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Vorwort

Wie kaum eine andere Stadt zeichnet sich Stuttgart durch
eine abwechslungs- und erlebnisreiche Topografie aus.
Stuttgart bietet damit grundsatzlich alle Voraussetzungen,
um fdr Fahrradtouristen ein wichtiges Ziel zu sein. Darlber
hinaus musste das Fahrrad fur die Birgerinnen und Burger
grundsatzlich nicht nur ein funktionales Verkehrsmittel sein,
sondern auch ein mit einem hohen Erlebniswert verbunde-
nes Sportgerat, mit dem tdglich die Fitness trainiert werden
kann.

Im Rahmen meines Ziels, Stuttgart bis 2010 zur kinder-
freundlichsten GroBstadt Deutschlands zu machen, ist die
Forderung des Fahrradverkehrs ein groBes Anliegen von
mir. Aus diesem Grund habe ich diesem Thema ein eigenes
Grundsatzpapier gewidmet. Es trdgt dem offenkundigen
Nachholbedarf in Stuttgart Rechnung und definiert die Leitlinien zur Erhéhung des Fahrrad-
verkehrs in Stuttgart. Um das darin enthaltene Ziel, den Radverkehrsanteil langfristig auf 20
Prozent zu erhéhen, mussen eine Vielzahl von MaBnahmen zur Férderung des Radverkehrs
ergriffen werden. Hierzu gehoéren vor allem der weitere Ausbau der Radverkehrsinfrastruk-
tur, die Erhdhung des subjektiven Sicherheitsempfindens der Radfahrer, ein Mentalitats-
wechsel in der Einstellung zum Fahrrad, aber auch eine verstarkte Offentlichkeitsarbeit, um
auf die Vorztige und die Mdoglichkeiten des Fahrradfahrens in Stuttgart wie auf seinen Nut-
zen fur die Umwelt hinzuweisen.

Im Rahmen der Férderung des Radverkehrs in Stuttgart kommt dem Schulerradverkehr eine
wichtige Bedeutung zu. Bereits auf dem Weg zur Schule sollte das umweltfreundliche und
gesunde Verkehrsmittel Fahrrad benutzt werden. Damit fallt es leichter, auch spéater das Rad
als Verkehrsmittel zu nutzen. Deshalb ist mir die nachhaltige Férderung des Schilerradver-
kehrs besonders wichtig.

Ich begriBe es daher sehr, dass auf Initiative des Runden Tisches ,Kinder, Rad und Sport”
und federfthrend durch das Statistische Amt an allen Stuttgarter Schulen eine Befragung
zum Schilerradverkehr durchgefihrt wurde. Aufgrund des hohen Riicklaufs ergibt diese bun-
desweit erste Totalerhebung des Schiiler-Radverkehrs ein umfassendes Bild tber das Rad-
fahren von Schulerinnen und Schilern, Gber die Verkehrsmittelwahl auf dem Schulweg, tber
das Sicherheitsempfinden und Gber weitere Aspekte des Schiler-Fahrradverkehrs.

Mit dem vorliegenden Themenheft werden die wichtigsten Ergebnisse aus dieser Erhebung
zusammengefasst. Auf der Grundlage dieser Ergebnisse hat die Landeshauptstadt Stuttgart
nun die Mdéglichkeit, weitere konkrete MaBnahmen zur Férderung des Schulerradverkehrs
zu ergreifen und die Schulradwege sicherer zu machen.

Mein besonderer Dank gilt den Schilern und Schilerinnen der beteiligten Schulen fiir ihre
Teilnahme, den Verkehrsbeauftragten an den Schulen sowie den beteiligten Amtern fir die
Unterstltzung bei der Organisation, Aufbereitung und Analyse der Erhebung.

Stuttgart, im April 2007

Dr. Wolfgang Schuster
Oberbirgermeister der Landeshauptstadt Stuttgart
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Dr. Martin Schairer, BUrgermeister

Sicher Radfahren in Stuttgart

Forderung des Radverkehrs in Stuttgart

Radverkehrsanteil soll langfristig auf Der Radverkehr hat zwischenzeitlich auch in Stuttgart einen hohen Stellenwert. So

20 % erhoht werden wurde im Oktober 2004 vom Ausschuss fur Umwelt und Technik des Gemeinde-
rates ein umfangreiches Grundsatzpapier zur Férderung des Radverkehrs in Stuttgart
beschlossen. Das Ziel ist, den Fahrradverkehr kinftig weiter zu férdern. Der Rad-
verkehrsanteil soll in den kommenden Jahren von derzeit 7 auf 12 Prozent und
langfristig auf 20 Prozent erhéht werden.

Nach Abschluss des Runden Tisches zur Forderung des Radverkehrs wurde das Rad-
forum Stuttgart eingerichtet, das sich in verschiedenen Arbeitsgruppen vor allem
mit der Verbesserung der Radinfrastruktur, des Schulerradverkehrs und der
Offentlichkeitsarbeit beschaftigt. Mitglieder des Radforums sind die Radfahrver-
bande, Mitarbeiter der Stadtverwaltung, die Stuttgarter StraBenbahnen AG, die
Polizei, der ADAC und andere am Radverkehr interessierte Institutionen.

