2.4% 100,0%
% in SportAktivitat 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
éﬁeizf,mergebmsses 12,2% 34,1% 51,2% 2,4% 100,0%

Tab.15 untersucht den Zusammenhang zwischen sportlicher Aktivitat der Eltern und der
Kinder.  Betrachtet
Radnutzungshaufigkeit derjenigen Eltern, die ,,mehrmals pro Woche* Sport betreiben, so

Fahrradnutzungshaufigkeit  ihrer man die  kindbezogene
zeigt sich, dass der Prozentanteil hoher ist als bei jenen, die nur an einem Tag der Woche
Sport betreiben. Gleichzeitig nimmt der Prozentanteil der Nicht-Radfahrer mit zunehmender

sportlicher Aktivitat ab.

H2.2: Schilerinnen, deren Eltern haufig mit dem Fahrrad in die Arbeit fahren, neigen auch
selbst eher dazu, das Fahrrad als Verkehrsmittel fiir den Schulweg zu nutzen.
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Tabelle 15: Radnutzung (Kinder) nach Radnutzung am Arbeitsweg (Eltern)

WEMMArheitRadfahrer Gesamtsum
haufig manchmal nie me
Radfahrer Radfahrer Anzahl 3 a g 20
% in Radfahrer 15,0% 40,0% 45 0% 100,0%
% in
VKMNArheitRadfahrer 16.7% 267% | 11.5% 15.9%
% des
Gesamtergebnisses 24% 6,3% 1% 15.9%
Micht-Radfahrer  Anzahl 15 22 64 106
% in Radfahrer 14,2% 20,8% 65,1% 100,0%
% in
VKMNArb eitRadfahrer 83,3% 733% | 885% 84,1%
% des
Gesamtergebnisses 11.5% 17.5% 94.8% 84.1%
Gesamtsumme Anzahl 18 an 78 126
% in Radfahrer 14,3% 23,8% £1,9% 100,0%
% in
VKMNArheitRadfahrer 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
% des
Gesamtergehnisses 14,3% 23,8% £1,9% 100,0%

Analog zur vorigen Untersuchung versucht Tab.16 nun einen Zusammenhang zwischen der
fahrradbezogenen Verkehrsmittelnutzung der Eltern auf dem Arbeitsweg und jener der Kinder
auf dem Schulweg zu erkennen. Es kann festgehalten werden, dass etwa 9 von 10 Kindern
jener Eltern, die nie mit dem Rad in die Arbeit fahren auch selbst nie in die Schule radeln. Bei
der Gruppe derjenigen Eltern, die zumindest manchmal in die Arbeit fahren ist der
Prozentanteil der Nicht-Radfahrer am Schulweg etwas niedriger. Insgesamt kann also eine
geringe Einflussnahme der elterlichen VVerkehrsmittelnutzung beobachtet werden.

9.3.3. Erziehung des Kindes

80% +— — — —
60% +— — — ——  mnichtbekannt
40% - Nicht-Radfahrer
m Radfahrer
20% - —
0% -
Kindergarten Volksschule Gymnasium

Abbildung 25: Radnutzung (Kinder) in Kindergarten, Volksschule und Gymnasium
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Zunéchst kann anhand der Haufigkeiten in Abb.25 festgestellt werden, dass die Anzahl der
Radfahrer am Weg zum Kindergarten (34,6%) hoher war, als jene am Weg zur Volksschule
(22,3%) oder ins Gymnasium (15,4%), die Radnutzung am Weg zum Ausbildungsplatz also

sukzessive abgenommen hat.

EinflussElternVKMW

80

50

40

Prozent

30

20

T T
arof mittel gering

EinflussElternVKMW

Abbildung 26: Subjektive Vorbildwirkung durch eigene Verkehrsmittelwahl (Eltern)

Abb.26 zeigt, dass sich beinahe alle Eltern bzw. Erziehungsberechtigten bewusst sind, dass
sie mit ihrem gezeigten Verkehrsmittelwahlverhalten auch das Mobilitatsverhalten ihrer
Kinder pragen. Nur ganz wenige schétzten den Einfluss der Vorbildwirkung als gering ein.

Hypothesentestung

H3.1: Schilerlnnen, die bereits als Kinder (Kindergarten, Volksschule) haufiger das

Fahrrad genutzt haben, neigen auch spater eher dazu, das Fahrrad als Verkehrsmittel fir den

Schulweg zu nutzen.

Tabelle 16: Radnutzung (Kinder) nach Radnutzung im Kindergarten (Kinder)

Radfahrerkindergarten
Micht- Gesamtsum
Radfahrer Radfahrar keine Angabe me
Radfahrer Radfahrer Anzahl 1 a2 1 20
% in Radfahrer 55,0% 40,0% 5,0% 100,0%
% in -
Radfahrerkindergarten 24,4% 8,8% 33.3% 15.4%
% des -
Gesamtergebnisses 8.5% 6.2% 0.8% 15.4%
Micht-Radfahrer Anzahl 34 T4 2 110
% in Radfahrer 30,9% 67,3% 1,8% 100,0%
% in .
Radfahrerkindergarten 75.8% 20.2% 66,7% §4.6%
% des .
Gesamtergebnisses 26,2% 56.9% 1.5% 84,6%
Gesamtsumme Anzahl 45 82 3 130
% in Radfahrer 34,6% 63,1% 2,3% 100,0%
% in
Radfahrerkindergarten 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
% des .
Gesamtergebnisses 34 6% 53,1% 2,3% 100,0%
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Wahrend etwa jedes vierte Kind, das im Kindergarten bereits Rad gefahren ist, auch heute
zumindest gelegentlich mit dem Rad in die Schule fahrt, haben bei den Nicht-Radfahrern zum
Kindergarten etwa 9 von 10 Kindern ihr Mobilitatsverhalten beibehalten. Es kann also gesagt
werden, dass insbesondere die Gruppe der Nicht-Radfahrer ihr Verhalten ber die Zeit kaum
geéndert hat.

Tabelle 17: Autonutzung (Kinder) nach Autonutzung im Kindergarten (Kinder)

Autofahrerkindergarten
Micht Gesamtsum
Autofahrer Autofahrer keine Angabe me
Autofahrer  Autofahrer Anzahl a0 26 0 86
% in Autofahrer 69,8% 30,2% 0,0% 100,0%
% In b ] b
Autofahrerkindergarten 82.2% 46.4% 0.0% 66,2%
% des - " q
Gesamtergebnisses 46,2% 20,0% 0,0% 66,2%
Micht-Autofahrer  Anzahl 13 a0 1 44
% in Autofahrer 29.5% 68,2% 2,3% 100,0%
% in
Autofahrerkindergarten 17.8% 53.6% 100.0% 33.8%
% des "
Gesamtergebnisses 10,0% 231% 0.8% 33.8%
Gesamtsumme Anzahl 73 a6 1 130
% in Autofahrer 56,2% 431% 0,8% 100,0%
% in
Autofahrerkindergarten 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
% des "
Gesamtergebnisses 66,2% 431% 0,8% 100,0%

Auf den ersten Blick ist festzustellen, dass die Autonutzung Uber die Zeit mehrheitlich
beibehalten wurde. Nur 30 Prozent der Kinder wechselte hingegen die Mobilitatsform. Uber
80 Prozent der mit dem Auto in den Kindergarten gebrachten Kinder wird auch heute in die
Schule gefahren. Nur knapp jeder funfte der Gruppe ,,Autofahrer* hat demnach seine
Mobilitatsform gewechselt. Wahrend Autofahrer also kaum auf ein anderes Transportmittel
umgestiegen sind, ist diese Tragheit des Mobilitatsverhaltens bei der Gruppe der ,,Nicht-
Autofahrer* nicht zu beobachten.
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Tabelle 18: Radnutzung (Kinder) nach Radnutzung in Volksschule (Kinder)

Radfahrervolksschule
Micht- Gesamtsum
Radfahrer Radfahrer keine Angabe me
Radfahrer  Radfahrer Anzahl 11 7 2 20
% in Radfahrer 55,0% 35,0% 10,0% 100,0%
% in -
Radfahrervolksschule 37.9% 7.2% 50.0% 15,4%
% des
Gesamtergebnisses 8.5% 54% 1.5% 15.4%
Micht-Radfahrer  Anzahl 18 a0 2 110
% in Radfahrer 16,4% 81,8% 1,8% 100,0%
% in . .
Radfahrervolksschule 62,1% 92.8% 50.0% B4.6%
% des
Gesamtergebnisses 13.8% 69.2% 1.5% B84.6%
Gesamtsumme Anzahl 248 a7 4 130
% in Radfahrer 22,3% T4 6% 31% 100,0%
% in
Radfahrervolksschule 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
% des
Gesamtergebnisses 223% 74.6% 31% 100,0%

Auch in Tab.19 ist ein Zusammenhang zu erkennen. Dies ist jedoch darauf zuruckzufiihren,

dass der groRte Prozentanteil zu den sozusagen ,,konsequenten Nicht-Radfahrern* zu z&hlen

ist, die sich also weder im Volksschulalter noch heute auf das Rad setzen. Demgegeniber

stehen nur sehr wenige, die als ,konstante Radfahrer* beschrieben werden kdnnten.

