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1 Problemstellung

Zwischen der Verkehrswirklichkeit und dem Leitprinzip der nachhaltigen Entwicklung be-
steht trotz langjdhriger intensiver Auseinandersetzung mit dem Thema Mobilitidt + Verkehr
nach wie vor eine grofle Diskrepanz. Diese hat sich im Laufe der Jahre eher noch vergrofert,
wie sich am zunehmenden Pkw-Bestand und der wachsenden Gesamtfahrleistung in
Deutschland ablesen ldsst (vgl. Statistisches Bundesamt 2000, Bundesministerium fiir Ver-
kehr, Bau- und Wohnungswesen 2001). Angesichts der zunehmenden verkehrsbedingten Be-
lastungen (Flachenverbrauch fiir Verkehrsinfrastruktur, Schadstoffaussto3, Energieverbrauch,
Larm, Sachschiden, Verletzte und Tote durch Verkehrsunfille), die dem Leitprinzip einer
nachhaltigen Entwicklung kontrér entgegenstehen, wéchst der Druck, Losungen zu finden, die
nicht nur Schlagworte bzw. Absichtserkldrungen sind, sondern wirkungsvolle MaBBnahmen,
die zu einem umweltvertriglicheren Mobilitdtsverhalten und einem weniger belastendem
Verkehr flihren.

Bei den meisten Menschen in Deutschland liegt zwar eine positive Einstellung zur Umwelt
vor, diese hat jedoch eine geringe Wirkung, wenn Zielkonflikte offenbar werden oder zu viele
konkurrierende Orientierungen eine eindeutige Handlungsweise erschweren. Die Griinde fiir
das Auseinanderklaffen zwischen Einstellungen und Verhalten sind somit vielfiltig (vgl. Spa-
da 1990, WBGU 1999). Hinzukommt, dass die meisten Handlungen der Menschen anderen
Zwecken dienen als dem Schutz der Umwelt. Nur wenn die primire Zweckerfiillung nicht im
Widerspruch zu umweltgerechtem Handeln steht, ist mit einer einstellungsgeméfen Verhal-
tensweise zu rechnen. Anderenfalls wird meist zu Gunsten des primiren Zwecks entschieden.
Ein Hemmnis anderer Art konnen Gruppensituationen sein, in denen der Einfluss der Gruppe
so stark ist, dass der Einzelne sein Handeln an den Erwartungen der anderen ausrichtet. Be-
kannt ist auch, dass Umweltgriinde als Motivation fiir die eine oder andere Verhaltensweise
kaum eine Rolle spielen und allenfalls nachtriglich als Rechtfertigung benutzt werden. Im
Moment der Entscheidung sind Kosten, Einfluss durch andere, gerade erlebte Engpésse oder
personliche Probleme meistens wesentlich wichtiger als der vergleichsweise abstrakte Um-
weltschutzgedanke (vgl. WBGU 1999).

Ein weiterer Grund fiir das Auseinanderklaffen von Einstellung und Verhalten ist das Fehlen
von Handlungsalternativen. So konnen Berufspendler z. B. nicht auf 6ffentliche Verkehrs-
mittel zuriickgreifen, weil sie mit dem OPNV zu lange unterwegs wiren oder eine solche
Verbindung gar nicht existiert. Die objektiv vorhandenen Alternativen miissen aullerdem be-
kannt und in ihren Auswirkungen abschétzbar sein. Dies ist hdufig nicht der Fall. Demotivie-
rend ist ferner der Eindruck, dass der eigene Beitrag so klein ist, dass er als unerheblich er-
scheint.

Um zu neuen Problemldsungen zu gelangen, die auch das schon vorhandene Wissen syste-
matisch biindeln, wurde im Dezember 1996 vom Bundesforschungsministerium (BMBF) eine
Mobilitatsforschungsinitiative gestartet, die sich aus mehreren Zielfeldern zusammensetzte.
Dieser lag das folgende verkehrspolitische Leitbild zu Grunde (vgl. BMBF 1996):



,»Mobilitdt dauerhaft erhalten, dabei die ungiinstigen Folgen des Verkehrs spiirbar verrin-

(13

gern®.

Mobilitdt im Sinne individueller Fortbewegungsmoglichkeiten ist wiinschens- und erhaltens-

wert, es sollen indessen die negativen Auswirkungen des Verkehrs, definiert als Summe der

individuellen Fortbewegungen pro Raum- und Zeiteinheit, reduziert werden. Das bedeutet

eine Entkopplung von Mobilitdt und negativen Verkehrsfolgen. Hier bieten sich verschiedene

Ansitze an (vgl. u. a. Pez 1998):

~ die Forderung des 6ffentlichen Verkehrs durch Verbesserung des OPNV-Angebots

- die Forderung nicht-motorisierter Verkehrsmittel u. a. durch Ausbau der FuBwege- und
Radverkehrsinfrastruktur

- die Vermeidung motorisierten Verkehrs durch eine Siedlungsstrukturplanung nach dem
Prinzip der ,,Stadt der kurzen Wege*

- restriktive Mallnahmen im Bereich des motorisierten Individualverkehrs, z. B. Geschwin-
digkeitsbegrenzungen oder Stralennutzungsgebiihren.

Die Forderung des Radverkehrs gehort zum Spektrum der genannten Moglichkeiten. Die
Radnutzung hat gegeniiber anderen Fortbewegungsarten vielerlei Vorteile. Zu nennen sind
geringere Investitions- und Betriebskosten, bessere Zuginglichkeit und damit kiirzere Reise-
zeiten, ersparte Staus und geringerer Platzbedarf, weniger Luftverschmutzung und Larm,
mehr Bewegung und dadurch weniger Herz- und GefaBBkrankeiten sowie Bluthochdruck und
in der Folge geringere Ausfallzeiten und Arztkosten, geringere Unfallschidden, neue Arbeits-
platze im Fahrradsektor, reduzierte Reisekosten sowie insgesamt eine verbesserte individuelle
Mobilitit ohne Staus (ECF 2000). Der Nutzen des Fahrrads ist wirtschaftlicher, politischer,
sozialer und dkologischer Art. So wird beispielsweise ein geringerer Teil von Haushaltsein-
kommen flir Mobilititszwecke ausgegeben, und es geht weniger Zeit durch Staus verloren.
Nicht erneuerbare Energiequellen werden geschont, damit nimmt die Abhingigkeit von der
Energiezufuhr ab (vgl. Europdische Kommission 1999). Die vielfdltigen Vorteile des Radver-
kehrs werden auch in dem Nationalen Radverkehrsplan geschildert (BMVBW 2002). Doch
obwohl das Fahrrad geeignet ist, innerhalb eines bestimmten Rahmens die individuelle Mobi-
litdt zu sichern (vgl. Borbach 1999), ist seine Bedeutung als Verkehrsmittel insgesamt und
zwar auch bei geeigneter Topographie vergleichsweise gering. Positive Beispiele wie Holland
oder Miinster in Westfalen machen deutlich, dass es prinzipiell moglich ist, den Anteil des
Radverkehrs am Gesamtverkehrsaufkommen zu erhéhen.

Regional und ortlich hat der Radverkehr stark unterschiedliche Anteile am Gesamtpersonen-
verkehr. Unter den GroBstidten erreicht Miinster mit 34 % den hochsten Anteil, mit Freiburg,
Karlsruhe, Hannover, Cottbus und Miinchen liegen mehrere unterschiedlich grof3e Stidte bei
Anteilen bis zu rund 20 %. In Saarbriicken, Solingen und Chemnitz usw. sind die Anteile da-
gegen sehr niedrig. In den alten Bundesldndern hat der Radverkehr in kleinen, mittelgrof3en
wie auch in den GrofBstddten durchschnittliche Anteile von 9 bis 13 %. In den neuen Landern
treten grofBere Unterschiede bei verschiedenen StadtgroBen auf. In kleineren Stiddten unter
100 000 Einwohnern ist der Anteil mit im Mittel 13 % am hochsten, in Grof3stddten bis
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200 000 Einwohnern mit durchschnittlich 9 % niedriger, in groBeren Stddten mit 4 bis 5 % am
niedrigsten (Hautzinger et al. 1996).

Die aktuellen Statistiken belegen, dass Stiddte mit einem hohen Radverkehrsanteil in
Deutschland Ausnahmen sind. Im Alltagsverkehr dominiert der Pkw. Dies gilt sowohl in Be-
zug auf die zuriickgelegten Personenkilometer als auch bezogen auf die beforderten Personen.
Nur in bestimmten Bereichen wie dem Ausbildungssektor hat der Umweltverbund grof3eres
Gewicht.