Die Topografie Stuttgarts stellt eine Das Verkehrsentwicklungskonzept der Landeshauptstadt Stuttgart beinhaltet eben-

grobe Herausforderung dar falls das Ziel, den Radverkehr zu férdern; und dies wird in Zeiten von Luftreinhal-
teplanen auch aus Griinden des Umweltschutzes noch dringender als bisher. Die in
unserer Landeshauptstadt moglichen Verbesserungen fur den Radverkehr werden
sukzessive umgesetzt. Die topografische Lage Stuttgarts und der daraus gewach-
sene StraBenquerschnitt stellen unsere Verkehrsexperten immer wieder vor grof3e
Herausforderungen. Bei allem guten Willen, der fur den Ausbau des Rad-
verkehrsnetzes in Stuttgart vorhanden ist, darf eines nicht Gbersehen werden: Die
Radwegefihrung in Stuttgart kann nicht mit der in Berlin oder MUnster verglichen
werden. Dort sind ganz andere stadtebauliche Voraussetzungen und landschaftliche
Gegebenheiten vorhanden.

Interessenskonflikte zwischen Rad- Durch den in Stuttgart vorhandenen engen StraBBenquerschnitt kommt es natur-
\ffe/;i% FuBgangern und motorisiertern gemaB sowohl in der Verkehrsplanung als auch im taglichen Verkehrsgeschehen zu

Konflikten zwischen den verschiedenen Verkehrsteilnehmern. Radfahrer, FuBganger
und der motorisierte Verkehr mussen sich die wenigen 6ffentlichen Verkehrsflachen
in Stuttgart teilen. Zu berlcksichtigen sind auch die Bedurfnisse des &ffentlichen
Personennahverkehrs. Platz bendétigen insbesondere die Busse der Stuttgarter
StraBenbahnen AG.

Diese teilweise widerstrebenden Interessen gilt es in ein vertragliches Verkehrs-
konzept einzubinden und zwar vor allem im Sinne der Verkehrssicherheit aller
Verkehrsteilnehmer.

Doch alle Konzepte nutzen wenig, wenn die geltenden Regeln nicht eingehal-
ten werden. Moge sich ein Jeder selbst fragen, ob er sich immer an die
Verkehrsregeln halt. Dies gilt auch fir Radfahrer.
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Verkehrssicherheit von ungelbten Rad-

fahrern sowie Kindern und Jugend-
lichen hat Prioritat

10

Offnung von EinbahnstraBen entgegen
der Fahrtrichtung in Tempo-30-Zonen

Trennung der Verkehrsarten im
Hauptverkehrsnetz

Verkehrssicherheit

Die Radfahrer stellen eine inhomogene Gruppe mit unterschiedlichen Interessen und
Bedurfnissen dar. Das breit gefacherte Spektrum innerhalb dieser Gruppe reicht vom
schnellen, selbstbewussten Kurier- oder Radsportfahrer bis hin zum unerfahrenen
Schulkind oder alteren, kérperlich unsicheren Menschen. So unterschiedlich wie sich
diese Radfahrer innerhalb ihrer Gruppe darstellen, so unterschiedlich ist auch die
gefuhlte Verkehrssicherheit jedes Einzelnen. Der selbstbewusste Kurierfahrer, der
taglich im GroBstadtverkehr unterwegs ist, wird an die Verkehrssicherheit einen
anderen MalBstab anlegen als der ungelbte Gelegenheitsradler. Ein und dieselbe Si-
tuation bewertet der selbstbewusste Radfahrer als véllig unproblematisch, wahrend
der Anfanger dngstlich wird und sich unsicher fahlt.

Oberste Prioritat bei allen Radverkehrsplanungen hat die Verkehrssicherheit. Deshalb
orientiert sich unsere Sicherheitsphilosophie nicht am sportlichen Radler, sondern
berlcksichtigt besonders ungeiibte Radfahrer sowie Kinder und Jugendliche. Diesem
hohen Sicherheitsbedrfnis ist bei Entscheidungen tber Art und Umfang von Rad-
verkehrsanlagen Rechnung zu tragen.

Durch die Topografie Stuttgarts haben wir oftmals bergab auBergewdhnlich schnelle
Radfahrer und bergauf auBergewohnlich langsame Radfahrer. Beide Geschwin-
digkeiten stellen zusatzlich sehr hohe Anforderungen an die Verkehrssicherheit der
Radverkehrsanlagen, aber auch an die Eigenverantwortlichkeit und das Kénnen der
Radfahrer.

Kinder haben erst gegen Ende der vierten Grundschulklasse, im Alter von zehn bis
elf Jahren, die erforderliche motorische, kérperliche und geistige Leistungsfahigkeit,
um verkehrssicher mit dem Rad am StraBenverkehr teilzunehmen. Alle Kinder in
Stuttgart werden im Rahmen der Schulpflicht in diesem Alter in der Jugend-
verkehrsschule in Theorie und Praxis im Radfahren unterrichtet und erhalten nach
einer erfolgreichen Abschlussprifung den “Fahrradfihrerschein”. So kénnen die
Kinder auf eine Grundausbildung zurtickgreifen, die ihnen in der entscheidenden
Phase ihrer Entwicklung verkehrssicheres Radfahren vermittelt hat.