Interessant ist sicherlich folgendes Ergebnis: Wahrend 7,2 Prozent der Nicht-Radfahrer heute

zu den Radfahrern gewechselt sind, fahren 62,1 Prozent der Radfahrer heute nicht mehr mit

dem Rad in die Schule. Dies erklart auch, weshalb heute wesentlich weniger Kinder (15,4%)

mit dem Fahrrad in die Schule fahren als noch im Volksschulalter (22,3%).

Tabelle 19: Autonutzung (Kinder) nach Autonutzung in Volksschule (Kinder)

AutofahrerVolksschule

Autofahrer | Nicht-Autofahrer | Gesamtsumme

Autofahrer  Autofahrer Anzahl 71 15 86
% in Autofahrer 82,6% 17,4% 100,0%

% in AutofahrerVolksschule 82,6% 34,1% 66,2%

% des Gesamtergebnisses 54,6% 11,5% 66,2%

Nicht-Autofahrer  Anzahl 15 29 44

% in Autofahrer 34,1% 65,9% 100,0%

% in AutofahrerVolksschule 17,4% 65,9% 33,8%

% des Gesamtergebnisses 11,5% 22,3% 33,8%

Gesamtsumme Anzahl 86 44 130
% in Autofahrer 66,2% 33,8% 100,0%

% in AutofahrerVolksschule 100,0% 100,0% 100,0%

% des Gesamtergebnisses 66,2% 33,8% 100,0%
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Gemall den Ergebnissen (ber den Weg zum Kindergarten, ist auch im Vergleich zum
Volksschulweg eine Tragheit der Verkehrsmittelwahl auszumachen. Der Grof3teil (82,6%) der
Kinder, die mit dem Auto in die Volksschule gebracht wurden, sind auch heute Beifahrer im
PKW. Nur wenige dieser Gruppe gelangen heute selbststandig in die Schule. 65,9 Prozent
derjenigen Kinder, die den Schulweg friher vermeintlich selbststdndig zurtickgelegt haben,
gelangen auch heute selbststandig in die Schule. Demgegenuber werden tber ein Drittel der
friheren Nicht-Autofahrer heute mit dem Auto zur Schule chauffiert. Die Zahlen zeigen also,
dass das Mobilitatsverhalten grundsatzlich gerne beibehalten wird, wobei unter der Gruppe
der ,,Autofahrer* die Wahl des Verkehrsmittels nahezu unumstoRlich ist.

Betrachtet man die Gesamtzahlen, so ergibt sich folgendes, interessantes Detail: Die absoluten
Zahlen zeigen, dass frither wie heute 86 Kinder (66,2%) mit dem Auto in die Schule gebracht
werden und 44 Kinder (33,8%) diesen zu Ful3 oder mit anderen Verkehrsmitteln zurticklegen.
Innerhalb der Familien ist es jedoch zu Veranderungen der Verkehrsmittelwahl gekommen.

H3.2: Die haufige, gemeinsame Fahrradnutzung von Eltern und Kind, fordert die
Fahrradnutzungshaufigkeit des Kindes auf dem Schulweg.

Tabelle 20: Radnutzung (Kinder) nach gemeinsamer Radnutzung im Stadtgebiet
(Eltern und Kinder)

GemeinsameRadnutzungStadt Gesamtsum
haufig manchmal nie me
Radfahrer  Radfahrer Anzahl 3 13 4 20
% in Radfahrer 15 0% 65,0% 20,0% 100,0%
% in
GemeinsameRadnutzun 333% 18,3% 8,0% 15,4%
gStadt
% des o
Gesamtergebnisses 23% 10.0% 3.1% 15.4%
Micht-Radfahrer  Anzahl i} A8 46 110
% in Radfahrer 55% 52,7% 41,8% 100,0%
% in
GemeinsameRadnutzun 66, 7% 81,7% 92 0% 34, 6%
gStadt
% des
Gesamtergebnisses 4.6% 44.6% 35.4% 84,6%
Gesamtsumme Anzahl g 71 a0 130
% in Radfahrer 6 9% 54 6% 38,5% 100,0%
% in
GemeinsameRadnutzun 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
gStadt
% des
Gesamtergebnisses 6.9% 54.6% 38,5% 100,0%
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Die Tab. 21 zeigt deutlich, dass Kinder, die mit ihren Eltern mehr gemeinsame Fahrradfahrten
im stadtischen Bereich machen, auch am Schulweg haufiger das Fahrrad als Verkehrsmittel
nutzen. Jedes dritte Kind, das h&ufig mit den Eltern Rad fahren geht, fahrt auch selbst
zumindest gelegentlich mit dem Rad in die Schule. Hingegen ist es nicht mal jedes Zehnte,
wenn gemeinsame Radfahrten im StraBenverkehr nie durchgefiihrt werden. Innerhalb der
Gruppe heutiger Nicht-Radfahrer ist der Prozentanteil jener Eltern, die nie mit ihrem Kind im
Stadtverkehr Rad fahren wesentlich hoher als in der Gruppe der Radfahrer. Somit kann also
gesagt werden, dass jene Kinder, die auch gemeinsam mit ihren Eltern hdufiger im
Stadtverkehr Rad fahren, eher das Rad als Verkehrsmittel auf dem Schulweg wahlen.
Untersuchungen zum Zusammenhang zwischen der Radnutzung am Schulweg und der

gemeinsamen Radnutzung im landlichen Bereich ergaben dhnliche Ergebnisse.
H3.3: Eltern, die dem Fahrradverkehr positiver gestimmt sind, schatzen den Einfluss ihrer
eigenen Verkehrsmittelwahl auf ihre Kinder, hoher ein als Eltern, die den motorisierten

Verkehr bevorzugen.

Tabelle 21: Subjektive Vorbildwirkung durch eigene Verkehrsmittelwahl (Eltern)

EinflussElternVKMW Gesamisum
grofid mittel gering weilk nicht me
Radfahrer  Radfahrer Anzahl ] 0 0 0 g
% in Radfahrer 100,0% 0,0% 0,0% 0,0% 100,0%
% in EinflussElternVEMW 11,1% 0,0% 0,0% 0,0% 6,7%
% des
Gesamtergebnisses 6,7% 0,0% 0,0% 0,0% 6,7%
Micht-Radfahrer  Anzahl 40 24 1 ] 70
% in Radfahrer 571% 343% 1,4% T1% 100,0%
% in EinflussEernvMW 88,9% 100,0% 100,0% 100,0% 93,3%
% des
Gesamtergebnisses 53,3% 320% 1,3% 6,7% §3,3%
Gesamtsumme Anzahl 45 24 1 g 75
% in Radfahrer 60,0% 320% 1,3% 6,7% 100,0%
% in EinflussEernvMW 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
% des
Gesamtergebnisses 60,0% 320% 1,3% 6,7% 100,0%

Es ist aus der Tab.22 abzulesen, dass alle funf Radfahrer zugestimmt haben, dass sie durch ihr
eigenes Mobilitatsverhalten jenes ihrer Kinder stark beeinflussen. Bei jenen Eltern, deren
Kinder mit motorisierten Verkehrsmitteln in die Schule kommen (die FulRgénger wurden hier
heraus gerechnet), ist dieses Bewusstsein in geringerem Ausmal vorhanden. Nur etwas mehr
als die Halfte wurden ihre Einflussnahme durch gezeigtes Mobilitatsverhalten als ,,groR*
einschatzen. Dies zeigt, dass das Bewusstsein der Vorbildwirkung bei den Radfahrern stérker

vorhanden ist.
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9.3.4. Entscheidungsfindung
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Abbildung 27: Subjektives Mitbestimmungsrecht (Eltern) verschiedener Entscheidungstrager
bei der Verkehrsmittelwahl des Kindes

Die Grafiken verdeutlichen unmissverstandlich, dass der gréRte Einfluss auf die
Verkehrsmittelwahl des Kindes noch immer bei den Erziehungsberechtigen liegt. Nahezu 80
Prozent der Eltern schatzten ihren Einfluss als grof? ein, was sich auch mit dem Ergebnis zur
Vorbildwirkung durch gezeigtes Mobilitatsverhalten deckt. Immerhin knapp 60 Prozent
sprachen den Kindern einen grof3en Einfluss zu. MitschiilerInnen spielen eine geringere Rolle.

Lehrpersonal hat in den Uberlegungen der Eltern offenbar kaum eine Bedeutung.
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Hypothesentestung

H4.1: Die Entscheidung uber die Verkehrsmittelwahl der Schilerlnnen wird stark von den

Eltern mitbestimmt.