Gemessen am Pkw-Bestand ist ein jdhrlicher Bedeutungszuwachs des Pkw zu verzeichnen.
Im Jahr 1991 lag der Pkw-Bestand in Deutschland bei 36,8, im Jahr 2000 bei 42,8 Millionen.

Abb. 1.1: Bestand an Pkw" in Deutschland ab 19917
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Die durchschnittliche Fahrleistung pro Person und Jahr hat sich indessen nicht gesteigert:
1991 wurden durchschnittlich 13 500, im Jahr 2000 rund 12 100 Kilometer zuriickgelegt.
Wegen der grofBeren Menge an Pkw ist die Pkw-Gesamtfahrleistung jedoch gestiegen. Sie lag
1991 bei 496,4, im Jahre 2000 bei 516,7 Milliarden Kilometer im Jahr (vgl. Bundesministeri-
um fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen 2001, S. 158f.).



Tabelle 1.1:  Anteile der Verkehrsmittel an den alltdglichen Wegezwecken in Prozent

Wegezwecke Beforderte Personen Personen-Kilometer

zu Fuf3 Rad ov MIV zu Fuf3 Rad ov MIV
Beruf 10,9 8,7 12,7 67,7 1,0 2,0 20,3 76,7
Ausbildung 26,4 18,4 36,3 18,9 4,1 6,8 55,4 33,7
Einkaufen 37,7 10,1 9,2 43,0 7,7 3.8 16,7 71,8
Stand 1999

Quelle: Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen 2001, S. 218 f. (Berechnungen des DIW)

Im beruflichen Bereich rangiert das Fahrrad weit hinten. Auch einkaufende Personen nutzen
in diesem Zusammenhang nur zu 10 % das Fahrrad. Nur im Ausbildungssektor hat das Fahr-
rad eine dhnliche Bedeutung wie der motorisierte Individualverkehr.

Eine Trendwende oder eine ,,Verkehrswende* (vgl. u.a. Hesse 1995) ist angesichts dieser
Zahlen und Entwicklungen kaum in Sicht. Dennoch stellt sich die Frage, welchen Beitrag die
Forderung des Radverkehrs im Rahmen des Entkopplungsansatzes einbringen konnte. Kann
die Forderung des Radverkehrs dabei eine nennenswerte Rolle spielen?

Insbesondere Kutter (2001) hat darauf hingewiesen, dass es nicht nur darum geht, die aktuelle
manifeste Mobilitdt zu beschreiben und lediglich Losungen fiir die gegenwdrtigen Verkehrs-
probleme zu finden. Planung zielt immer auf zukiinftige Zustinde ab, die beeinflusst werden
sollen. Fest steht auch, dass eine Verdnderung der Verkehrsmittelwahl im spiirbaren Ausmaf3
ein langerer Prozess ist. Damit wird die Gruppe der Noch-Nicht-Erwachsenen zur wichtigsten
Zielgruppe. Vorteilhaft ist, dass sie noch keine festen Verkehrsverhaltensgewohnheiten ent-
wickelt haben. Die Jugendlichen sind die kiinftigen Erwachsenen, die mit Eintritt in das Er-
wachsenenalter ,,wahlfrei* werden. Sie bestimmen damit den kiinftigen motorisierten Verkehr
mafgeblich mit.

Dieser Aspekt, der sich als Sozialisationsperspektive charakterisieren ldsst, wurde bislang viel
zu wenig beachtet. Das Thema ,,Kinder und Jugendliche im Verkehr* wurde zu einseitig mit
Bezug zur Problematik der mangelnden Verkehrssicherheit dieser Altersgruppen abgehandelt.

Kinder und Jugendliche sind jedoch nicht nur eine wichtige Zielgruppe, weil sie, wenn sie
selbststindig zu Ful oder mit dem Fahrrad am Verkehr teilnehmen, besonders gefdhrdet sind
und weil ihr Lebens- und Aktionsraum durch den Verkehr eingeschrinkt wird (vgl. Hiitten-
moser 1994), sondern auch deshalb, weil sie im Laufe der Jahre vielféltige Erfahrungen im
Verkehr machen. Kindheit und Jugend konnen aus diesem Grunde als ,,sensible Phasen® an-
gesehen werden, in denen sich das Mobilititsverstindnis und die grundlegenden Einstellun-
gen entwickeln, die einen mehr oder weniger groen Einfluss auf das spétere Verhalten ha-
ben.

In dem durchgefiihrten Projekt wurde die Sozialisationsperspektive beriicksichtigt. Das vom
BMBF geforderte Projekt ,,Einflussgroen und Motive der Fahrradnutzung im Alltagsver-



kehr* ist im Zielfeld ,,Mobilitit und Verkehr besser verstehen* angesiedelt. Auf der Grundla-
ge einer in verschiedenen Gebieten durchgefiihrten Analyse sollten Konzepte entwickelt und
Aktionslinien aufgezeigt werden, die dazu beitragen, dass Pkw-Fahrten auf das Fahrrad verla-
gert werden. Zur Forderung der Umsetzung diente ein Feedback-Ansatz, der vorsah, die Er-
gebnisse den Akteuren direkt vorzustellen und mit ihnen zu diskutieren. Insgesamt sollte der
zu erwartende Nutzen einer verstiarkten Radverkehrsforderung aufgezeigt werden.

Die Untersuchung wurde vom Institut Wohnen und Umwelt in Darmstadt in Kooperation mit
der Planungsgemeinschaft Verkehr (PGV) in Hannover und dem psychologischen Institut der
TU Darmstadt durchgefiihrt.






2 Stand des Wissens
2.1 Theorien und Modelle in der Mobilititsforschung

Entsprechend der Zielformulierung ,,Mobilitdt und Verkehr verstehen* geht es nicht nur um
eine genaue Beschreibung des Verkehrs und des Verkehrsverhaltens, sondern insbesondere
um deren Erkldrung. Ein ,,black-box*“-Modell, das sich damit begniigt, eine Beziehung zwi-
schen Input und Output herzustellen und weitgehend auf die Analyse der Wirkungszusam-
menhénge verzichtet, durch die diese Beziehung vermittelt wird, reicht hier nicht aus. Eine
starkere Theorieorientierung ist erforderlich (vgl. Bamberg et al. 2000). Ohne Kenntnis der
Zusammenhédnge, insbesondere der kausalen Mechanismen, ist es nicht moglich, treffsichere
MalBnahmen zu entwickeln, um Verhalten zu beeinflussen, sowie verallgemeinerbares Wissen
anzusammeln. Dies geschieht auf der Grundlage von Theorien und Modellen. Die bisherigen
vielféltigen theoretischen Ansétze in der Mobilititsforschung lassen sich grob unterteilen in
aggregierte, verhaltens- und einstellungsorientierte Ansétze (vgl. Arend 1987, Pez 1992,
1998). Eine weitere im Zusammenhang mit der Analyse der Verkehrsmittelwahl neuere Kate-
gorie sind umweltpsychologische Modelle (vgl. Flade 1994).

In der verkehrswissenschaftlichen Forschung dominieren die aggregierten und die verhaltens-
orientierten Ansitze, d. h. Modelle, die Verhalten ohne Bezug auf innerpsychische Prozesse
beschreiben und zu erkldren versuchen. In den Verkehrsnachfragemodellen auf aggregierter
Ebene wird der Mensch zu einer ,,Beforderungseinheit ohne individuell unterschiedliche
Merkmale. Auch in den verhaltensorientierten Ansdtzen bleibt das Individuum eine abstrakte
GroBe. Individuelle Unterschiede bzw. Personlichkeitseigenschaften als mogliche Einfluss-
faktoren interessieren auch hier nicht, das Individuum bleibt eine austauschbare , .Beforde-
rungseinheit®, ein ,,Mensch ohne Eigenschaften®. Zu den aggregierten und verhaltensorien-
tierten Ansdtzen gehoren Verkehrsnachfragemodelle und Rational Choice-Ansétze, d. h. ver-
kehrswissenschaftliche und 6konomische Modelle. Gérling et al. (1998) haben zwischen drei
Ansétzen unterschieden: der mikro6konomischen Theorie, der verhaltensorientierten Ent-
scheidungstheorie und mathematisch-statistischen Modellen. Die mikrookonomische Theorie
richtet den Fokus auf das 6konomische Verhalten von Individuen; Grundannahmen sind, dass
das Ziel individuellen Verhaltens die Gewinnmaximierung ist und dass die Handelnden alle
Alternativen kennen und die Konsequenzen verschiedener Handlungsweisen vollkommen
tiberblicken. Die verhaltensorientierte Entscheidungstheorie liegt ndher an der Realitdt, wie
Menschen tatséchlich ihre Entscheidungen treffen. Die personlichen Ziele werden einbezo-
gen. Als gute Entscheidung gilt, wenn die Handlung mit diesen Zielen iibereinstimmt. Bei den
mathematisch-statistischen Modellen wird mit Hilfe formaler mathematischer Modelle die
Verkehrsmittelwahl modelliert und prognostiziert. Dazu miissen die zu Grunde liegenden Pa-
rameter quantifiziert werden.