Durch das flachendeckende Tempo-30-Zonen-Netz in den Wohngebieten Stuttgarts
findet der Radfahrer viele Bereiche vor, in denen er sich durch die reduzierte
Geschwindigkeit und auBerhalb der groBen Verkehrsstréme sicher bewegen kann.
Zur VergroéBerung des StraBBennetzes in diesen Tempo-30-Zonen werden dort auch,
wenn keine Verkehrsicherheitsgriinde dagegen sprechen, die EinbahnstraBen ent-
gegen der Fahrtrichtung fir den Radverkehr ge6ffnet.

Anders verhélt es sich im HauptverkehrsstraBennetz. Durch die hohen Verkehrs-
mengen und die zum Verkehrsfluss notwendige Hochstgeschwindigkeit von min-
destens 50 km/h fuhlen sich die Radfahrer hier oft unwohl. Auf diesen HauptstraB3en
werden deshalb, soweit méglich, nach und nach Radverkehrsanlagen errichtet, auf
denen der Radfahrer, abgetrennt vom motorisierten Verkehr auf der Hauptfahrbahn,
sicher fahren kann. Bestes Beispiel ist der Radfahrstreifen auf der Theodor-Heuss-
StraBe.

Nicht nur die stadtebauliche Enge in Stuttgart grenzt die Moglichkeiten dieser win-
schenswerten, separaten Radwegefthrung ein. Auch die StraBenverkehrsordnung
(StVO) und deren Verwaltungsvorschriften geben Voraussetzungen vor, unter denen
eine Trennung der Verkehrsarten tatsachlich zur héheren Verkehrssicherheit betragt.
Und dies tut die StVO nicht nur um eine einheitliche Verkehrsfihrung bundesweit
herzustellen, sondern auch aus handfesten Sicherheitsgriinden. Die Vorschriften ver-
bieten Radverkehrsanlagen, die den Radfahrer in einer Scheinsicherheit schwelgen
lassen, die tatsachlich nicht vorhanden ist. So kénnen beispielsweise Schutzstreifen
far Radfahrer nicht dort eingerichtet werden, wo viel Schwerlastverkehr den
Schutzstreifen regelmaBig Gberfahrt und damit den Radfahrer gefahrdet.
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Radverbote an Gefahrenstellen

57 % der Radunfalle von den Rad-
fahrern verursacht

Keine értlichen Unfallschwerpunkte

Ziel: 100 geéffnete EinbahnstraBBen

Aus Verkehrssicherheitsgriinden werden Radverbote vereinzelt dort angebracht, wo
das Miteinander nicht funktioniert und es den Radfahrer vor Gefahren fir Leib und
Leben zu schitzen gilt. Beispiel hierflr ist das Radverbot im Bereich des Verkehrs-
knotens am Charlottenplatz. Dem Radfahrer werden ersatzweise Alternativen -
wenn auch mit Umwegen verbunden - zur Querung der B 27 angeboten.

Dem unsicheren und langsamen Radfahrer kann das Radfahren auf dem Gehweg
nur dann erlaubt werden, wenn der Gehweg breit und/oder das FuBganger-
aufkommen gering genug ist, fur ein sicheres und friedliches Miteinander beider
Verkehrsarten.

Um Ursachen von Unfallen zu ergrinden - und durch entsprechende MaBnahmen
zu beseitigen - wird die Unfallstatistik auch im Radverkehr akribisch ausgewertet.
Von den 472 bekannt gewordenen Verkehrsunfallen mit Radfahrerbeteiligung im
Jahr 2005 haben 57 Prozent der Unfélle die Radfahrer allein verursacht. Die haufigs-
te Unfallursache hier ist die falsche StraBenbenutzung, das hei3t es wird der falsche
Fahrbahnteil genutzt beziehungsweise gegen das Rechtsfahrgebot verstoBen oder
mit nicht angepasster Geschwindigkeit gefahren.

Etwa 20 Prozent aller Radfahrunfalle sind ohne Fremdbeteiligung registriert worden,
das heiBt der Radfahrer stirzt durch sein fehlerhaftes Fahrverhalten, weil er sein
.Fahrgerat” unzureichend beherrscht oder weil er seine Geschwindigkeit falsch ein-
schatzt.

Im Vergleich zu 2005 ist die Anzahl der Radfahrunfalle fir 2006 leicht ricklaufig,
wobei die jéhrliche Anzahl der Unfélle grundsatzlich stark von der Wetterlage des
jeweiligen Sommers abhangt.

Auffallend ist, dass es keine 6rtlichen Unfallschwerpunkte im Radfahrverkehr in
Stuttgart gibt; die Unfalle verteilen sich gleichmaBig im StraBennetz.

Offnen von EinbahnstraBen entgegen der Einbahnrichtung fiir Radfahrer

Haufig wird folgende Forderung erhoben:
Alle EinbahnstraBen sollen in Gegenrichtung fur den Radverkehr gedffnet werden,
damit der Autofahrer darauf eingestellt ist, dass ihm Radfahrer entgegen kommen.

In Stuttgart sind derzeit zirka 90 EinbahnstraBen fir den Radfahrer in Gegenrich-
tung gedffnet. Das vom Oberbilrgermeister angegebene Ziel von 100 ge6ffneten
EinbahnstraBen werden wir erreichen. Zirka 30 EinbahnstraBen sind derzeit noch in
einem Prifverfahren. Allerdings mussten wir aus Verkehrssicherheitsgriinden die Off-
nung von 50 EinbahnstraBen ablehnen.