Tabelle 22: Subjektives Mitbestimmungsrecht (Eltern) der Eltern bei VKM-Wahl des Kindes

Kumulative
Haufigkeit Prozent Glltige Prozent Prozente
Gultig  groB 99 76,2 76,2 76,2
mittel 28 21,5 21,5 97,7
gering 2 1,5 1,5 99,2
weif3 nicht 1 8 8 100,0
Gesamtsumme 130 100,0 100,0

Im Zuge der Umfrage wurde auch eine direkte Frage an die Eltern bzw.

Erziehungsberechtigten gestellt, inwiefern diese bei der Verkehrsmittelwahl ihrer Kinder
mitbestimmen wirden. Erwartungsgemal gaben die meisten an, dass sie einen groflen

Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl ihrer Kinder auf dem Schulweg hatten. Nur vereinzelt

hab es die Meinung ein geringes Mitspracherecht zu besitzen.

Tabelle 23: Subjektives Mitbestimmungsrecht (Eltern) der Kinder bei VKM-Wahl des Kindes

Kumulative
Haufigkeit Prozent Glltige Prozent Prozente
Gultig  groB 76 58,5 58,5 58,5
mittel 43 331 33,1 91,5
gering 8 6,2 6,2 97,7
weif3 nicht 3 2,3 2,3 100,0
Gesamtsumme 130 100,0 100,0

Nahezu 60 Prozent der Eltern gaben an, dass ihre Kinder viel Mitspracherecht bei der
Verkehrsmittelwahl am Schulweg hatten. Nur wenige bezeichneten dieses als gering. Im
Vergleich zu dem Mitspracherecht der Eltern féllt jenes der Kinder aber insgesamt geringer
aus. Kaum Mitspracherecht sehen die Eltern bei anderen Familienmitgliedern oder
Bekannten. Auch Lehrer oder Direktoren hétten laut der Befragten kaum Einfluss auf das
Mobilitatsverhalten ihrer Kinder. Mitschillerinnen hingegen hatten wiederum mehr Einfluss:

24,6 Prozent sehen einen grof3en, 43,8 Prozent immerhin noch einen mittleren Einfluss.
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H4.2: Mit zunehmendem Alter der Schilerinnen, nimmt das ,,Mitbestimmungsrecht* der

Eltern Gber die Verkehrsmittelwahl des Kindes am Schulweg ab.

Tabelle 24: Subjektives Mitbestimmungsrecht (Eltern) bei VKM-Wahl (Kind) nach Kindesalter

Altersklassenkind
10 und 11- 12 und 13- 14 bis 16- Gesamtsum
Jahrige Jahrige Jahrige me
PersonenEinfluss_Eltern  grofid Anzahl 41 40 18 99
% in
FersonenEinfluss_Eltern 1.4% 404% 18,2% 100,0%
% in Altersklassenkind 837% 78,4% G6,7% 78,0%
% des
Gesamtergshnisses 32,3% 31,5% 14,2% 78,0%
mittel Anzahl 2 11 ] 28
% in 39,3% 321% 100,0%
FPersonenEinfluss_Eltern 28,6% ! ! '
% in AltersklassenKind 16,3% 21,6% 33,3% 22,0%
% des
Gesamtergebnisses 6,3% B,7% 7,1% 22.0%
Gesamtsumme Anzahl 49 51 27 127
% in
FersonenEinfluss_Eltern 38,6% 40,2% 21.3% 100,0%
% in AltersklassenKind 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%
% des
Gesamtergshnisses 38,6% 40,2% 21,3% 100,0%

Tab.25 untersucht den Zusammenhang zwischen dem Mitspracherecht der Eltern und dem
Alter der Kinder. Es ist Klar ersichtlich, dass besonders bei der Gruppe der Gber 14-Jahrigen
der Einfluss der Eltern bei der Verkehrsmittelwahl deutlich abnimmt. Gaben bei der
Altersgruppe der 10- bis 11-Jahrigen bzw. der 12- bis 13-Jahrigen noch etwa 80 Prozent der
Eltern einen groRen Einfluss an, so wird dieser bei den 14- bis 16-Jahrigen nur noch von
weniger als 67 Prozent als ,,groR* eingeschétzt. Es kann also bestatigt werden, dass mit
zunehmendem Alter des Kindes, das Mitspracherecht der Erziehungsberechtigten abnimmt.

9.3.5. Motive

Beschreibung des Schulweges

Radweginfrastruktur
Beanspruchung
Distanz

Sicherheit

‘ | Fahrradabstellanlagen
|
|
[
|

-2 -1,5 -1 -0,5 0 0,5 1
Bewertung (negativ/positiv)

Abbildung 28: Positive bzw. negative Bewertung des Schulweges (Eltern)
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Argumente fir Radnutzung

Bewegung am Schulweg

Selbststandigkeit des Kindes | trifftzu

trifft nicht zu
Zeitersparnis

| | | |
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abbildung 29: Argumente fiir die Radnutzung des Kindes am Schulweg (Eltern)

Argumente gegen Radnutzung

Angst vor Verkehrsunfall

Distanz zwischen Wohn- und Schulort
Radinfrastruktur

Schlechtes Wetter

Gemeinsame Fahrt mit Schulkollegen

| | trifft zu

Storende Abgase trifft nicht zu

Uberschneidung Arbeits- und Schulweg

Kontrolle des Kindes

Angst vor Diebstahl und Vandalismus

0% 20% 40% 60%  80%  100%

Teure Anschaffung eines Rades

Abbildung 30: Argumente gegen die Radnutzung des Kindes am Schulweg (Eltern)

In den Abb. 28, 29 und 30 sind einerseits die Charakterisierung des Schulweges durch die
Eltern abgebildet, andererseits eine Auflistung der wichtigsten Argumente, weshalb Eltern
ihre Kinder mit dem Rad in die Schule fahren lassen oder nicht.
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Hypothesentestung

H5.1: Die Sicherheit auf dem Schulweg wird von vielen Eltern negativ bewertet und fuhrt zu
einer ablehnenden Haltung gegenuber der Fahrradnutzung ihrer Kinder auf dem Schulweg.

Tabelle 25: Bewertung des Schulweges (Eltern) nach Radnutzern und Autonutzern (Kinder)

Standardabweic

Standardfehler

Verkehrsmittel H Mittelwert hung Mittelwert
Likert  Autofahrer 86 1,94 1,221 ,132
Radfahrer 20 2,70 1,380 ,309

Auf einer funfstufigen Skala waren die Befragten aufgefordert, den Schulweg hinsichtlich
seiner Sicherheit einzuschétzen (1=geféhrlich bis 5=sicher). Tatsachlich wurde die Sicherheit
des Schulweges von den Eltern unterschiedlich bewertet. Jene Eltern, deren Kinder zur
Gruppe der Radfahrer zu z&hlen sind, schdtzen den Schulweg weit weniger gefahrlich
(Mittelwert 2,7) ein als Eltern, deren Kinder hdufig mit dem Auto in die Schule gebracht
werden (Mittelwert 1,9). Betrachtet man die Mittelwerte von FuBgéngern (2,2) und Nutzern
des offentlichen Verkehrs (2,0), so verdeutlicht dies die insgesamt weit positivere Einstellung
der Radfahrergruppe zum Thema Sicherheit. Die Umfrage zeigte jedoch auch, dass der
Schulweg insgesamt hinsichtlich seiner Sicherheit eher negativ bewertet wird. Keine der
Gruppen zeigt einen Mittelwert von (ber 3, was ein positives Sicherheitsgefiihl zum
Ausdruck bringen wirde. Aufgrund dieser Zahlen kann also der Schluss gezogen werden,
dass Kinder, deren Eltern den Schulweg als besonders gefahrlich einschatzen, auch seltener
mit dem Rad in die Schule fahren.

H5.2: Das Thema ,,Sicherheit auf dem Schulweg*“ wird als groRes Gefahrenpotenzial
angesehen, wobei Verkehrsunfalle die groRte Sorge der Eltern sind.

Tabelle 26: Verkehrsunfalle als Argument (Eltern)

Kumulative
Haufigkeit Prozent Glltige Prozent Prozente
Gultig  trifft zu 94 72,3 72,3 72,3
trifft nicht zu 36 27,7 27,7 100,0
Gesamtsumme 130 100,0 100,0
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In 94 von 130 Fallen gaben die Eltern an, dass sie Angst vor Verkehrsunfallen ihres Kindes
auf dem Schulweg héatten. Bei einer genaueren Betrachtung der Gefahrenpotenziale bestatigt
sich dieses Bild. Knapp 60 Prozent schatzten die Gefahr vor Verkehrsunféllen als grof3 ein.
Die Sorge vor Verkehrsunfallen ist demnach weit gréRer als jene vor Fahrraddiebstahlen oder
einem selbstverschuldeten Sturz mit dem Fahrrad. Diese wurden nur von jeder flinften Person

als ,,grol3e Gefahrenpotenziale* eingeschétzt.