Charakteristisch fiir einstellungsorientierte Ansitze ist die Einbeziehung innerpsychischer
Prozesse und individueller Unterschiede als Einflussfaktoren des Mobilititsverhaltens, wie
bereits Recker & Golob (1976) formuliert haben. Zu den innerpsychischen Prozessen gehoren
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Wahrnehmungsprozesse, Kognitionen, Gefiihle, Lernvorginge und motivationale Prozesse.
Wahrnehmungen sind die Grundlage unseres Wissens liber die Umwelt, sie sind ein Produkt
aus Umweltreizen und Gedichtnisprozessen, d. h. wann immer wir wahrnehmen, greifen wir
auf im Langzeitgedichtnis gespeicherte Erfahrungen zuriick. Frithere Erfahrungen bestimmen
mit, wie Objekte, Personen, Situationen und Umwelten wahrgenommen werden. Die zentrale
Annahme ist, dass die objektive Umwelt das Verhalten nicht direkt beeinflusst; wie sich eine
Person in einer bestimmten Situation und Umwelt verhilt, hdngt vielmehr davon ab, wie sie
diese wahrnimmt. Ob eine Person z. B. einen entfernten Einkaufsort aufsucht oder ob sie mit
dem Fahrrad oder dem Pkw fahrt, hingt davon ab, wie sie die Entfernungen einschitzt, wobei
diese subjektive Einschéitzung nicht mit der objektiven Entfernung iibereinstimmen muss. Zu
den einstellungsorientierten Modellen sind zu rechnen: lerntheoretische Ansitze, kognitive
und Motivations-Modelle, Werte-Modelle sowie die Theorie des geplanten Verhaltens (theory
of planned behavior, vgl. Ajzen 1991).

Die Theorie des geplanten Verhaltens stellt eine Erweiterung der Theorie der begriindeten
Aktionen (theory of reasoned actions, vgl. Fishbein & Ajzen 1975) dar. Ziel beider Theorien
ist die Vorhersage kiinftigen Verhaltens. Einstellungen sind geeignet, Verhalten vorherzusa-
gen, wenn die Einstellung und das Verhalten mit gleicher Spezifitidt gemessen wird. Der em-
pirisch oft gefundene geringe Zusammenhang zwischen Einstellung und Verhalten ldsst sich
so erkldren, dass Einstellungen zumeist sehr global erfasst werden, wéhrend das vorherzusa-
gende Verhalten in einer spezifischen Situation statt findet. Aber selbst wenn Einstellungen
spezifisch (als Einstellungen zu einem spezifischen Verhalten) oder Verhalten global (als ein
Aggregat aus mehreren relevanten Verhaltensweisen) erfasst werden, bleiben die Zusammen-
hinge zumeist nur moderat. Hier greift die ,, Tiefe der Verarbeitung® (Elaboration-Likelihood-
Modell von Petty und Cacioppo, vgl. Stahlberg & Frey 1993) als moderierende, personliche
Variable. Es hat sich gezeigt, dass bei tieferer Verarbeitung, angeregt durch personliche Re-
levanz bzw. Betroffenheit, der Zusammenhang zwischen Einstellung und Verhalten stirker
ist. Neben der intensiveren Informationsverarbeitung ist dann auch das Verhalten stirker vo-
litional bestimmt.

In der Theorie der begriindeten Aktionen werden beide Aspekte beriicksichtigt. Die Theorie
beschrinkt sich auf willentliches Verhalten. Die Einstellungen werden spezifisch als Einstel-
lungen zu einem Verhalten erhoben. Sie fithren zu einer Verhaltensintention und letztlich zum
Verhalten als dem Kriterium. Zusétzlich postuliert die Theorie einen zweiten Faktor: subjek-
tive Normen, der zusammen mit den Einstellungen wirksam ist und die Verhaltensintention
bestimmt. Sie beinhalten den wahrgenommen sozialen Druck, ein bestimmtes Verhalten zu
zeigen. Die Theorie des geplanten Verhalten postuliert zusétzlich zu den Einstellungen und
sozialen Normen einen dritten Faktor, die wahrgenommene Verhaltenskontrolle. Damit wird
der Aussagebereich der Theorie auf Verhaltensvorhersagen erweitert, die nur zum Teil der
willentlichen Kontrolle unterliegen.



Ein bisher zu wenig beachteter kognitiver Ansatz ist das cognitive map-Konzept (vgl. Kitchin
1994). Kognitive Karten sind das intern gespeicherte Produkt der Aufnahme, Kodierung und
Speicherung von Informationen iiber die rdumliche Umwelt, sie ermodglichen es dem Indivi-
duum, sich in der Umwelt zu orientieren. Sie sind individuell unterschiedlich und grundsitz-
lich keine fotographisch genauen und vollstindigen Abbilder der AuBBenwelt.

Die Bestandteile kognitiver Karten sind (vgl. Girling et al. 1984):
- raumliche Einheiten (places)

- réaumliche Beziehungen zwischen diesen Einheiten

- Routenpline (travel plans).

Das Verkehrsmittel ist ein integraler Bestandteil der Routenpldne. Die Routenplidne hingen
davon ab, mit welchem Verkehrsmittel die Route zuriickgelegt werden soll. Die Verkehrs-
mittelwahl ist damit ein Bestandteil der kognitiven Karte, sie ist darin verankert.

Eine Verinderung der Verkehrsmittelnutzung ist also nur in dem Malle moglich ist, in dem
fiir die verschiedenen Verkehrsmittel kognitive Routenpline existieren oder die Bereitschaft
besteht, sich neue ,travel plans* anzueignen. Hier findet sich eine Erkldrung, warum eine
Verianderung der Verkehrsmittelwahl nicht nur eine einfache Verhaltensmodifikation, sondern
ein komplexer kognitiver Prozess ist.

Zu einem édhnlichen Schluss gelangte Lange (1995), der sich mit zeitlichen Habitualisierungen
befasst hat. Die Verkehrsmittelwahl ist nicht nur in rdumlichen (cognitive maps), sondern
auch in zeitlichen Mustern verankert.

Verhalten héngt indessen nicht allein von innerpsychischen Vorgéngen ab, sondern zugleich
auch von den physischen, sozialen und gesellschaftlichen Umweltbedingungen. Charakteri-
stisch fiir die umweltpsychologischen Modelle ist der System-Ansatz: Mensch und Umwelt
bilden eine Einheit bzw. ein System. Verhalten hdngt deshalb immer auch von den Umwelt-
bedingungen ab, die mehr oder weniger durch Verhalten verdndert werden (kdnnen). So hat
die Entwicklung in Richtung einer stirkeren Pkw-Nutzung viele Ursachen, z. B. wachsende
Anforderungen im Alltag oder verdnderte individuelle Anspriiche. Umweltverdnderungen
haben Verhaltensverdnderungen zur Folge, die wiederum Umweltverdnderungen erforderlich
machen (vgl. Stokols & Rogoff 1987). Zu den umweltpsychologischen Ansdtzen gehdren
insbesondere Constraint-Modelle. Unterbleibt ein gewiinschtes Verhalten, z. B. die Nutzung
des Umweltverbunds an Stelle des Pkw, lésst sich dies nicht allein auf ein Nicht-Wollen zu-
rliickfiihren; in Betracht zu ziehen sind vielmehr auch mangelndes Wissen iiber den Umwelt-
verbund oder ein Nicht-Anders-Konnen, weil die entsprechenden Verkehrsangebote fehlen
oder zu liickenhaft sind (vgl. Tanner 1998, 1999), oder weil die raum-zeitlichen Strukturen
dem entgegenstehen (vgl. Michelson 1987). Ortsverdnderungen sind mit Zeitaufwand ver-
bunden. Diese Zeit steht fiir andere Aktivitdten nicht mehr zur Verfiigung. Neben solchen
»capability constraints® konnen Einschrinkungen auch durch ,,coupling constraints“ zu Stan-
de kommen. Diese ergeben sich daraus, dass verschiedene Termine nicht zusammenpassen.
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Ein weiterer Typ sind ,,authority constraints, alle privatrechtlichen und staatlichen Zugangs-
beschrinkungen bzw. Bestimmungen, auf die eine Person keinen Einfluss hat, z. B. Eintritts-
gelder, Offnungszeiten, Fahrpline, Tarife. Deutlich ist somit, dass Barrieren nicht allein weite
Entfernungen, sondern auch begrenzte Zeitbudgets und externe Einfliisse sind. In Raum-Zeit-
Modellen wie der ,time geography* werden die Variablen Raum und Zeit kombiniert be-
trachtet. Die Umwelt erscheint als eine Art Gelegenheitsstruktur mit Raum und Zeit als zen-
tralen Variablen (vgl. Michelson 1987). Neben rdaumlichen gibt es zeitliche Habitualisierun-
gen, wobei bei vielen Menschen die ,,Autozeit” ldngst zum MaBstab individueller Zeitdispo-
sitionen geworden ist (Lange 1995).