Nicht nur aus rechtlichen Griinden, sondern auch aus elementaren Verkehrssicher-
heitsgrinden ist es unbedingt erforderlich, dass jede einzelne EinbahnstraBe durch
die StraBenverkehrsbehérde und die Polizei genau Uberprift wird.

Ohne Sichtbeziehung zwischen Radfahrer und Autofahrer und ohne ausreichende
Fahrbahnbreite zum gegenseitigen Ausweichen waren Unfélle unvermeidlich.

Ein sicherlich wiinschenswerter Gewdhnungseffekt auf entgegenkommende Rad-
fahrer beim Autofahrer darf nicht auf Kosten der Verkehrssicherheit der Radfahrer
gehen!

Zur Sensibilisierung der Autofahrer auf diese neue Verkehrssituation wurde von der
Stadtverwaltung Stuttgart eigens ein Hinweisschild kreiert, das beispielsweise im
Hospitalviertel eingesetzt wird.

1
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Durchgehende Radwegeverbindungen

Lickenlose Radverkehrsfiihrung schwer Erklartes Ziel der Radverkehrsplanung in Stuttgart ist es, ein moglichst durchgehen-

2u realisieren des Radwegenetz herzustellen. Nach sicherheitlichen Kriterien ware dies auch vor-
behaltlos zu begrtBen. Allerdings ist es aus Sicht der Verkehrsplaner nicht zu recht-
fertigen, einzelne Stadtbezirke zu bevorzugen um andere Stadtteile véllig
unberlcksichtigt zu lassen. Zudem bedeuten umfangreiche, bezirksibergreifende
MaBnahmen, Gber eine lange Trasse hinweg, einen entsprechend hohen finanziellen
Aufwand mit dem sich die politischen Gremien nur schwer anfreunden. Leider gibt
es zudem Bereiche, in denen eine tatsachlich lickenlose Radverkehrsfiihrung durch
die gegebene bauliche Enge und die vielfaltigen Nutzungsbedurfnisse in Stuttgarts
StraBen kaum zu verwirklichen ist.

In der Praxis ergeben sich durch sinnvolle Koppelungen an andere anstehende Pro-
jekte im StraBenraum Mdoglichkeiten, neue Radverkehrsanlagen zu schaffen. So
lassen sich die derzeit noch vorhandenen Licken im Radverkehrsnetz in Stuttgart
nach und nach schlieBen.

Dies ist ein langwieriger und zdher Prozess, aber erste Erfolge sind bereits sichtbar.
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Ersatz fir das “Taxi Mama”

Motorik-Modul (MoMo)

Roswitha Wenzl, Kinderbeauftragte der Landeshauptstadt Stuttgart

Bedeutung des Fahrradfahrens fiir die
Entwicklung von Kindern

Die Férderung der Mobilitdt von Kindern ist ein zentraler Aufgabenschwer-
punkt der familienpolitischen Offensive, die Oberbirgermeister Dr. Wolf-
gang Schuster vor drei Jahren in Stuttgart eingeleitet hat: In einem ,kinder-
freundlichen Stuttgart” sollen sich Kinder gefahrlos und mit zunehmendem
Alter auch immer eigenstandiger im StraBenverkehr bewegen kénnen.

Fahrradfahren fordert die Selbststandigkeit der Kinder

Das Fahrrad ist dabei das erste Verkehrsmittel, das Kinder bereits im Alter von zehn
Jahren selbststandig nutzen kénnen, um unabhdngig vom , Taxi Mama” zu werden
und ihren Aktionsradius im Stadtgebiet schrittweise erweitern zu kénnen. Denn seit
vielen Jahren lernen die Stuttgarter Viertklassler beim Vorbereitungsunterricht fur
die Radfahrprifung, wie sie sich als Fahrradfahrer im StraBenverkehr verhalten
mussen. Doch obwohl alle Grundschulerinnen und Grundschler der vierten Klassen
an der Verkehrserziehung teilnehmen, kommen insgesamt nur 6 Prozent der Kinder
und Jugendlichen in Stuttgart mit dem Fahrrad zur Schule: Das hat die groB3
angelegte Befragung zur Fahrradnutzung, die Ende 2005 auf Initiative des Arbeits-
kreises ,, Kinder, Rad und Sport” unter 33 000 Stuttgarter Schilerinnen und Schilern
durchgefihrt worden ist, ergeben.

Ausgehend von den Untersuchungsergebnissen erarbeitet der amtertbergreifende
Arbeitskreis, dem unter dem Vorsitz der Kinderbeauftragten Vertreterinnen und
Vertreter des Statistischen Amtes, des Sportamtes, des Staatlichen Schulamtes, des
Allgemeinen Deutschen Fahrradclubs und des Sportkreises Stuttgart angehoren,
derzeit praktikable Lésungsansatze, um das Fahrrad wieder zu einem selbstver-
standlichen Verkehrsmittel fr Kinder und Jugendliche zu machen. Damit der Anteil
der Fahrrad fahrenden Kinder in Stuttgart mittelfristig auf 22 Prozent ansteigt, muss
vor allem das Radwegenetz der Landeshauptstadt flachendeckend ausgebaut wer-
den. Deshalb pruft der Arbeitskreis gegenwartig die Umgebung von einigen
Stuttgarter Modellschulen systematisch auf ihre ,,Fahrradtauglichkeit”, um auf der
Grundlage der Daten das , Schulradwegenetz” gezielt und bedarfsgerecht vervoll-
standigen zu kénnen.