H5.3: Eltern, die sich grofRe Sorgen um die Sicherheit ihrer Kinder im Stralenverkehr
machen, bringen ihre Kinder haufiger mit dem Auto in die Schule bzw. lassen diese nicht mit

dem Fahrrad zur Schule fahren.

Tabelle 27: Verkehrsunfalle als Argument (Eltern) gegen Radnutzung am Schulweg (Kinder)

Argumente_VKUnfall
trifft zu trifft nicht zu | Gesamtsumme
Radfahrer  Radfahrer Anzahl 9 11 20
% in Radfahrer 45,0% 55,0% 100,0%
% in Argumente_VKUnfall 9,6% 30,6% 15,4%
% des Gesamtergebnisses 6,9% 8,5% 15,4%
Nicht-Radfahrer Anzahl 85 25 110
% in Radfahrer 77,3% 22,7% 100,0%
% in Argumente_VKUnfall 90,4% 69,4% 84,6%
% des Gesamtergebnisses 65,4% 19,2% 84,6%
Gesamtsumme Anzahl 94 36 130
% in Radfahrer 72,3% 27, 7% 100,0%
% in Argumente_VKUnfall 100,0% 100,0% 100,0%
% des Gesamtergebnisses 72,3% 27, 7% 100,0%

*VKUnfall = Verkehrsunfall

Zwischen der Angst vor Verkehrsunféllen der Eltern und der Fahrradnutzung der Kinder
besteht definitiv ein Zusammenhang. Die Mehrheit der Eltern von Rad fahrenden Kindern
haben keine Angst vor Verkehrsunféllen ihrer Kinder auf dem Schulweg. Bei den Eltern der
Nicht-Radfahrer zeigt sich die Angst vor Verkehrsunfallen wesentlich deutlicher. Bereits drei
von vier Personen gaben Sicherheitsbedenken an, nur jeder Vierte macht sich keine Sorgen.
Es kann also angenommen werden, dass die Angst vor Verkehrsunfallen bei den Eltern die

Fahrradnutzung ihrer Kinder auf dem Schulweg negativ beeinflusst.
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Nicht so deutlich ist der Zusammenhang zwischen der Angst der Eltern vor Verkehrsunfallen
ihrer Kinder und der Autonutzung. Dennoch zeigt sich, dass bei der Gruppe der Autofahrer
die Angst vor Verkehrsunfallen groRer ist als bei jener der Nicht-Autofahrer. Das sogenannte
Eltern-Taxi kann also nicht ausschlieRlich auf das Sicherheitsdenken der Eltern zurtickgefihrt

werden.

Argumente, die mit einem hohen Aufkommen von Elterntaxis in Verbindung stehen, sind
beispielsweise die schlechte Bewertung der Radinfrastruktur, die gewiinschte Kontrolle tiber
das Kind auf dem Schulweg, die vergleichsweise geringere Bedeutung der gewinschten
Selbststandigkeit des Kindes oder das schlechte Wetter und die damit verbundene Sorge einer
Erkéltung des Kindes.

Tabelle 28: Radinfrastruktur als Argument (Eltern) fir Autonutzung am Schulweg (Kinder)

Argumente_Radinfrastruktur
trifft zu trifft nicht zu | Gesamtsumme
Autofahrer  Autofahrer Anzahl 52 34 86
% in Autofahrer 60,5% 39,5% 100,0%
% in
) 76,5% 54,8% 66,2%
Argumente_Radinfrastruktur
% des Gesamtergebnisses 40,0% 26,2% 66,2%
Nicht-Autofahrer Anzahl 16 28 44
% in Autofahrer 36,4% 63,6% 100,0%
% in
) 23,5% 45,2% 33,8%
Argumente_Radinfrastruktur
% des Gesamtergebnisses 12,3% 21,5% 33,8%
Gesamtsumme Anzahl 68 62 130
% in Autofahrer 52,3% 47, 7% 100,0%
% in
) 100,0% 100,0% 100,0%
Argumente_Radinfrastruktur
% des Gesamtergebnisses 52,3% 47,7% 100,0%

Tab. 30 verdeutlicht, dass schlechte Radinfrastruktur am Schulweg ein Hauptgrund dafur ist,
dass viele Eltern ihre Kinder mit dem Auto in die Schule bringen. Das Ergebnis zeigt, dass die
Unzufriedenheit bei den Autofahrern wesentlich gréRer ist, als bei den Eltern, deren Kinder
gelegentlich mit dem Rad in die Schule fahren. Umgekehrt kann beobachtet werden, dass
Kinder jener Eltern, welche die Radinfrastruktur positiver bewerten, hdufiger zur Schule

radeln.
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Argumente, die mit einer geringen Fahrradnutzung des Kindes in Verbindung stehen, sind
beispielsweise die bereits angesprochene, groRere Angst vor Verkehrsunfdllen und die
erwartungsgemal in vielen Féllen zu grofRe Distanz zwischen Wohn- und Schulstandort.
Zudem kommt dem Argument der Bewegungsmaoglichkeit am Schulweg geringere Bedeutung

ZU.

Tabelle 29: Bewegung als Argument (Eltern) fur Radnutzung am Schulweg (Kinder)

Argumente Bewegung
trifft zu trifft nicht zu | Gesamtsumme
Radfahrer Radfahrer Anzahl 18 2 20
% in Radfahrer 90,0% 10,0% 100,0%
% in Argumente_Bewegung 19,4% 5,4% 15,4%
% des Gesamtergebnisses 13,8% 1,5% 15,4%
Nicht-Radfahrer Anzahl 75 35 110
% in Radfahrer 68,2% 31,8% 100,0%
% in Argumente_Bewegung 80,6% 94,6% 84,6%
% des Gesamtergebnisses 57, 7% 26,9% 84,6%
Gesamtsumme Anzahl 93 37 130
% in Radfahrer 71,5% 28,5% 100,0%
% in Argumente_Bewegung 100,0% 100,0% 100,0%
% des Gesamtergebnisses 71,5% 28,5% 100,0%

Tab.31 zeigt deutlich, dass die sportliche Betdtigung am Schulweg den Eltern der Rad
fahrenden Kinder ein wesentliches Anliegen ist. 90 Prozent finden es gut und wichtig, wenn
ihr Kind am Schulweg Bewegung macht. Bei den Nicht-Radfahrern spielt Bewegung nur fur
68,2 Prozent eine Rolle. Der Rest teilt dieses Anliegen nicht.
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10. Interpretation/Diskussion

In diesem Kapitel sollen die wichtigsten Ergebnisse der vorliegenden Untersuchung vor dem
Hintergrund des einleitenden Theorieteils noch einmal diskutiert und Schlussfolgerungen
abgeleitet werden.

Wie bereits in der Einleitung dieser Arbeit erwahnt verfolgte diese die Absicht, Einstellungen
und Motive der Eltern bzw. Erziehungsberechtigten zu erkennen, um die Verkehrsmittelwahl
von Schiilern und Schiilerinnen auf dem Schulweg zu erkldaren. Es wurde also der Frage
nachgegangen werden, welchen Einfluss Eltern bzw. Erziehungsberechtigte auf die
Verkehrsmittelwahl ihrer Kinder auf dem Schulweg haben, wobei das Hauptaugenmerk der
Untersuchung stets auf Aspekten des Radverkehrs lag. Ein weiteres Ziel dieser Arbeit,
welches gleichzeitig der ursprungliche Ausloser fur die Auseinandersetzung mit dieser
Fragestellung war, ist die wissenschaftliche Unterstiitzung eines Schulprojektes, welches sich
die Erhohung des Radverkehrsanteils auf Schulwegen zum Ziel gesetzt hat. Aus diesem
Grund wurde die Untersuchung an einem konkreten Schulstandort durchgefuihrt und lediglich
Schulerinnen der Unterstufenklassen untersucht. Nicht zuletzt war es aber auch mir ein
personliches Anliegen, Ergebnisse der vorliegenden Untersuchung an die Leiter des
Schulprojektes weiterzugeben, um auf diesem Weg zur Forderung des Radverkehrs auf dem

Schulweg beizutragen.

Bevor auf die einzelnen Themengebiete und Hypothesen der Untersuchung eingegangen wird,
sollen noch einmal die grundlegenden Fragestellungen der erfolgten Untersuchung in

Erinnerung gerufen werden:

e Wodurch und in welchem Ausmal beeinflussen Eltern das Mobilitatsverhalten ihrer

Kinder?

e Welche Bedeutung haben sportliche Aktivitat und eigenes Mobilitatsverhalten der

Eltern auf die VVerkehrsmittelwahl der Kinder?

e Welche Motive spielen bei der Entscheidung der Eltern tber die Verkehrsmittelwahl

ihrer Kinder eine bedeutende Rolle?
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In einem kurzen Uberblick, sollen die 10 wichtigsten Resultate der Untersuchung in einer

kurzen Auflistung zusammengefasst werden:

1.
2.

10.

Nur etwa jedes dritte Kind an der Schule verfiigt tber einen Radfahrfiihrerschein.