Eine Darstellung der Theorien in Bezug auf die Verkehrsmittelwahl findet sich bei Flade &
Wullkopf (2000) sowie Flade (2000).

2.2 Einflussfaktoren der Verkehrsmittelwahl

Ausgehend von dem umweltpsychologischen Modell, dass Verhalten als eine Funktion von
Personlichkeitsmerkmalen und Umweltbedingungen auffasst, ldsst sich bei der Verkehrsmit-
telwahl grob zwischen zwei Kategorien von Einflussfaktoren unterscheiden. Zu den Person-
merkmalen sind zum Einen objektive Merkmale wie Alter und Geschlecht usw. zu rechnen,
des Weiteren subjektive Merkmale wie Motive, Uberzeugungen, Einstellungen, subjektive
Normen, Verhaltensintentionen und Verhaltensgewohnheiten. Auf die Umweltseite gehdren
Merkmale der physischen, der sozialen und der gesellschaftlichen Umwelt sowie situative
Einfliisse wie das Wetter oder die Tageszeit.

Die Unterteilung in Umwelt- und Personmerkmale stellt eine Vereinfachung dar, sie bertick-
sichtigt nicht, dass zwischen beiden Ursachenkomplexen eine Wechselwirkung besteht. Sie ist
jedoch aus analytischen Griinden zwecksmiBig. Eine weitere Vereinfachung ist, die verschie-
denen Einflussfaktoren auf nur einer Ebene anzuordnen (vgl. Tabelle 2.1). Die abstrakte Ka-
tegorie ,,Unabhingigkeit™ kann z. B. auf der konkreten Ebene vielerlei bedeuten, beispiels-
weise das Nicht-Beachten-Miissen von Fahrplénen.



Tabelle 2.1:  Unterschiedliche Ebenen der Einflussfaktoren der Verkehrsmittelwahl
am Beispiel ,,Unabhingigkeit* und ,,Komfort*

Verhaltensrelevante Verkehrsmittelunspezi- Verkehrsmittelspezifische
Grunddimension fische Konkretisierung Konkretisierung (Beispiele)
rdumliche Flexibilitét Parkplatz in Zielortndhe, Haltestellenerreichbar-

keit, Netzdichte des OPNV-Angebots, Fahrrad-
wege bzw. verkehrsar-
me Nebenstrallen

Unabhéngigkeit
zeitliche Flexibilitdt Unabhéngigkeit vom Fahrplan, Verkehrsstauun-
gen in Stofzeiten
personelle Flexibilitét nicht auf andere Personen als Fahrer angewiesen
Wetterschutz Haltestelleniiberdachung, geschiitzter Fullweg
zum Parkplatz
Temperaturregelung/ Liiftung und Heizung im Fahrzeug
Binnenklima
Komfort korperliche kurze FuBBwege zum Parkplatz/zur Haltestelle,
Anstrengung Gepidckablage, geringe Steigungen eigener
raumlicher Komfort Sitzplatz, Arm- und Beinfreiheit Umsteigenot-
sonstige Aspekte wendigkeiten, bequemes Ein- und Aussteigen,

Moglichkeit zum Lesen, zum Radiohdren

Quelle: Held, Verron und von Rosenstiel 1981, S. 391

Die verschiedenen Einflussfaktoren wirken nicht isoliert voneinander, sondern in einem kom-
plexen Gefiige aus Push- und Pull-Faktoren. Pull-Faktoren fordern und verstirken ein be-
stimmtes Verhalten. Pull-Faktoren aus der Sicht von OPNV-Nutzern und -Nutzerinnen sind
z. B. ein kurzer Weg zwischen Haltestelle und Arbeitsplatz (Schreiber 1992) und Direktver-
bindungen. Wer gar nicht oder nur einmal umsteigen muss, fahrt seltener mit dem Pkw (Brii-
derl & Preisendorfer 1995). Push-Faktoren bewirken, dass ein bestimmtes Verhalten vermie-
den wird. Ein Push-Faktor aus der Sicht autofahrender Personen ist beispielsweise die Ver-
knappung von Parkplétzen.

Im Folgenden wird zwischen personbedingten Einflussfaktoren und Verkehrsmittelwahl rele-
vanten Umweltmerkmalen differenziert. Betrachtet werden nicht allein Ergebnisse iiber die
Einflussfaktoren der Fahrradnutzung, sondern das erweiterte Spektrum der Verkehrsmittel-
nutzung, da es speziell auch um eine Verdnderung der Verkehrsmittelwahl derjenigen Gruppe
geht, die vielfdltige Griinde hat, den Pkw an Stelle des Umweltverbunds sowie insbesondere
des Fahrrads zu nutzen.
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2.2.1 Objektive Personmerkmale

Zu den wichtigsten objektiven Merkmalen gehdren Alter und Geschlecht; beide Variablen
korrelieren mit unterschiedlichen Lebenslagen, was auf entsprechende Wechselbeziechungen
mit der gesellschaftlichen Umwelt verweist. Alter und Geschlecht sind dariiber hinaus nicht
nur biologische, sondern zugleich auch soziale Kategorien. Sie sind mit gesellschaftlichen
Vorstellungen iiber typische Eigenschaften und passendes Verhalten verbunden.

Geschlecht

Frauen nutzen den Pkw deutlich seltener als Ménner, wohingegen Manner die typischen Au-
tofahrer sind. Hierzu gibt es eine Vielzahl an Befunden (vgl. u. a. Méder 1999). In Mainz
wurden 1991 von 9 230 Personen Daten zum Verkehrsverhalten an Werktagen erhoben. Wie
erwartet ergab sich eine geschlechtstypische Verkehrsmittelwahl: Frauen gehen hiufiger zu
FuB3 und benutzen hiufiger 6ffentliche Verkehrsmittel. Sie legen weniger Wege (30 %) mit
dem Pkw zuriick (Ménner 48 %). Bei 10 % der Wege sind Frauen Mitfahrerinnen, Ménner im
Vergleich nur zu 5 % (Stadt Mainz 1994).

Mit der unterschiedlichen Verkehrsmittelnutzung hdngt zusammen, dass Méanner im Durch-
schnitt weitere Wege zuriicklegen. Eine Panelstudie der Karlsruher Universitét ergab fiir die
alten Bundesldander 1996 eine durchschnittliche tdgliche Verkehrsleistung und Dauer der Ver-
kehrsteilnahme der Méanner von 48 km und eine Verkehrsbeteiligungsdauer von 90 Minuten
gegeniiber 32 km und 74 Minuten bei den Frauen (Chlond et al. 1996).

Wiahrend 75 % der Ménner stindig liber einen Pkw verfiigen konnen, trifft dies nur fiir 47 %
der Frauen zu. Ahnlich ist die Relation beim Fiihrerscheinbesitz: Rund 89 % der Ménner ge-
geniiber 68 % der Frauen haben die allgemeine Fahrerlaubnis (Stand 1998; vgl. Bundesmini-
sterium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen 2001).

Eine Geschlechterdifferenz bei der Fahrradnutzung ist dagegen deutlich zu erkennen. Hier
treffen unterschiedliche Einfliisse aufeinander: Personen, die liber einen Pkw verfiigen - was
hdufiger fiir Ménner zutrifft -, gehen seltener zu FuB3 und fahren seltener mit dem Fahrrad
(Hydén, Nilsson & Risser 1998). Dennoch fahren die Frauen, obwohl sie seltener den Pkw
nutzen, nicht grundsétzlich hidufiger Rad. Typischer ist, dass sie zu Fu} gehen oder 6ffentliche
Verkehrsmittel nutzen. Nur in Landern, in denen viel Rad gefahren wird, wie in den Nieder-
landen, fahren Frauen ebenfalls oft mit dem Rad. In den meisten Lindern sind mehr Ménner
auf dem Fahrrad anzutreffen (vgl. Hydén et al. 1998).