Fahrradfahren fordert die Beweglichkeit und die Motorik

Fahrradfahren fordert aber nicht nur die Selbststandigkeit der Kinder, sondern
kraftigt auch die Muskulatur, hilft bei der Entwicklung der Kérperbeherrschung und
schult die Wahrnehmung und den Gleichgewichtssinn. Die Ausbildung dieser
Fahigkeiten ist besonders wichtig in Zeiten, in denen immer mehr Kinder und
Jugendliche unter Ubergewicht und erheblichen Defiziten in Koordination und
Beweglichkeit leiden: Erst vor wenigen Wochen hat Prof. Dr. Bés, der Leiter des Insti-

13
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Friih Gbt sich: das Laufrad

tuts fur Sport und Sportwissenschaft an der Universitat Karlsruhe, die Ergebnisse
einer bundesweiten reprasentativen Untersuchung zur Motorik von Kindern und
Jugendlichen im Alter zwischen vier und 17 Jahren vorgestellt: Beispielsweise er-
reichen 43 Prozent der Kinder und Jugendlichen beim Rumpfbeugen nicht den
Boden und 35 Prozent der Kinder und Jugendlichen sind nicht in der Lage, zwei oder
mehr Schritte riickwarts zu balancieren. Noch Besorgnis erregender ist der Befund,
dass sich im Alter von vier bis 17 Jahren das Aktivitatsniveau der Kinder und
Jugendlichen halbiert: Wahrend noch 36,7 Prozent der Vierjahrigen mindestens eine
Stunde am Tag aktiv sind, bewegen sich nur noch 3,3 Prozent der Jugendlichen min-
destens 60 Minuten pro Tag'.

Eine gezielte , Fahrradkampagne” in weiterfihrenden Schulen ist ein erster Schritt
dazu, mehr Schulerinnen und Schuler fir eine regelméaBige korperliche Betdtigung
zu motivieren. Deshalb begleitet das Amt fur &ffentliche Ordnung derzeit die Erstel-
lung von Schulweg-Radplanen, auf denen die Kinder und Jugendlichen den sichers-
ten Weg zu ihrer Schule eingezeichnet finden. Um allerdings langfristig mehr Kinder
und Jugendliche fur das Verkehrsmittel Fahrrad begeistern zu kénnen, missen Mad-
chen und Jungen bereits in den Kindertagesstatten langsam mit dem Verkehrsmit-
tel Fahrrad vertraut gemacht werden: Bei gezielten Ubungen mit dem Laufrad
beispielsweise kdnnen die Kinder ihre Koordinationsfahigkeit verbessern und ihren
Gleichgewichtssinn ausbilden.

Fahrradfahren fordert das Umweltbewusstsein

Wenn es gelingt, mehr Kinder und Jugendliche zu Fahrradfreunden zu machen, kann
nebenbei gleich noch ein weiteres drangendes gesellschaftspolitisches Problem
geldst werden: Denn Kinder und Jugendliche, die viel Fahrradfahren, werden auch
als Erwachsene haufiger auf das umweltschadliche Auto verzichten und auf das
umweltfreundliche Fortbewegungsmittel Rad umsteigen. Je friihzeitiger Kinder fur
den Zusammenhang von Fahrradfahren und Klimaschutz sensibilisiert werden, desto
hoher ist die Wahrscheinlichkeit, dass aus dem autoreichen Stuttgart bald eine
.fahrradfreundliche” GroBstadt wird.

1 Vgl.: Ergebnisse der Studie ,Motorik-Modul MoMo" im Internet unter: http://www.sport.uni-karls-
ruhe.de/ifss/837.php; allgemeine Informationen zur Studie im Internet unter http:/Avww.motorik-
modul.de/studie.html
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Initiative des Gespréchskreises , Kinder,
Rad und Sport”

GroBe Unterschiede in der Fahrrad-
nutzung zwischen den Stadten

Anke Schob, Statistisches Amt

Fahrradnutzung bei Stuttgarter Schilern
Ablauf und Ergebnisse der Schiilerbefragung im Uberblick

1. Hintergrund der Befragung: Beteiligte, Interessen und Ziele

Im Rahmen der Bestrebungen auf dem Weg zur kinderfreundlichsten Stadt hat sich
Stuttgart unter anderem die Etablierung von sicheren Verkehrsbedingungen fir
Kinder und Jugendliche zum Ziel gesetzt. Der von der Kinderbeauftragten der Stadt
Stuttgart im April 2005 initiierte und mit dieser Agenda versehene Gesprachs-
kreis ,Kinder, Rad und Sport” hatte dabei auf die fehlende Datengrundlage ver-
wiesen, entlang derer sich VerkehrsférdermaBnahmen fir Kinder und Jugendliche
entwickeln und ableiten lassen. Ziel der Stuttgarter Schilerbefragung war deshalb,
mit der Erhebung von Informationen Uber das Fahrradnutzungsverhalten von Schi-
lern eine Datengrundlage flr zuklinftige MaBnahmen zur Fahrradférderung zu
schaffen.