Der oOffentliche Verkehr ist der mit Abstand am haufigsten genutzte Verkehrstrager fir
Kinder auf dem Schulweg. Wéahrend das Mitfahren im PKW und das zu FuR gehen
ebenfalls hdufige Fortbewegungsarten darstellen, ist die Radnutzung am Schulweg
eine absolute Randerscheinung.

Die Autoverfugbarkeit in Haushalten steht in einem Zusammenhang mit haufigeren
Hol- und Bringdiensten der Eltern mit dem PKW.

Die Radnutzung der Kinder auf dem Weg zum jeweiligen Ausbildungsplatz, nimmt
vom Kindergartenalter bis zum Gymnasialalter sukzessive ab. Es ergeben sich
Hinweise, dass die friihere Verkehrsmittelnutzung die heutige Verkehrsmittelnutzung
beeinflusst, wobei insbesondere die Gruppe der nicht Rad fahrenden Kinder im
Zeitverlauf auch nicht mehr ,,umsattelt*.

Hinsichtlich der Radnutzung zum jeweiligen Ausbildungsplatz gibt es zwischen den
Geschlechtern keine erkennbaren Unterschiede.

Eltern entscheiden meist gemeinsam mit ihren Kindern tber die Verkehrsmittelwahl
am Schulweg. Zudem kann festgehalten werden, dass mit zunehmendem Alter der
Kinder das Mitspracherecht der Eltern deutlich abnimmt.

Der Schulweg wird von den Eltern insgesamt als nicht fahrradfreundlich beschrieben.
Kritikpunkte sind insbesondere schlechte Radweginfrastruktur und mangelnde
Sicherheit fur die Kinder.

Es ergeben sich Hinweise darauf, dass Sicherheitsbedenken bei den Eltern eine
regelmalige Radnutzung des Kindes auf dem Schulweg verhindert. Unféalle mit
anderen Verkehrsteilnehmern sind dabei die groRte Sorge der Eltern.

Das Phanomen des Eltern-Taxis kann nicht ausschlieRlich auf das Sicherheitsdenken
der Eltern zuriickgefihrt werden. Hier spielen vor allem auch die schlechte
Radweginfrastruktur und der Wunsch, das Kind auf dem Schulweg im Auge zu
behalten, eine Rolle.

Die selbststandige Bewéltigung des Schulweges sowie die Chance auf Bewegung sind
fur jene Eltern, deren Kinder regelméRig mit dem Fahrrad in die Schule kommen,

ausschlaggebende Argumente.
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Betrachtet man die Ergebnisse dieser Arbeit, so kann insgesamt die Annahme bestétigt
werden, dass Eltern einen entscheidenden Einfluss auf das Mobilitatsverhalten ihrer Kinder
haben. Im Folgenden soll die Einflussnahme vor dem Hintergrund der finf Themenbereiche
(Familidgres Umfeld, Sportliche Aktivitdt und Radnutzung der Eltern, Erziehung des Kindes,

Entscheidungsfindung und Motive) einer detaillierten Betrachtung unterzogen werden:

Entscheidungsfindung

Bereits CHRISTIE, MEROM und DUCHEYNE hielten aufgrund von Untersuchungen in
GroR3britannien fest, dass die Entscheidung der Verkehrsmittelwahl zu einem groRen Teil von
den Eltern selbst getroffen wird. Dies konnten auch die Ergebnisse der vorliegenden
Untersuchung nachweisen. Nahezu 80 Prozent der befragten Eltern gaben an, dass sie bei der
Verkehrsmittelwahl ihrer Kinder ein entscheidendes Mitspracherecht hatten. Immerhin
sprachen auch mehr als die Hélfte der Befragten ihren Kindern ein Mitspracherecht zu. Weit
weniger Bedeutung messen die Eltern hingegen dem Mobilitatsverhalten von Mitschilerinnen
oder der Vorbildwirkung des Lehrpersonals bei. In diesem Zusammenhang muss einerseits
festgehalten werden, dass der Einfluss sozialer Netzwerke, wie sie von ENGEL und
POTSCHKE (S.33) beschrieben wird, durchaus eine Wirkung auf die Verkehrsmittelwahl der
Schulerinnen haben kann, diese aber in ihrer Wahlfreiheit durch die eigenen Eltern stark
eingeschrankt sind. Andererseits ist auch anzunehmen, dass Eltern das Mobilitatsverhalten
des Lehrpersonals (S.55) nicht in dem Ausmal} wahrnehmen, wie es die Schilerlnnen tun und

ihnen daher auch weniger Bedeutung beimessen.

Die Ergebnisse zeigten deutlich, dass mit zunehmendem Alter der Kinder die Einflussnahme
der Eltern sukzessive abnimmt. Laut WOLFL und WEBER (S.40f.) geht mit der Entwicklung
des Kindes auch eine verénderte Bedeutung von Bezugspersonen einher. Wéhrend es im
Kindergarten- und Volksschulalter vornehmlich die eigenen Eltern sind, so spielen in spaterer
Folge andere Personen eine bedeutendere Rolle. Auch Eltern selbst nehmen diesen

Bedeutungsverlust offensichtlich wahr, wie die vorliegende Untersuchung zeigen konnte.

Familidres Umfeld

Die Annahme, dass das Fahrrad in Familien hoherer Bildungsschichten einen gréferen
Stellenwert hat, konnte anhand der Ergebnisse der Untersuchung durchaus nachgewiesen
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werden. Demnach ist unter den Akademikerfamilien die Radnutzung der Kinder hoher,
obwohl kein markant hther Radfahreranteil auszumachen ist. Weshalb das Fahrrad in hdheren
Bildungsschichten einen etwas hoheren Stellenwert hat, wurde bei der Untersuchung nicht
hinterfragt. Da der Kostenfaktor hier sicherlich keine Rolle spielt, kénnte dies eher durch
Motive des Umweltbewusstseins, wie sie in der Low-Cost-These des Umweltverhaltens
(S.27) beschrieben werden, oder die groRere Bedeutung sportlicher Aktivitadt begrindet

werden.

Ein Kklarer Zusammenhang konnte zweifellos bei der Verkehrsmittelverfligbarkeit in
Haushalten und der Verkehrsmittelnutzung auf dem Schulweg erreicht werden. Die
Ergebnisse zeigen, dass eine groRere Anzahl von Autos im Haushalt auch dazu fiihren, dass
Kinder dieser Familien haufiger mit dem Auto in die Schule gebracht werden. Dieses Faktum
wurde bereits von DiGuiseppi beschrieben und konnte durch die Ergebnisse der Untersuchung
bestatigt werden. Die ,,Theory of Interpersonal Behavior* von Triandis (S.30f.) kénnte einen
moglichen Erklarungsansatz daflr bieten. Kinder, die in einer autoorientierten Umgebung
aufwachsen, sehen das Auto als vertrautes Fortbewegungsmittel und gestalten danach auch
ihren Schulweg.

Erziehung des Kindes

Interessante Ergebnisse lieferten die Untersuchungen zur Verkehrsmittelnutzung der Kinder
im Zeitverlauf vom Kindergarten bis heute. Dabei sollte untersucht werden, ob die
Schulerlnnen bereits gewohntes Verhalten in weiterer Folge beibehalten wirden oder ihr
Mobilitatsverhalten &ndern. Es bestand die Annahme, dass Schilerlnnen, die bereits haufig
mit einem bestimmten Verkehrsmittel in den Kindergarten oder die Volksschule gelangten,
auch heute haufiger auf dieses Verkehrsmittel zuruickgreifen wiirden. Den Hintergrund fur

diese Annahme bildete die ,,Theory of Bounded Rationality“ (S.31f.) von Simon.

Zunéchst konnte die Untersuchung zeigen, dass der Radverkehr vom Kindergarten tber die
Volksschule bis heute stetig abgenommen hat. Hingegen nahm die Autonutzung Uber den
Zeitverlauf leicht zu, was aufgrund anderer Statistiken wie jenen von SIGL und WEBER
(S.56) nicht anzunehmen war. Innerhalb der Benutzergruppen konnte festgestellt werden, dass
diese tendenziell ihre Mobilitatsform beibehalten, wenngleich die Gruppe der Kinder, welche
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nicht mit dem Rad fahren, das Mobilitatsverhalten wesentlich konsequenter beibehélt als die

Gruppe der Radfahrer.

Die Hypothese, dass die Radnutzung im Kindergarten- bzw. Volksschulalter auch zu einer
haufigeren Radnutzung im Gymnasialalter fuhrt, kann also nicht bestatigt werden. Es ergaben
sich aber Hinweise darauf, dass eine Autonutzung im Sinne des ,,Eltern-Taxis* in weiterer
Folge nur sehr selten aufgegeben wird. Dies koénnte moglicherweise durch die bereits
angesprochene Verkehrsmittelverfligbarkeit oder die Angst vor Verkehrsunfallen erklart
werden, die den Untersuchungen zufolge bei den Autofahrern zudem wesentlich hoher
ausgepragt ist als bei den Radfahrern. Schlussendlich ist hier aber noch einmal darauf
hinzuweisen, dass womdglich sehr vielen anderen Faktoren der Verkehrsmittelwahl, wie
beispielsweise der Schulstandort und die damit verbundenen Entfernung zum Wohnort, eine
wesentlich gréRere Bedeutung zukommt.