Alter

Mit welchem Verkehrsmittel Kinder und Jugendliche {iberwiegend unterwegs sind, hingt von
ithrem Alter bzw. von der Lebensphase ab. Die typische Fortbewegungsart im Grundalter ist
das ZufuBgehen. Wenn sich im Anschluss an das Grundschulalter die Entfernungen zu den
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Zielorten, so auch zur weiter filhrenden Schule vergrofern, wird auf das Fahrrad und auf 6f-
fentliche Verkehrsmittel {ibergewechselt. In einer Untersuchung von Flade & Limbourg
(1997), in der rund 1 100 Jugendliche im Alter zwischen 11 und 15 Jahren in mehreren
Schulen in verschiedenen westdeutschen Stiddten befragt worden waren, ergab sich folgende
Aufteilung: Im Durchschnitt wurden von Schiilern und Schiilerinnen dieser Altersgruppe
25 % der Wege zu FuB} zuriickgelegt, 34 % mit dem Fahrrad, 28 % mit 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln und 13 % mitfahrend im Auto.

Eine dhnliche Aufteilung ergab eine Erhebung des infas-Instituts in Nordrhein-Westfalen.
Rund 2 700 Kinder und Jugendlichen ab 11 Jahren wurden iiber ihre Verkehrsbeteiligung im
Ausbildungs- und Freizeitverkehr befragt. Offentliche Verkehrsmittel und das Fahrrad erwie-
sen sich als die wichtigsten Verkehrsmittel auf dem Schulweg. Im Alltagsverkehr sind die
beiden Verkehrsmittel bei den Jugendlichen in etwa gleichrangig. Offentliche Verkehrsmittel
werden indessen seltener in der Freizeit genutzt. Das wichtigste Freizeitverkehrsmittel ist bis
zum Alter von 18 Jahren das Fahrrad (Schréder & Follmer 1995).

Jugendliche erwerben den Fiihrerschein heute frither als noch vor 25 Jahren. Hinzukommt,
dass Eltern meistens bereit sind, ihren erwachsenen Kindern das Auto zu iiberlassen (Tully
1998). Beides triagt zu einer vermehrten Pkw-Nutzung und einer entsprechenden Verringe-
rung des Radwegeanteils am Beginn des Erwachsenenalters bei.

Probleme, die sich im Zusammenhang mit der Mobilitét dlterer Menschen ergeben, sind seit
Beginn der 90er-Jahre Gegenstand eines wachsenden Forschungsinteresses geworden (u. a.
Trankle 1993). Der Grund ist die demographische Entwicklung in den westlichen Industrie-
landern, die in Richtung einer Zunahme des Anteils élterer Menschen verlduft. Mit zuneh-
mendem Alter nimmt die Verkehrsleistung ab. Das Gehen wird zur wichtigsten Fortbewe-
gungsart (VCO 1999). Die Bedeutung der niiheren Wohnungsumgebung nimmt dementspre-
chend zu. Ein weiterer Grund fiir die stéirkere Wohnortbezogenheit der Alteren ist die Beendi-
gung der Berufstitigkeit. Im Prinzip sind &dltere Menschen wahlfreier hinsichtlich ihrer
Zeiteinteilung sowie ihrer Routen und Ziele. Mollenkopf & Flaschentrager (1996) befragten
rund 800 Personen ab 55 Jahre in Chemnitz und Mannheim. Mit welchen Verkehrsmitteln die
Befragten ihre Wege zuriicklegten, wurde iiber ein Mobilitdtstagebuch ermittelt. Insgesamt
kommt es zu einer Abnahme der Mobilitdt mit zunehmendem Alter. Die Verfiigbarkeit iiber
ein Auto ist dabei ein entscheidender Faktor. Altere Menschen ohne Pkw sind in ihrer Mobi-
litdt, gemessen an der Zahl moglicher Aktivitaten, stark eingeschrénkt. Im Unterschied dazu
nimmt bei Alteren mit Pkw die Zahl der Aktivititen mit zunehmendem Alter nur geringfiigig
ab. Als hdufigste Fortbewegungsart erwies sich das Zufullgehen. Im Vergleich dazu hat das
Fahrrad bei den Alteren nur eine geringe Bedeutung: in Mannheim werden von den Alteren
damit 8 % der Wege zuriickgelegt, in Chemnitz nur 1 %. Hierzu ist anzumerken, dass das
Fahrrad als Verkehrsmittel in Chemnitz kaum eine Rolle spielt.
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2.2.2 Motive

Mit Hilfe von Motiven soll ,,das Warum* menschlichen Verhaltens erklart werden.! Dabei ist
zu unterscheiden zwischen motivationalen Prozessen, die der Befriedigung primérer Bediirf-
nisse dienen, und solchen, die darauf gerichtet sind, Ziele zu erreichen (vgl. Deci & Ryan
1985). Die Motive des Mobilitdtsverhaltens beziehen sich nicht nur auf die Erreichung rdum-
licher Ziele, sondern dienen zugleich auch der Befriedigung diverser Bediirfnisse. Dies wird
deutlich, wenn die Frage gestellt wird, warum sich Lebewesen iiberhaupt fortbewegen. Ein
Grund ist die Existenzsicherung. Ultimative Griinde von Fortbewegungen sind solche, die
sich phylogenetisch zuriickverfolgen lassen und die der Erhaltung der eigenen Existenz sowie
der Art dienen. Es sind: Nahrungserwerb, Partnersuche und Gefahrenvermeidung (Schmitz
1994) Um den Lebensunterhalt und die Fortpflanzung zu sichern und in Sicherheit leben zu
konnen, miissen Wege zuriickgelegt werden.

Ein groBer Teil der Fortbewegungen ist in diesem engeren Sinne nicht existenziell notwendig.
Kinder gehen z. B. zum Spielplatz, um dort Gleichaltrige zu treffen oder Jugendliche suchen
die Disco auf. Hier geht es nicht um die Sicherung der Existenz, aber doch um die Erreichung
konkreter Ziele. Die Fortbewegung dient Transportzwecken. Das Transportmotiv ist darauf
gerichtet, bestimmte Zielorte mit moglichst wenig Aufwand und zeitgiinstig zu erreichen.
Dies dndert sich, wenn die Fortbewegung selbst zum Zweck wird. Hier geht es nicht mehr um
Transportfragen, sondern um die Befriedigung von Extra-Motiven (extra motives, vgl. Néata-
nen & Summala 1976).

Vier Arten von Extra-Motiven lassen sich unterscheiden: Die erste Art ist die Erkundung der
Umwelt. Wer die Umwelt erkunden will, muss sich in der Umwelt bewegen. Personlich be-
deutsame Lebensrdume werden erst durch Bewegungen im Raum konstituiert (Kruse 1990).
Die Erkundung neuer Raume ist vor allem in der Freizeit und im Urlaub moglich. Auf Reisen
kann man Unbekanntes sehen und erleben. Hier dient die Fortbewegung dem Wunsch nach
Stimulation. Vor allem die Rubrik der Erlebnis- und Abenteuerreisen kommt diesem Bestre-
ben entgegen. Ungewohnliche, neue Situationen und Umwelten haben durch ihre stimulieren-
de Wirkung einen positiven Effekt.

Die zweite Art von Extra-Motiven ist, dass sich Menschen um der Bewegung willen fortbe-
wegen, sei es, um motorische Fertigkeiten zu erwerben, aus bloBer Lust an der Bewegung
oder auch um gesund und fit zu bleiben. Zielorte oder Zielgebiete spielen hier nur insofern
eine Rolle, als sie die Ausiibung bestimmter Bewegungen und Fortbewegungen erst ermogli-
chen, z. B. Skifahren, Schwimmen usw. Sofern sich die Bewegungen ausschlieflich auf den
eigenen Korper beziehen, spielt der durchmessene Raum keine oder nur eine untergeordnete
Rolle. Im Vordergrund steht das lustvolle Erleben und Spiiren des eigenen Korpers. Eine Va-
riante sind diejenigen Fortbewegungen, die aus Griinden einer angestrebten Angstlust
(,,thrill*) erfolgen (Schonhammer 1991). Das Gefiihl, durch eigenes Handeln an Grenzen zu

', The study of motivation is an inquiry into the why of behavior.“ (Deci & Ryan 1985, S. 3).
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stoBen, womdglich sein Leben zu riskieren, 16st Angst aus. Die Uberwindung dieser Angst
wird als lustvoll erlebt. Thrill entsteht z. B. beim Motorradfahren mit hoher Geschwindigkeit,
beim Drachenfliegen oder Fallschirmspringen, aber auch schon beim schnellen Autofahren.