Die Férderung der Radnutzung muss dabei sowohl unter dem Aspekt der Entwick-
lung eigenstandiger Mobilitat als auch der Steigerung der kérperlichen Betatigung
bei Kindern und Jugendlichen gesehen werden. Neben diesem individuellen und
sozialen Gewinn des Radfahrens sind aber auch der wirtschaftliche, politische und
Okologische Nutzen des Radfahrens fur die Allgemeinheit zu bedenken. So verrin-
gert sich etwa der Anteil des Familieneinkommens, der fir das Auto ausgegeben
wird, und die Arbeitsstunden, die in Staus verloren gehen. Die Abhangigkeit von der
Energiezufuhr nimmt ab, nichterneuerbare Energiequellen werden geschont.!
Neben diesem weitreichenden, allerdings auch schwer zu quantifizierenden Nutzen
des Radfahrens fur die Allgemeinheit werden als Vorteile fir die Stadte und Kom-
munen insbesondere die verbesserte Lebens- und Umweltqualitat und der geringe-
re Flachenbedarf genannt. Dies sind wesentliche Bestimmungsgriinde fur die For-
derung des Radfahrens, wie sie im Nationalen Radverkehrsplan 2002-2012 der
Bundesregierung? formuliert sind und zu dessen Umsetzung die Stadt Stuttgart als
eine von elf Pilotstadten ausgewahlt wurde. Dabei unterscheidet sich die Fahrrad-
nutzung flr Arbeits-, Ausbildungs-, Einkaufs- und Freizeitzwecke allerdings in den
Stadten Deutschlands betrachtlich und liegt insgesamt zwischen 15 Prozent in Stad-
ten von 50 000 bis unter 100 000 Einwohnern und 9 Prozent in Stadten Uber
500 000 Einwohnern (Berichtsjahr 1998).3 Im Bundesdurchschnitt erweisen sich
gerade Kinder und Jugendliche im Alter von 10 bis 17 Jahren als fahrradaktivste
Gruppe. Gleichzeitig zeigt sich aber auch, dass die alltagliche Verkehrsmittelerfah-
rung der bis 9-jahrigen Kinder wesentlich durch das Auto beherrscht wird. Jeden
zweiten Weg legen Vorschul- und Grundschulkinder als Mitfahrer im Auto zurtick.
Damit kommt Kinder und Jugendlichen im Rahmen einer nachhaltigen Verkehrspo-
litik eine besondere Bedeutung zu, da zum Beispiel in der schulischen Verkehrser-
ziehung auf eine langfristige Attraktivitat des Radfahrens hingewirkt und das Fahr-
rad als gleichwertiges Verkehrsmittel gegenlber den motorisierten Alternativen
(Mofa, Motorrad, Auto) dargestellt werden kann.
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Zielgruppe der Befragung

Untersuchungsziele

Ubersicht 1: Hintergrund der
Befragung
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Konzeption der Befragung

Die Zielgruppe der vorliegenden Befragung stellen Schilerinnen und Schiler der 3.
und 4. Klassenstufen an Grundschulen, der 5. Klassenstufe an Férderschulen sowie
der 5. bis 13. Klassenstufen an weiterfihrenden Schulen dar. Die Erhebung fand in
Form einer schriftlichen Befragung im November/Dezember 2005 an Stuttgarter
Schulen statt. Das Untersuchungsinteresse der Erhebung richtete sich zum einen dar-
auf, eine Datenbasis fur raumliche MaBnahmen zur Fahrradférderung zu etablieren
(rdumliche Tiefengliederung). Zum anderen sollten Bestandsdaten der Verkehrsmit-
telnutzung bei Schilerinnen und Schilern gewonnen werden (regionale Bestands-
daten der Verkehrsmittelwahl bei Schilern). Beide Untersuchungsziele kénnen nur
im Rahmen einer Befragung ermittelt werden. Im Vordergrund stand dabei die Not-
wendigkeit, Informationen fur jede Schule zur Verfigung zu haben, um dann auf
Grundlage der ermittelten Daten und in Zusammenarbeit mit den Schulen und der
Verkehrsplanung FahrradférdermaBBnahmen entwickeln zu kénnen. Bundesweite
Erhebungen, wie der Mikrozensus oder die kontinuierlichen Erhebungen zum Ver-
kehrsverhalten (Kontiv 1976, 1982 und 1989 bzw. Mobilitat in Deutschland [MiD]
2002), geben zwar Einblick in die regionale Struktur des Verkehrsmittelwahlverhal-
tens, lassen aber eine raumliche Tiefenanalyse nicht zu. Um dieses vorrangige Ziel
zu erreichen, namlich Informationen Uber das Fahrradnutzungsverhalten der Schi-
ler und ihren Problembeschreibungen der Radwege zur Schule zu bekommen, wurde
als Untersuchungsanlage eine Totalerhebung der Untersuchungseinheiten gewahlt.