Eine weitere Hypothese, welche eine hdufigere Radnutzung der Kinder auf dem Schulweg
durch regelmaRiges, gemeinsames Fahrradfahren zwischen Eltern und Kindern erklart, konnte
bestatigt werden. Tatsachlich fahren jene Kinder haufiger mit dem Fahrrad zur Schule, welche
auch regelmaRig mit den Eltern unterwegs sind. Ob Eltern und Kinder dabei im landlichen
Raum oder im StraBenverkehr unterwegs sind, hat auf die Haufigkeit der Radnutzung jedoch
keinen Einfluss. Dass Eltern aufgrund der durch gemeinsames Fahren gewonnenen Sicherheit
des Kindes im Strallenverkehr dieses auch haufiger mit dem Fahrrad in die Schule fahren
lassen, kann also nicht angenommen werden. In der Literatur findet sich bei DUCHEYNE
(S.66) sogar ein gegensétzlicher Standpunkt: Eltern, die ihre Kinder manchmal mit dem Rad
in die Schule begleiten, lassen dieses meist nicht selbststandig fahren, weil sie sich der
Gefahren im StralRenverkehr bewusster sind. Dieser Gedankengang wird durch die Ergebnisse
der Untersuchung allerdings auch nicht unterstiitzt.

Die Umfragen haben des Weiteren gezeigt, dass sich Eltern, welche ihre Kinder haufiger mit
dem Fahrrad in die Schule fahren lassen, eher ihrer Vorbildwirkung als Verkehrsteilnehmer
bewusst sind als beispielsweise Eltern der Gruppe ,,Autofahrer®. Dieses Phdnomen wurde in
bisherigen Untersuchungen noch nicht aufgegriffen. Eine einfache Begriindung konnte sein,
dass Eltern, die ihre Kinder regelméRig mit dem Auto in die Schule chauffieren, eher nicht
bereit sind eine Vorbildwirkung zuzugeben, wéhrend die Eltern der Radfahrer mit gutem

Gewissen zustimmen kdnnen. Ein weiterer Erklarungsversuch konnte sein, dass Eltern, die
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einer nachhaltigen Mobilitat groRere Bedeutung beimessen, sich auch eher ihrer Rolle als

Vorbild bewusst sind.

Sportliche Aktivitadt und Fahrradnutzung der Eltern

MEROM (S.64) liel? bereits darauf schlie3en, dass Kinder sportlicher Eltern auch selbst eher
mit eigener Korperkraft den Schulweg zurlcklegen wirden. Die Ergebnisse der vorliegenden
Untersuchung koénnen dies fir die untersuchte Schule durchaus bestétigen. Zwischen der
Radnutzung der Eltern auf dem Arbeitsweg und der Radnutzung der Kinder am Schulweg
kann jedoch nur ein geringer Zusammenhang ausgemacht werden. Nur bedingt ist zu
erkennen, dass elterliche Radnutzung am Arbeitsweg auch mit héherer Radnutzung am
Schulweg einhergeht. Daflr konnte die Vorbildwirkung durch nahe Bezugspersonen des
Kindes eine Rolle spielen. Fahrradaffinitdt innerhalb der Familie kdnnte eine weitere,
einfache Begrundung dieses Zusammenhangs sein. Schlussendlich konnte die Untersuchung
aber auch zeigen (S.100), dass das Thema Bewegung unter den Eltern Rad fahrender Kinder,
welche zudem auch oft einen hoheren Bildungsstand haben, einen grofReren Stellenwert hat.
Innerhalb der Familie wird also insgesamt mehr Sport betrieben.

Motive

Mehr Aufschluss tber das Mobilitatsverhalten der Kinder liefern sicherlich die Ergebnisse der
Untersuchung, welche Motive und Einstellungen der Eltern darlegen. Statistiken des BMVIT
(S.61) fuihrten Argumente fir oder gegen die Fahrradnutzung von Personen an. Da die
vorliegende Untersuchung jedoch ausschliel3lich Eltern zur Befragung heranzog, ergaben sich

teilweise ganz andere Motive.

Das auch in der Literatur am hdufigsten angesprochene Motiv gegen die Fahrradnutzung, war
jenes der Sicherheit. Sowohl DUCHEYNE, TRAPP als auch CHRISTIE (S.66f.) sahen das
Sicherheitsdenken der Eltern als Hauptargument gegen die Radnutzung ihrer Kinder im
urbanen Bereich. Die vorliegende Untersuchung konnte dies eindeutig bestatigen. Ebenfalls
konnte nachgewiesen werden, dass die Angst vor Verkehrsunféllen die groRte Sorge der
Eltern ist, wie es auch DUCHEYNE (S.66f.) fur den Raum Grof3britannien bereits ermittelt
hatte. Uber 70 Prozent der befragten Eltern gaben an, dass sie Angst vor Verkehrsunfallen
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ihres Kindes auf dem Schulweg hétten. Die Sorge vor Fahrraddiebstdhlen oder einem

selbstverschuldeten Sturz mit dem Fahrrad ist dabei wesentlich geringer.

Im Rahmen der Umfrage wurden die Eltern zudem gebeten, den Schulweg unter dem
Sicherheitsaspekt zu charakterisieren. Insgesamt wurde dieser als eher ,,unsicher* eingestuft,
was das Argument des Sicherheitsdenkens als Hauptfaktor fur die niedrige Radnutzung auf
dem Schulweg bestatigt. Insgesamt konnte die Hypothese bestétigt werden, dass Kinder,
deren Eltern den Schulweg als besonders geféhrlich einschédtzen, auch seltener mit dem Rad
in die Schule fahren.

Interessant ist sicherlich auch, dass die Angst vor Verkehrsunfallen bei Eltern der Gruppe
»,Radfahrer wesentlich niedriger ist als bei den Eltern der Gruppe Autofahrer. Studien des
BMVIT (S.60f.) konnten bereits zeigen, dass zwischen der gefiihlten Sicherheit im
Strallenverkehr und der Radnutzungsintensitit ein Zusammenhang besteht. Demnach wiirden
regelméRige Radfahrerinnen ein positives Sicherheitsgefihl entwickeln bzw. weniger
angstliche Verkehrsteilnehmer eher das Fahrrad als Fortbewegungsmittel wahlen. Die
vorliegenden Ergebnisse lassen nun auch einen Zusammenhang zwischen dem
Sicherheitsgefiihl der Eltern und der Fahrradnutzung der Kinder erkennen. Es kann also die
Hypothese bestétigt werden, dass die Angst vor Verkehrsunfdllen bei den Eltern die
Radnutzung ihrer Kinder auf dem Schulweg negativ beeinflusst.

Des Weiteren konnte nachgewiesen werden, dass Sicherheitsbedenken Eltern auch dazu
veranlasst, ihre Kinder mit dem Auto in die Schule zu bringen. Das Phanomen des Eltern-
Taxis kann jedoch nicht ausschlieRlich darauf zuriickgeftihrt werden. Hier sind vor allem auch
schlechte Radweginfrastruktur und der Wunsch, das Kind auf dem Schulweg im Auge zu
behalten, wichtige Argumente.

Im Vergleich mit den Untersuchungen des BMVIT (S.61) féllt bei der Untersuchung auf, dass
die Angst vor Verkehrsunfallen, welche in der vorliegenden Befragung der Eltern das zentrale
Argument darstellte, bei der Befragung des BMVIT nur an fiinfter Stelle lag. Dies ist
sicherlich der Schutzbedirftigkeit des Kindes geschuldet, welche ein Sicherheitsdenken bei
den Eltern auslost. Die mangelhafte Radinfrastruktur spielte in der vorliegenden
Untersuchung ebenfalls eine grofere Rolle. Mangelhafte Abstellmoglichkeiten, sowie die
Angst vor Raddiebstéhlen oder VVandalismus spielten wie auch bei den Umfragen des BMVIT
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eine untergeordnete Rolle. Die Distanz zwischen Schul- und Wohnstandort war
erwartungsgeman ein ausschlaggebendes Argument gegen die Radnutzung am Schulweg.