Ein dritter Komplex von Extra-Motiven ist die kommunikative bzw. Symbolfunktion. Eine
Person, die in der Lage ist, Entfernungen rasch und scheinbar miihelos zu {iberwinden, kann
damit ihre Kompetenz zum Ausdruck bringen. Das Auto bietet sich hier als leicht zugéngli-
ches Mittel an, um nach auflen hin Kompetenz auszustrahlen. Das Auto spielt dabei als indi-
viduelles Verkehrsmittel eine besondere Rolle. Offentliche Verkehrsmittel haben diese Kom-
munikationsfunktion im Allgemeinen nicht. Die Nutzung der ersten Klasse im Hochge-
schwindigkeitszug oder der Business-Class im Flugzeug hat zwar in Ansitzen auch Symbol-
funktion; viel uneingeschrinkter ist jedoch die Symbolfunktion des Autos, das individuell
erworben und genutzt werden kann. Mit dem Auto kann man noch genauer und sichtbarer
seinen sozialen Status bekunden oder seine finanzielle Potenz zum Ausdruck bringen. Das
PS-starke Auto macht einen selber stark, die schnittige Form macht den Besitzer bzw. den
Fahrer ,,schnittig®. Wie stark die Identifikation ist, zeigt sich z. B. daran, wenn Personen, auf
ihr Auto hinweisend sagen: ,,Ich stehe da“. Analog zur Ortsidentitit konnte man hier von ei-
ner ,,Auto-Identitdt sprechen. Das Auto kann als Kommunikationsmittel dienen, mit dem
eine Person ihren Mitmenschen etwas iiber sich selbst mitteilt (Fuhrer & Kaiser 1993), dar-
tiber hinaus ist es ein Mittel, mit dem die Zugehorigkeit zur Gesellschaft bzw. zu gesell-
schaftlichen Teilgruppen ausgedriickt werden kann. Es kann dazu dienen, das Bediirfnis nach
Zugehorigkeit und Konsens zu befriedigen. Die Wahl der Automarke sowie der Fahrstil rich-
ten sich auch nach der Bezugsgruppe, der man sich zugehorig fiihlt.

Das Bediirfnis nach Kontrolle ist ein vierter Komplex, aus dem sich Extra-Motive rekrutieren.
Es ist davon auszugehen, dass der Mensch das Bediirfnis nach Umweltkontrolle hat (Fischer
& Stephan 1990). Mit dem Auto hilt der Mensch ein Vielfaches der eigenen Korperkrifte
unter Kontrolle und kann durch minimalen Aufwand gro3e Wirkung erzielen. Das Auto ist
deshalb auch besonders gut geeignet, um Kontrollverluste zu kompensieren.

Wie stark das Kontrollbediirfnis ist, wird deutlich in der Situation des Mitfahrens, der bisher
noch keine besondere Aufmerksamkeit geschenkt wurde. Die Verkehrssituation bewirkt nicht
nur bei der fahrenden Person, sondern auch bei der mitfahrenden eine Aktivierung — im Un-
terschied zum Fahrer bzw. zur Fahrerin hat jedoch der Beifahrer bzw. die Beifahrerin keine
Moglichkeit zu agieren, was zum Erleben von Kontrollverlust fiihren kann (Schénhammer
1993).

Viele Fortbewegungen haben nicht nur einen Beweggrund, oftmals kommen mehrere Ursa-
chen zusammen, z. B. dient das Wandern nicht nur sportlichen oder gesundheitlichen Zwek-
ken, sondern auch der Umwelterkundung. Oder man sucht einen Ort nicht mit dem Auto,
sondern mit dem Fahrad auf, weil man sich dadurch zugleich Bewegung verschafft.

15



Held (1980) hat auf der Grundlage von Literaturauswertungen und eigener Untersuchungen
insgesamt 25 Motive bestimmt (vgl. Tabelle 2.2), wobei er nicht explizit zwischen Transport-
und Extra-Motiven unterschieden hat. Gemessen an der Héaufigkeit der Nennungen sind nach

Held besonders wichtig:
— Bequemlichkeit
— Zeiteinsparung
— Unabhingigkeit
— Kosten

— Wahrung der Privatsphére

— eigene Sicherheit
— Geltung/Prestige.

Tabelle 2.2:

Einflussfaktoren und Motive der Verkehrsmittelnutzung

Zielkategorien Erlduterungen/Beispiele

Kosten Kostenersparnis, Preisgiinstigkeit, niedrige Fahrtkosten
Zeit Schnelligkeit, Zeitersparnis, -nutzung, wenig Wartezeiten
Zuverldssigkeit Piinktlichkeit, Sichverlassenkénnen, plangemafer Ablauf

Korperliche Bequemlichkeit
Unabhéngigkeit/Flexibilitét
Erkundung/Neugierde

Kérperliche Funktionslust
Technische Funktionslust
Freude am Risiko

Korperliche Sicherheit der eige-
nen Person

Abgase meiden

Larm meiden/angenehme Geréu-
sche suchen

Optische Reize

Sozialer Kontakt
Wahrung der Privatsphére

Macht
Aggression ausleben

Leistungsmotivation
Geltung/Prestige

Sicherheit fiir andere Personen
Transport anderer Personen
Vermeidung der Beldstigung
anderer
Gesellschafts-/umweltbezogene
Uberlegungen

weniger korperliche Anstrengungen, Schutz vor Witterungseinfliisse, bequemer
Gepicktransport, Sitzen statt Stehen

Réumliche, zeitliche und soziale Unabhingigkeit im Hinblick auf Ziele, Wege,
Fahrpléne, StoB3zeiten, andere Personen

Erkunden unbekannter Stadtteile, Hinblick auf neue Erfahrungen; Menschen und
Dinge beobachten

Bewegung, korperlich Tédtigsein, Gesundheit

Etwas lenken — beherrschen, Bedienung und Beherrschung der Technik
Gefahren eingehen und bestehen, Abenteuerlust

Vermeidung von Gefahren, von Unféllen und Verletzungen

Gestank und Abgase meiden

Vermeidung von StraBenldrm, Tiirenschlagen, Motorlédrm; angenehme Gerdusche
von Vogelgezwitscher, Wasserrauschen

Meiden unangenehmer Reize: Schmutz, Unordnung; Freude an: Natur, Parks,
angenehmen Stadtbild und Straflenziigen

Mit anderen zusammen sein, andere kennen lernen, Bekannte und Freunde treffen
Bediirfnis, alleine zu sein, Vermeidung von Massen, Unwohlsein in tiberfiillten
Verkehrsmitteln, personliche Schutzzone aufrechterhalten

Andere Personen beeinflussen oder bestimmen kdnnen, die eigenen Interessen
durchsetzen koénnen

SpaBl an Behinderung anderer Personen, Gefdahrdung anderer, Vergniigen am
Arger anderer

Konkurrieren, schneller sein als andere, sich selbst etwas beweisen

Status, hohes Ansehen, Anerkennung durch andere

Vermeidung der Gefahrdung anderer Personen, Riicksichtnahme

Kinder, Altere, andere Personen transportieren

Beldstigung anderer Personen durch eigenes Verhalten und Abgase und Larm
vermeiden

Energiebedarf und Parkflachenbedarf reduzieren, Stadtbild erhalten, Belastung
durch Abgase und Lérm minimieren

Quelle: Held 1980, S. 321

Kliihspies (1999) stellte fest, dass unter den 25 von Held identifizierten Einflussfaktoren 21
emotionaler Art sind. Kosten, Zeit und Zuverlissigkeit gegeniiber Bequemlichkeit sieht er als
einen ,,Grenzfall* an. Besondere Relevanz misst Kliihspies den folgenden emotionalen Fakto-

ren Zu:



— Risikofreude

— eigene Sicherheit

— Leistungsmotivation
— sozialer Kontakt

— Privatsphére

— Macht

— Aggression

— Geltung, Prestige

— Unabhidngigkeit.

Auf der Grundlage dieser Faktoren und unter Einbeziehung des ,,Grenzfalls* Bequemlichkeit
hat Kliihspies das Modell psychosozialer Regulationsbediirfnisse entwickelt. Die Grundan-
nahme ist: Verkehrsmittel und Verkehrsangebote, die dazu beitragen, die individuellen psy-
chosozialen Bediirfnisse effektiv zu regulieren, werden eher genutzt als solche, bei denen dies
nicht der Fall ist.