Hintergrund  Aktionsprogramm , Kinderfreundliche Stadt”
Agenda , Verbesserte Verkehrsbedingungen fur Kinder”
Gesprachskreis ,Kinder, Rad und Sport” (Vorarbeit Fragebogen)

Beteiligte Kinderbeauftragte der Stadt Stuttgart
Amt far Stadtplanung und Stadterneuerung
Sportamt
Statistisches Amt
Staatliches Schulamt bei der Landeshauptstadt
Allgemeiner Deutscher Fahrrad Club (ADFC)
Sportkreis Stuttgart

Interessen Datenbasis fur raumliche MaBnahmen zur Fahrradférderung
(erweiterte) Bestandsdaten der Verkehrsnutzung bei Schilern
(andere Befragungsdaten: Mikrozensus, KONTIV)

2. Konzeption der Untersuchung, Befragungsinhalte und Informations-
management

Durch die konzeptionelle Untersuchungsanlage einer Totalerhebung war die Anzahl
der Fragen begrenzt. Die Fragen konzentrierten sich auf die gegenwartige Ver-
kehrsmittelwahl, die Radnutzung und die Problembeschreibung der Radwege. Die
breite Altersstreuung der Zielgruppe erforderte aufgrund der unterschiedlichen
Schreib- und Lesefahigkeit der Schiler einen in besonderer Weise klar und einfach
strukturierten Fragebogen. Zudem mussten — da die Fahigkeit zum Radfahren Gber
die Altersgruppen nicht gleichverteilt ist — altersbezogene Aspekte der Fahrradnut-
zung im Fragebogen bericksichtigt werden. Bei der Konzeption des Fragebogens
wurde Bezug genommen auf umweltpsychologische Ansatze, die das Verkehrsmit-
telwahlverhalten bzw. das zukinftige Verkehrsmittelverhalten als eine Funktion der
bestehenden Umweltbedingungen (z. B. Siedlungsstruktur, Verkehrsangebote,
Fahrradklima) und der individuellen Eigenschaften (z. B. Alter, Geschlecht, Einstel-
lungen) ansehen.> In Abbildung 1 ist die Verkntpfung der unterschiedlichen System-
ebenen Raum, Schule, Familie und soziales Netzwerk mit verkehrsplanerischen
Instrumenten beispielhaft dargestellt.
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EinflussgréBen der Fahrradnutzung

Abbildung 1: Konzeption der
Befragung

Themenschwerpunkte der Befragung

Die Siedlungsstruktur, die Verkehrsangebote und die Topographie (Raumebene,
auch: sachstruktureller Hintergrund) haben eine wesentliche Bedeutung fur die Ver-
kehrsnutzung. Sie bestimmen die Zeit und die Wegeldnge, die zu verschiedenen Ziel-
orten zurlickgelegt werden muss. In der Kernstadt ist das Angebot im 6ffentlichen
Personennahverkehr meist wesentlich besser als in weniger dicht besiedelten Gebie-
ten. Ebenso ist davon auszugehen, dass das schulische Umfeld das tatsachliche Fahr-
radnutzungsverhalten pragt. So sollte sich eine gute Erreichbarkeit der Schule im
Radwegenetz oder sichere Abstellplatze fir Fahrrader prinzipiell positiv auf die Fahr-
radnutzung auswirken. Weiterhin erfillen das familiale Umfeld bzw. die Eltern eine
wesentliche Vorbildfunktion fur das (zukinftige) Verkehrsmittelverhalten ihrer Kin-
der. Beispielsweise sind Jugendliche, bei denen zumindest ein Elternteil haufig den
Pkw und nicht das Fahrrad nutzt, seltener radorientiert als diejenigen Jugendlichen,
deren Eltern dem Pkw eine geringe Bedeutung zumessen.® SchlieBlich ist von einen
Einfluss der , peer-groups” auszugehen: Schiler und Jugendliche orientieren sich an
ihren gleichaltrigen Freundinnen und Freunden, wenn es um die Nutzung von Ver-
kehrmitteln fir den Weg zur Schule und in der Freizeit geht. So ist das eigene hau-
figste Verkehrsmittel auch das haufigste Verkehrsmittel der Freundin oder des Freun-
des.’

Informatorische Instrumente
(z. B. Werbekampagnen)

Schule
Individuelles Familie
Verkehrsmlttel-
Infrastrukturelle Instru- / wahlverhalten
mente (z. B. Radwege-
netz, Abstellplatze) - Werte
\ - Fahigkeiten

. Raum
Soziales
Netzwerk

Preisliche Instrumente (z. B.
Kombiticket, OPNV/Fahrrad)

Das Einwirken auf diese Zusammenhange und die Wechselwirkungen stehen im Mit-
telpunkt verschiedener verkehrplanerischer Instrumente, mit denen die Fahrradnut-
zung gestarkt werden soll. So wirken preisliche Instrumente, wie ein glnstigeres
Kombiticket 6ffentlicher Personennahverkehr/Fahrrad direkt auf das Einkommen von
Personen bzw. Familien. Infrastrukturelle Instrumente wirken eher auf den soge-
nannten sachstrukturellen Hintergrund bzw. Raum.