Neue Aufschliisse brachte schlussendlich auch das Argument ,,.Bewegung am Schulweg®. Es
konnte nachgewiesen werden, dass 90 Prozent der Eltern, deren Kinder regelméRig mit dem
Fahrrad in die Schule fahren, dieses Argument als wichtig einschétzten. Demgegeniber
hielten nur ca. 68 Prozent der Autofahrerinnen Bewegung auf dem Schulweg fiir ein
wichtiges Argument.
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11. CONCLUSIO

Die Ergebnisse der vorliegenden Untersuchung konnten bestatigen, dass Eltern haufig die
Fahrradnutzung ihrer Kinder am Schulweg untersagen. Gerade bei den jungeren
Altersgruppen entscheiden vorwiegend die Eltern ber die gewéhlte Mobilitdtsform. Die
Angst vor Verkehrsunféllen ist dabei der h&ufigste Grund, auf das Fahrrad als Verkehrsmittel
am Weg zu Schule zu verzichten. Neben dem Sicherheitsdenken haben jedoch auch die
Verkehrsmittelverfligbarkeit, die Erziehung im Kindergarten- und Volksschulalter oder das
Mobilitatsverhalten der Eltern selbst einen nachweislichen Einfluss auf die

Verkehrsmittelwahl der Kinder.
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12. MASSNAHMEN

Insgesamt konnte durch die Untersuchung festgehalten werden, dass der Radverkehr am
untersuchten Schulstandort bisweilen nur eine Nebenrolle spielt. Mochte man den
Mobilitatswiischen von Schulerlnnen nachkommen, zu einer nachhaltigeren Mobilitdt im
urbanen Raum beitragen und den Schulweg als Chance fur ein zusatzliches
Bewegungsangebot wahrnehmen, so missen MalRnahmen zur Forderung eines aktiveren
Schulweges gesetzt werden. Neben infrastrukturellen Verbesserungen zur Erhdhung der
Sicherheit fir Radfahrer auf dem Schulweg muss vor allem auch bei den Eltern und
Erziehungsberechtigten der Kinder angesetzt werden. Hier sollte, wie auch von WOLFL und
WEBER bzw. SPITZER (S.56) angemerkt, der Forderung nachgekommen werden, diese
vermehrt in die Mobilitatserziehung der Kinder einzugliedern. Zudem missen sie sich ihrer
Vorbildwirkung und Einflussnahme durch eigenes Handeln bewusst werden. Dies beinhaltet
selbstverstandlich auch die Reduzierung der Bring- und Holfahrten auf dem Schulweg,
welche zudem ein selbststandiges Orientieren der Kinder im StraRenverkehr verhindert oder
zumindest verzogert. Da die Mobilititsentscheidung laut des Verkehrsclubs Osterreich (S.27)
meist im Alter zwischen 15 und 25 Jahren erfolgt, ist es von groRer Bedeutung die Kinder
bereits in der Unterstufe fur eine nachhaltige Mobilitat sensibel zu machen, was auch von den
Eltern mitgetragen werden muss, die noch immer die wichtigsten Bezugspersonen der Kinder
darstellen. Fur die Schule bietet eine aktivere Gestaltung des Schulweges nicht nur die
Chance ein nachhaltiges Mobilitatsdenken bei der zukiinftigen Generation anzuregen, sondern
auch die Madoglichkeit diesen als zusétzliches Bewegungsangebot auBerhalb des

Regelunterrichts anzubieten.

AbschlieBend seien einige MaRRnahmen angefiihrt, welche als Optimierungsvorschlage oder
Ideen flr das Schulprojekt ,,Bikeline” angesehen werden kdénnen und zum Ziel haben, den

Radverkehr auf dem Schulweg weiter zu fordern:

e Die Eltern sollen in das Projekt ,Bikeline* verstarkt einbezogen werden,
beispielsweise durch einen Wettbewerb, bei dem Schilerlnnen gegen Eltern antreten,
die ihrerseits den Weg zur Arbeit mit dem Rad zuriicklegen sollen.

e Lehrerlnnen koénnten sich zu ausgewéhlten Tagen im Monat als ,Radguides” zur

Verfiigung stellen und die Kinder von festgelegten Treffpunkten zur Schule begleiten.
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e Im Rahmen des Geographie- bzw. Sportunterrichts kénnte die Planung von Radrouten

in der Schulumgebung durchgefiihrt werden, die dann auch in der Praxis abgefahren

werden sollen.
e Schilerlnnen koénnten eine Art Trainingstagebuch erstellen, in das alle sportlichen

Aktivitaten des Tages eingetragen werden.
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13. KRITISCHE STELLUNGNAHME

Einige kritische Anmerkungen missen im Zuge der Erstellung dieser Arbeit, insbesondere in
Bezug auf die Konstruktion des Erhebungsinstruments sowie die Durchfiihrung der

Untersuchung, angebracht werden.

Eine Schwache der Untersuchung ist sicherlich, dass lediglich ein einziger Schulstandort
Gegenstand empirischer Forschung war, wodurch lediglich Aussagen Uber die betreffende
Schule getétigt werden konnten und der generelle Einfluss von Eltern auf das
Mobilitatsverhalten von Schilerlnnen nicht ermittelt werden konnte. Des Weiteren konnte die
Distanz zwischen Wohn- und Schulstandort, sowie die konkrete Verkehrs- und
Gefahrensituation der Schulumgebung nicht ,,in Zahlen“ erfasst werden, da dies weder in
technischer noch finanzieller Hinsicht mdglich gewesen wére. Zweifellos sind dies aber
Faktoren, die bei der Verkehrsmittelwahl einen entscheidenden Faktor darstellen. In Bezug
auf die Fragebogenkonstruktion stellte sich das Problem heraus, dass bei der
Verkehrsmittelwahl auf dem Schulweg durch die Angaben ,hédufig-manchmal-nie*
Mehrfachnennungen  mdglich  waren, welche eine eindeutige Einteilung in
Verkehrsteilnehmer-Gruppen erschwerte. Ebenfalls konnte auf modales Mobilitatsverhalten
keine Rucksicht genommen werden. Kleine Fallzahlen innerhalb der Gruppe der Radfahrer
erschwerten auRerdem oftmals aussagekréftige Ergebnisse.

Eine Stérke der Untersuchung liegt sicher in einer doch ansprechenden Riicklaufquote der
befragten Personen, was einerseits auf die gute Zusammenarbeit mit der Schule, andererseits
auf die Umsetzung einer kleinen Preisverlosung im Zuge der Befragung zuruckzufiihren ist.
Zudem konnte der vergleichsweise kurz gehaltene Fragebogen doch sehr vielfaltige Aspekte
der Thematik aufgreifen, welche die Rolle der Eltern unter einer breiten Perspektive zu

erklaren versuchen.
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FRAGEBOGEN

Umfrage "Mobilitatsverhalten am Schulweg"”

Herzlich Willkommen zur Umfrage!

Beli der Entscheidung, mitwelchem Verkshrsmittal Inr Kind in die Schule gelangt, gibt es einiges zu badenken: Istdie Schule gut mit den dffentlichen Verkehrsmitteln zu erreichen? Gibt es eine sichere Radwegverbindung? Kann sich mein
Kind im 7 Oder ist es sicherer - angesichts der standigen Unfallgefahr - das Kind mit dem Auto in die Schule zu bringen?

Um solche Fragen dreht sich diese maximal 10-minitige Umfrage. Die ausgefilliten Fragebagen helfen mir bei der Verfassung meiner Diplomarbeit im Fach “Geographie und Winschaftskunde”. Unter allen Teilnehmerinnen werden interessante
Preise verlost!

Viel Spaf!

Diese Umfrage enth3lt 29 Fragen

Soziodemographische Angaben zum Kind

Bitte geben Sie den Namen der Schule Ihres Kindes an! *

Bitte geben Sie Ihre Antwort hier ein:

Von wie vielen Kindern, die in diese Schule gehen, sind Sie Erziehungsberechtigte/r? *

Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus

[OR]
O 2
O3
O
Cs

WICHTIG: Soliten Sie mehrere Kinder in der Unterstufe der Schule haben, beziehen Sie sich bei allen folgenden Fragen bitte immer nur auf das dltere Kind! Um zu wird des Weiteren von
Ihrem" Kind gesprochen, auch wenn Sie ur htigtesr des Kindes sind.

Geschlecht des (dlteren) Kindes *
Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

O weiblich
O mannlich

Alter des (dlteren) Kindes *
Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus

[ON
10

COO0OQCO0C

Ist Thr Kind im Besitz eines Fahrradfiihrerscheins? *
Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus

G Ja
© Nein

Der Fahrradfilhrerschein wird meistim Rahmen der 4 Klasse , istjedoch nicht Er berechtigt zum eigenstandigen Lenken eines Fahrrads bereits ab dem 10.Lebensjahr.

Ist Ihr Kind im Besitz eines eigenen Fahrrads? *
Bitte wihlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

O Ja
O Mein

In welcher Altersstufe hat Ihr Kind Fahrradfahren gelernt? *
Bitte wahlen Sie nur eine dr folgenden ANtWorten aus:

O Mein Kind kann (noch) nicht Fahrradfahren

Im Kindergarten-/Vorschulalter

Im Volkschulalter

Nach dem Volkschulalter

Weild nicht

(@]
(0]
(@]
(0]
Angaben zur Fahrradnutzung des Kindes

In welchem AusmaB nutzt Ihr Kind folgende Verkehrsmittel, um in die Schule zu gelangen? *

Bitte wahlen Sie die zutreffende Antwort fiir jeden Punkt aus:

meist taglich manchmal nie
Auto (als Mitfahrer) (@] O (@]
Offentliche Verkehrsmittel 0 O 0
Fahrrad @] @] @]
zu Ful® bzw. Roller/Skateboard/etc. (@] O (@]
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Angaben zur Erziehung des Kindes

Wie hdufig wurde Ihr Kind mit folgenden Verkehrsmitteln in den Kindergarten gebracht?