Die Unterscheidung von Transport- und Extra-Motiven entspricht im Wesentlichen der Ein-
teilung in die beiden Motivklassen. Alteneder & Risser (1995) rechnen zu den erstgenannten
die Verringerung des Zeitaufwands und die Minimierung der Kosten, die Extra-Motive bezie-
hen sich dagegen auf den Zusatznutzen, der sich liber den Transport hinaus ergibt.

Der Pkw bringt den gréf3ten Zusatznutzen, beispielsweise neben der Raumiiberwindung noch
eine vertiefte Raumerkundung. Zugleich befriedigt das Auto soziale, Kontroll- und Geltungs-
bediirfnisse. In der Literatur werden als weitere Griinde genannt:

— die Verwirklichung von Kindheitstraumen durch das Auto (Giese 1997, S. 32)

— das Auto als Symbol fiir Zugehorigkeit, das zur Grundausstattung eines vollwertigen Mit-
glieds der Gesellschaft dazugehort (Burkart 1994).

— das Auto als zentrales Kultobjekt der Moderne (Giese 1997, S. 31)

— der Gewinn von Privatheit, sozialer Anerkennung, dem Erleben von Zugehorigkeit durch
das Auto (Heine 1996).

Psychoanalytisch gepréigte Erkldrungen sind z. B. die ,,Regressionshypothese®, dass das Auto

ein schwach entwickeltes Ich kompensieren kann oder als Waffe dienen kann, das Macht
schenkt (vgl. Krdmer-Badoni & Kuhm 1997).
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Wallin und Wright (1974) haben schon vor 25 Jahren die folgende Liste zusammengestellt:

— Zeiteinsparung

— Kosteneinsparung

— Bequemlichkeit, Komfort

— Zuverldssigkeit, Plinktlichkeit
— Handhabbarkeit (convenience)
— Status, Prestige.

Bequemlichkeit, Zuverldssigkeit und einfache Handhabbarkeit sind Indikatoren der Funktio-
nalitdt bzw. des Gebrauchswerts eines Verkehrsmittels. Status und Prestige verweisen demge-
geniiber auf einen andersartigen Aspekt: den Symbolcharakter des Transportmittels. Ein Ver-
kehrsmittel mag zeitsparend, kostengiinstig und bequem sein, doch es erfiillt moglicherweise
nicht das Bediirfnis nach Prestige und Ansehen, sodass es trotz eines hohen Gebrauchswerts
nicht genutzt wird.

Gorr (1997) ermittelte drei Hauptfaktoren: Zeitaufwand, Kosten und Qualitit des Transport-
mittels. Die Kategorie ,,Verkehrsqualitidt* umfasst alle Faktoren, von denen es abhingt, wie
angenehm oder unangenehm Fahrten bzw. Wege empfunden werden. Zeiteinsparen, Kosten-
minimierung und Maximierung der Qualitidt des Transports sind nach Gorr allgemeine ver-
kehrsmittelunspezifische Motive.

In dem Modell der Verkehrsmittelwahl von Briiderl und Preisendorfer (1995) sind Bequem-
lichkeit, Zeitkosten und Geldkosten die entscheidenden Variablen. Dies entspricht, sofern
man Transportqualitit und Bequemlichkeit gleichsetzt, den Ergebnissen von Gorr (1997).

Verringerung der Zeitkosten und Bequemlichkeit tauchen in mehreren Untersuchungen zur
Verkehrsmittelwahl als wichtige Einflussfaktoren auf. Schmidt (1979) ermittelte die folgen-
den Motive:

— Zeitgewinn

— Komfort, Bequemlichkeit

— Privatsphére

— Unabhingigkeit

— SpaB.

Ein erheblicher Teil des Verkehrs wird im beruflichen Bereich erzeugt. Schmidt & Littig
(1994) stellten fest, dass Zeitsparen, Unabhéngigkeit und Komfort zentrale Motive von Be-
triebsangehdrigen sind. Vor allem der Zeitfaktor wurde von vielen Befragten als vorrangiges
Kriterium genannt. Je nach genutztem Verkehrsmittel wird dieses allgemeine Kriterium un-
terschiedlich konkretisiert: Im Bereich des OPNV geht es vor allem um die bessere Kalku-
lierbarkeit und um die Moglichkeit, die Zeit des Unterwegsseins (Reisezeit) sinnvoll nutzen
zu koénnen. Demgegeniiber wollen Auto fahrende Personen vor allem die Zeit fiir den Ar-



beitsweg, der als Verlust von Freizeit erlebt wird, minimieren. Je nach Verkehrsmittel sind
unterschiedliche Aspekte von Komfort wichtig. Komfort und Bequemlichkeit im OPNV be-
deuten z. B., {iber einen Sitzplatz zu verfiigen oder nicht bzw. nur selten umsteigen miissen.

Lange (1995) und Lange et al. (1995) haben die Verkehrsmittelwahl auf dem Arbeitsweg von
Personen, die in der Automobilindustrie tatig sind, untersucht. Sie stellten fest, dass viele, die
mit dem Pkw zur Arbeit kommen, durchaus die Méglichkeit hitten, den OPNV zu nutzen.
Der Hauptgrund, warum sie es nicht tun, ist die vermutete Langsamkeit offentlicher Ver-
kehrsmittel. Vorrangiger Wunsch war, Zeit einzusparen. In dem Mafle, in dem die Nutzung
des OPNV als zeitaufwendig wahrgenommen wird, entsteht so eine starke Barriere, die Nut-
zung Offentlicher Verkehrsmittel {iberhaupt in Erwidgung zu ziehen. Hinzu kommt, dass nicht
der objektive, sondern der wahrgenommene Zeitaufwand verhaltensrelevant ist. Gerade aber
diejenigen, die oft Auto fahren, liberschitzen den Zeitaufwand noch stéirker (vgl. Fujii, Gér-
ling & Kitamura 2001).

Der Wert der Zeit ergibt sich aus ihrer Knappheit. Wenn Zeiteinsparung Hauptmotiv ist, be-
deutet das, dass Zeit flir die betreffenden Personen ein knappes Gut ist. Entscheidend ist der
subjektive Zeitaufwand, der nicht mit dem objektiven Zeitbedarf {iberein stimmen muss. Au-
tofahrende Personen iiberschiitzen z. B. den Zeitaufwand, den sie bei Nutzung des OPNV
hitten (Briider] & Preisendorfer 1995).

Die Minimierung der Kosten steht im Vergleich zur Minimierung des Zeitaufwands weniger
im Vordergrund. Dies diirfte damit zusammenhéngen, dass die subjektiven Kosten je nach
Verkehrsmittel unterschiedlich hoch erscheinen. Sie enthalten im Allgemeinen nicht das ge-
samte Spektrum der variablen Kosten (z. B. Verschleifl, Wertminderung durch gefahrene Ki-
lometer) und der Fixkosten (Steuer, Versicherung, Wertminderung durch Alterung), sondern
beziehen sich in erster Linie auf die ,,out of pocket“-Kosten (Molt 1990), die z. B. beim Tan-
ken oder beim Erwerb eines Fahrscheins anfallen.

Wie Schmidt (1994) in ihrer Untersuchung, in der sie die Verkehrsmittelwahl auf dem Ar-
beitsweg untersucht hat, feststellte, gibt es unterschiedliche Arten des Mobilitétserlebens. Sie
hat fiinf Erlebenstypen ermittelt, die sie den beiden Kategorien ,,Rationales im Vordergrund*
und ,,Emotionales im Vordergrund* zuordnet.

Verkehrsmittel auf dem Arbeitsweg

Im Vordergrund: Pkw Pkw/OV ov
Rationales Typ 4 Typ 3 Typ 2
Emotionales Typ 5 Typ 1

Typ 1 und 2 nutzen auf dem Weg zum Betrieb aus unterschiedlichen Griinden 6ffentliche
Verkehrsmittel, Typ 1 wegen des Komfort (Zeit sinnvoll nutzen kénnen, Stressfreiheit usw.),
Typ 2 wegen fehlender anderer Moglichkeiten, aus Zeit- oder Kostengriinden usw. Ebenso
unterscheiden sich Typ 4 und 5, die mit dem Pkw zur Arbeit kommen, die einen infolge von
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Sachzwingen oder Zeitgriinden, die anderen, weil Autofahren Spall macht, weil es Unabhéan-
gigkeit bietet und eine Privatsphére schafft usw.

Charakteristisch fiir Typ 3 ist ein Abwégen zwischen den Vor- und Nachteilen des jeweiligen
Verkehrsmittels, z. B. wird der OV (die U-Bahn) wegen der Kalkulierbarkeit oder der Pkw
bei schlechtem Wetter genutzt. In diesem Fall fehlt der ,,Gegentyp®, fiir den emotionale
Griinde im Vordergrund stehen.