In der Erhebung wurden solche Teilaspekte des konzeptionellen Rahmens berlck-
sichtigt, die sich auf das gegenwartige Verkehrsnutzungsverhalten, die schulische
und familiale Umwelt beziehen. Die Themenschwerpunkte umfassen die Verkehrs-
mittelwahl, die Fahrradverflgbarkeit, die Haufigkeit der Nutzung des Fahrrads, Ein-
stellungen gegenlber dem Radfahren sowie die Beschreibung der Schulradwege
(vgl. Ubersicht 2). Als demografische und strukturelle Hintergrundvariablen wurden
das Geschlecht, das Geburtsjahr und die Jahrgangstufe der Schilerinnen und Schuler
erhoben. Mit der Frage nach der Adresse der Schuler ist es méglich, rdumliche Zusatz-
informationen zu generieren (z. B. Entfernung Wohnung/Schule, Einzugsbereich
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Ubersicht 2: Themenschwerpunkte der
Befragung

Ablauf der Erhebung

der Schule). SchlieBlich ermdglicht die Verknipfung der erhobenen Daten mit Daten
zur objektiven Fahrradverkehrsinfrastruktur (wie Radwegenetz, Zahl der Abstell-
platze, Fahrradservicepunkten, Tempo-30-Zonen) eine Analyse des Einflusses des
sachstrukturellen Hintergrunds auf die Fahrradnutzung.

Allgemeine Angaben  Geburtsjahr, Schulklasse, Schulart, Geschlecht,
Nutzung Fahrrad in der Familie

Fahrrad (allgemein) Besitz eines fahrbereiten Fahrrads, Bremsen, Vorder-
und Rucklicht, Helmnutzung

Verkehrsmittelwahl Fahrrad, Bus oder Bahn, Auto (Mitfahrer/in, Fahrer/in),
Schule Mofa/Motorrad (Mitfahrer/in, Fahrer/in), zu FuB3

Grinde Nichtnutzung Infrastruktur, Erreichbarkeit, Fahigkeit
Fahrrad

Beschreibung Problembeschreibungen (Schwierige Situation, Behinde-
Schulradweg rung auf Radwegen, Gefahrliches Verhalten anderer)
Fahrradnutzung Haufigkeit der Nutzung, Mitglied Radsportverein
Freizeit

Bewertung Eigenschaftsraum

Rad fahren

Geographische StraBe, Hausnummer

Information

Vor Beginn der Erhebung Anfang November 2005 wurde ein Informationsschreiben
an die Schulleiter der Schulen versendet, mit Angaben Uber den Inhalt und den vor-
gesehenen Ablauf der Befragung an den Schulen (vgl. Ubersicht 3). Durch die Schul-
leitung wurde ein Erhebungsbeauftragter bestimmt, der fir die Koordination und
die Verteilung der Fragebdgen zustandig war. Die Schiler wurden Uber die Ziele der
Befragung, die Einhaltung datenschutzrechtlicher Bestimmungen und die Freiwillig-
keit der Teilnahme an der Befragung durch die Erhebungsbeauftragten aufgeklart.
Der Rucklauf der Fragebogen erfolgte in verschlossenen Klassenkuverts, die Rick-
laufkontrolle erfolgte auf Ebene der Schulen.
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Ubersicht 3: Informationsmanagement
und Ablauf der Erhebung

Vor der Erhebung

Erhebungsphase

Rucklauf

134 Schulen nehmen an der Erhebung
teil

/

Beginn: Anfang November 2005

Schulen Informationsschreiben Informationsschreiben
des Staatlichen Schulamtes des Verbandes der Privatschulen
an die offentlichen Schulen an die Privatschulen

Bestimmung eines Erhebungsbeauftragten durch Schulleiter (in der Regel
Verkehrsbeauftragte in der Schule)

Offentlichkeit  Pressemitteilung

Lehrer Informationsschreiben zum organisatorischen Ablauf
Klassenlaufbogen

Eltern Fragebogen mit Elterninformation

Schuler Anschreiben OB
2-seitiger Fragebogen (nach Schulschlissel)
Aufklarung Datenschutz und freiwillige Teilnahme

Ruckgabe der Klassenkuverts mit Fragebdgen mit Angabe Name der Schule,
Klassenstufe, Tag der Erhebung und Anzahl anwesender Schuler

Schulen Zwei telefonische Erinnerungsaktionen

Ende: Mitte Januar 2006

3. Erste Ergebnisse der Erhebung

Die nachfolgenden Analysen zum Verkehrsmittelwahlverhalten erfolgen auf der
Ebene einzelner Schilerinnen und Schuler. Die dargestellten Zahlen sind ungewich-
tet.

3.1 Teilnahme an der Befragung

Von den insgesamt 142 angeschriebenen Schulen in Stuttgart (vgl. Karte 1) nahmen
134 Schulen an der Erhebung teil. Damit ist auf Schulebene eine hohe Beteiligung
an der Befragung festzustellen. Entscheidend fr die Einordnung der Ergebnisse der
Befragung ist aber auch die Beteiligung der Schiler an der Erhebung. Ein Eckwert-
vergleich mit der amtlichen Schulstatistik gibt Auskunft darber, inwieweit hier Ver-
zerrungen auf der Ebene der Schiler festzustellen sind. In Tabelle 1 ist die Beteili-
gung der Schiler an der Befragung nach Schularten und Klassenstufen wieder-
gegeben.® In der Erhebung unterreprasentiert sind insbesondere die Schiler der Klas-
senstufen 11 bis 13. An der Befragung weniger beteiligt haben sich ebenso die
Schiler in Privatschulen bzw. die Privatschulen.
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