Bitte wahlen Sie die zutreffende Antwort fiir jeden Punkt aus:

meist taglich manchmal nie weild nicht
Auto o} o o o
Offentliche Verkehrsmittel o) O @) o)
Fahrrad O O O O
zu Fult bzw. Roller/Skateboard/etc. (@) O (@] (@]

Wie hdufig fuhr Ihr Kind (auch in Begleitung) mit folgenden Verkehrsmitteln in die Volkschule? *

Bitte wahlen Sie die zutreffende Antwort fiir jeden Punkt aus:

meist taglich manchmal nie weid nicht
Auto (als Mitfahrer) (@) O (@] (@]
Offentliche Verkehrsmittel o) O o o)
Fahrrad O @] @] @]
zu Fult bzw. Roller/Skateboard/etc. (@) O (@] (@]

Wie haufig fahren Sie mit IThrem Kind gemeinsam Fahrrad? *

Bitte wahlen Sie die zutreffende Antwort fiir jeden Punit aus:

haufig manchmal nie
Stadtverkehr (@] @] @]
landlicher Raum o] Q o]

Wie grof} schatzen Sie den Einfluss Ihrer eigenen Verkehrsmittelwahl auf Ihr Kind ein? *
Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus

O gl

O mittel
O gering
O

weilb nicht

*

Wie grofl schitzen Sie den Einfluss folgender Personen auf die aktuelle Sck g-Verkehr Ihres Kindes ein? *
Bitte wahlen Sie die zutreffende Antwort fiir jeden Punkt aus:
grofy mittel gering weild nicht
Erziehungsberechtigte [e) @) @) @)
Ihr Kind selbst O O O O
Freunde/Bekannte (@] (@] (@] (@]
Mitschilerinnen @) @) @) @)
Lehrerinnen/Direktorin O O O O
Gibt es noch andere Personen, die bei der Sc g-Verkehrsmi Ihres Kindes mitbestimmen?

Bitte wahlen Sie maximal eine Antwort.

Bitte wahlen Sie alle zutreflenden Antworten aus:
[ Mein

[ Andere Personen:

Angaben zur sportlichen Aktivitat und Fahrradnutzung der Befragten

An wie vielen Tagen einer durchschnittlichen Woche treiben Sie Sport?

Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

O an keinem Tag
cin Tag pro Wache

taglich

O
O mehrmals pro Woche
@]
O

Sonstiges

In welchem Ausmal nutzen Sie folgende Verkehrsmittel, um zu Threm Arbeits- bzw. Aust

Bitte wahlen Sie die zutreffende Antwort flr jeden Punkt aus.

haufig manchmal nie
Auto O O O
Offentliche Verkehrsmittel (@] QO QO
Fahrrad o) O O
zu Fuld, Roller/Skateboard/etc. O O O
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Wie wiirden Sie den Schulweg Ihres Kindes in Bezug auf die Fahrradnutzung beschreiben? *

Bitte wahlen Sie die zutreffende Antwort fir jeden Punkt aus

2 -1 0 1 2
(Sicherheit) gefahrlich 0O 0O O O O siche
(Distanz) weit entfarmt O O O O O na
nicht
(Beanspruchung) anstrengend O O O O © anstrengend
(Radweginfrastruktur) schlecht O O O O O gut
(Fahrradabstellanlagen) schlecht O O O O O gu

Wie schdtzen Sie diese Gefahrenpotenziale am Schulweg in Bezug auf die Fahrradnutzung ein? *

Bitte wahlen Sie die zutreffende Antwort fiir jeden Punkt aus.

weilb

grold mittel gering nicht

Fahrraddiebstahl/Vandalismus @] @] @] @]
Verkehrsunfall ] O @] @]
Sturz mit dem Fahrrad O @] @] ®]

Sehen Sie noch andere Gefahrenpotenziale am Schulweg in Bezug auf Fahrradnutzung?
Bitte wahlen Sie alle zutrefienden Antworten aus:
[ Nsin

[] Andere Gefahrenpotenziale

Welche Argumente sprechen fiir bzw. gegen die Fahrradnutzung ihres Kindes am Schulweg. Bitte bewerten Sie die folgenden Aussagen! *

Bitte wahlen Sie die zutreffende Antwort fir jeden Punkt aus

trifft zu trifft nicht zu
Die Distanz zur Schule ist zu grofé und fiir mein Kind mit dem Rad nicht bewerkstelligbar. (@] @]
Ich nehme mein Kind mit dem Auto mit, da sich Arbeitsweg und Schulweg uberschneiden. @] Q
Mein Kind ist mit dem Fahrrad am schnellsten in der Schule. @] (@)
Die Anschaffung eines Fahrrades ist mir zu teuer. O o)
Es gibt keine gesigneten Radwege zur Schule, Abstellmaglichkeiten, etc. @] O
Ich habe Angst, dass mein Kind einen Verkehrsunfall hat. @] (@)
Ich habe Angst, dass das Fahrrad beschadigt oder gestohlen werden kannte. (@] @]
Es ist mir wichtig. das Kind am Schulweg im Auge zu behalten O O
Ich sorge mich um die Gesundheit meines Kindes, wenn es bei schlechtem Wetter mit dem Fahrrad in die Schule fahrt. @] (@)
Die Abgase im Straflenverkehr sind fiir mein Kind nicht zumutbar, wenn es mit dem Fahrrad in die Schule fahrt (@] @]
Ich finde es gut, wenn mein Kind schon am Schulweg Bewegung macht O O
Mein Kind fahrt mit dem OV, damit es mit seinen Schulkolleginnen gemeinsam in die Schule fahren kann. @] (@)
Ich méchte, dass mein Kind den Schulweg selbststandig bewaltigt. O o)

Soziodemographische Angaben zum Befragten (Erziehungsberechtigten)

Sie haben es fast geschafft Bitte geben Sie zuletzt noch ein paar Daten zu Ihrer Person ein

Ihr Geschlecht *
Bitte wahlen Sie nur eine der folgenden Antworten aus:

O weiblich
C mannlich

Ihr Alter
In dieses Feld dirfen nur Zahlen eingegeben werden

Bitte geben Sie Ihre Antwort hier ein:

I

Was ist Thre héch L hl Ausbild ?

Bitte wahlen Sie maximal eine Antwort.
Bitte wahlen Sie alle zutreflenden Antworten aus:

[] kein Pflichtschulabschluss
Hauptschulabschluss oder Lehrabschluss
Berufsbildende oder mittlere Schule
Matura

Hochschulabschluss

Wie viele Autos bzw. Fahrrider befinden sich im Haushalt, in dem das Kind lebt? *

Bitte wahlen Sie die zutreffende Antwort fiir jeden Punkt aus:

Weily

Keine 1 2 >3 nicht
Autos O o] O (@] O (@]
Fahrrader O (@] O (@] @) (@]
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Abschlussfragen

Wie wiirden Sie das Verhdilinis zwi f Verkehrstei n beschreiben?

Bitte wihlen Sie die zutreffende Antwort flir jeden Punkt aus:

qut teils-teils schlecht
Autofahrer - Fulbganger @] @] @]
Radfahrer - Fulkgénger O O O
Autofahrer - Radfahrer O o) 0

Vielen Dank, dass Sie sich Zeit genommen haben! Bitte vergessen Sie nicht, am Ende den Fragebogen abzusenden!

Als D. on werden i allen Tei Innen der Umfrage kleine Preise verlost:

¢ Fahrradhelme

¢ Fahrradschlésser

* Fahrradsatteltaschen

* Finn-Halterungen fiir Smartphones

* Phase24-Registrierungen

* Frisbees

* 3 Ausgaben des Magazins "Drahtesel”

Um an der Verlosung teilzunehmen, geben Sie bitte Name und Email-Adresse bekannt!

Die Preise werden unter allen TeilnehmerInnen, die der Verlosung zugestimmt haben, am 31. M3rz 2015 verlost. Uber einen Gewinn werden Sie per Mail verstindigt.
Die Preise werden der Schule zugestellt und kénnen vor Ort abgeholt werden.

Bitte wahlen Sie die zutreffenden Punkte aus und schreiben Sie einen Kommentar dazu;

[[] Ja, an Veriosung teilnehmen. (Name, E-Mail:)

Vielen Dank! Der Fragebogen wurde abgeschickt.
Mein Dank gilt der , welche die Preise zur Verfligung gestellt hat.

Zum Abschluss machte ich noch auf das verweisen
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