Die Einteilung in Erlebenstypen anhand der Dominanz von Rationalitdt und Emotionalitit
entspricht im Wesentlichen der Unterteilung der Bediirfnisse in Transport- und Extra-Motive.

Pez (1998) hat 180 Personen nach den fiir sie personlich wichtigsten Kriterien bei der Ver-
kehrsmittelwahl im Berufs-, Einkaufs- und Freizeitverkehr befragt. Die ermittelten Kriterien
brachte er in eine Rangreihe (vgl. Pez 1998, S. 140):

— Faktoren von hoéchster Bedeutung:
Unabhéngigkeit/Flexibilitit und Zuverldssigkeit, Schnelligkeit, Verkehrssicherheit, Um-
weltvertriglichkeit

— Faktoren von hoher Bedeutung:
Bequemlichkeit, Transportmoglichkeiten, Kosten, Gesundheit/Fitness

— Faktoren von niedriger Bedeutung:
korperliche Belastung, psychische Belastung

— Faktoren von nicht nennenswerter Bedeutung:
Sicherheit vor kriminellen Handlungen, Privatheit, Freude an Fahren, Kontaktmoglichkei-
ten, Freude am Beherrschen der Technik/Freude am Risiko, Einfliisse anderer Personen

In der Zusammenstellung finden sich die bekannten Motive. Die Einteilung nach deren Be-
deutsamkeit ist indessen sicherlich nicht fiir alle Gruppen zutreffend. Das Bediirfnis nach Si-
cherheit vor kriminellen Handlungen, das den ,,Faktoren von nicht nennenswerter Bedeutung*
zugeordnet wurde, ist beispielsweise fiir dltere Menschen sowie fiir Frauen ein sehr wesentli-

ches Motiv (u. a. Jeschke 1994, Krause 1999).

Bislang haben die Einflussfaktoren der Fahrradnutzung weniger im Blickpunkt gestanden.
Das Interesse richtete sich zumeist auf die Alternative Pkw oder OV (z. B. Kirchhoff & Sté-
veken 1990). Zimber (1995) hat speziell die Motive zum Radfahren ermittelt. Es sind:

— Zeitersparnis

— Spall am Radfahren

— Forderung der Gesundheit

— kurze Fahrverbindungen
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— finanzielle Griinde

— der Wunsch, sich umweltschiitzend zu verhalten.

Zeiteinsparung ist also auch ein zentraler Grund fiir die Fahrradnutzung. Fahrradtypische
Motive sind jedoch der Gesundheitsaspekt und das umweltschonende Verhalten.

Je nach Alter sind die Motive der Verkehrsmittelnutzung mehr oder weniger unterschiedlich.
Neben der Verkehrsmittelwahlverfiigbarkeit sind z. B. bestimmte Attribute der Verkehrsmit-
telwahl fiir dltere Menschen wichtiger als fiir andere Altersgruppen. Grofle Bedeutung haben
vor allem (vgl. Trankle 1993):

Bequemlichkeit
— geringe physische Anstrengung

die Moglichkeit zur Mitnahme von Gepéck
Verkehrssicherheit.

Die Einsparung von Zeit und Kosten spielt als Einflussfaktor bei dlteren Menschen eine ge-
ringere Rolle als bei jlingeren, physische Anstrengung und mangelnde Bequemlichkeit umso
mehr. Letztere sind fiir dltere Menschen Griinde gegen die Fahrradnutzung.

2.2.3 FEinstellungen, subjektive Normen, wahrgenommene Verhaltenskontrolle

Einen mehr oder weniger groflen Einfluss auf die Verkehrsmittelwahl haben (u. a. Bamberg &
Schmidt 1993, 1994, Gorr 1997, Forward 1998):

das Umweltbewusstsein

Einstellungen gegeniiber den verschiedenen Verkehrsmitteln

— die normativen Erwartungen der Bezugsgruppen und die subjektiven Normen

die wahrgenommene Verhaltenskontrolle

Gewohnheiten.

Zum Themenbereich ,,Umweltbewusstsein® liegen zahlreiche Forschungsergebnisse und eine
breit gestreute Fachliteratur vor (u. a. Fietkau 1984, Fietkau & Kessel 1987, Schahn & Gie-
singer 1993, Diekmann 1995, Liidemann 1997, Spada 1990, Fuhrer 1995, Winter 1981). Dem
Umweltbewusstsein werden folgende Komponenten zugeordnet: Umweltwissen, Wertorien-
tierungen und umweltrelevante Verhaltensabsichten und Verhaltensweisen (vgl. Spada 1990).
Von Seiten der ,,Anreiz-Theoretiker* (u. a. Dieckmann & Preisendorfer 1991, Preisendorfer &
Franzen 1996, Franzen 1997) wurde zwar immer wieder auf die geringe Korrelation zwischen
Umweltbewusstsein und Umweltverhalten hingewiesen, doch ein Zusammenhang ist nach-
weislich vorhanden. Die geringe Korrelation zwischen Einstellungen und Verhalten wird in
der Theorie geplanten Verhaltens damit erklért, dass Einstellungen lediglich Pradiktoren von
Verhaltensabsichten sind. Einstellungen, subjektive Normen und die wahrgenommene Ver-

21



haltenskontrolle erkldren nach Bamberg & Schmidt (1993) einen erheblichen Teil der Varianz
der Verhaltensintentionen.

Die wahrgenommene Verhaltenskontrolle (= Handlungsspielrdume) spielt in den constraint-
Ansitzen eine zentrale Rolle. Eine Einschrankung der Verhaltenskontrolle steht dem Motiv,
unabhingig zu sein, entgegen. Fehlende Verhaltenskontrolle kann umweltvertrégliches Mobi-
litdtsverhalten direkt behindern. Wie Lange (1995) feststellte, meinten 26 % der von ithm in
der Autoindustrie titigen Personen, dass sie ihren Arbeitsplatz nicht ohne Auto erreichen
konnen.

Lavery et al. (1996) haben sich mit der Frage befasst, warum &ltere Menschen 6ffentliche
Verkehrsmittel eher selten nutzen. Sie verwenden in diesem Zusammenhang das Konzept der
,barrier chain®, das sie der ,transport chain“, der Verkehrswegekette, gegeniiber stellen. Die
,,Barriere-Kette* besteht aus drei Elementen:

- personbedingten Barrieren, z. B. eingeschriankte Sehfahigkeit usw.

- Fahrzeug-bedingten Barrieren, z. B. Einstiegs- und Ausstiegsprobleme

- Verkehrsumwelt-bedingten Barrieren.

Konkrete Barrieren sind beispielsweise: die Wohnung ist zu weit von der Bushaltestelle ent-
fernt, die Haltestelle liegt auf der anderen Seite einer stark befahrenen StraBle, der Weg ist
schlecht beleuchtet, es fehlt eine Unterstellmoglichkeit, und es fehlen Sitzmdglichkeiten an
der Haltestelle. Das Fazit ist, dass éltere Personen deshalb 6ffentliche Verkehrsmittel so selten
nutzen, weil sie dabei relativ viele Barrieren iiberwinden miissen.

Gewohnheiten spielen eine herausragende Rolle bei der Wahl des Verkehrsmittels. Routine-
handlungen machen den grofiten Teil aus. Nach Gorr (1997) wird in mehr als 90 % der Ver-
kehrssituationen iiberhaupt keine Wahl getroffen, sondern stattdessen eine Routinehandlung
ausgeflihrt.

2.2.4 Umweltmerkmale

Auch wenn jede einzelne Zielwahl und die damit einher gehende Verkehrsmittelwahl auf ei-
ner individuellen Entscheidung beruht, so erfolgen solche Entscheidungen immer in einem
rdaumlich-sichlichen Kontext. Dieser Kontext bzw. sachstrukturelle Hintergrund (Kutter 2001)
bildet den objektiven Moglichkeitsraum (Knie 1997, Tanner & Foppa 1996).

Der Einfluss der Umweltbedingungen auf die Verkehrsmittelwahl tritt zu Tage, wenn ver-
schiedene Gebietstypen miteinander verglichen werden, z. B. im Hinblick auf die Zahl der
gemeldeten Pkw pro Einwohner. Je hoher die Dichte ist, umso mehr wird zu Ful3 gegangen
und umso weniger der Pkw genutzt, d. h. die Wahrscheinlichkeit der Pkw-Nutzung nimmt bei
hoher Dichte ab. Die Pkw-Nutzung auch auf kiirzeren Strecken findet sich haufiger in kleinen
Stadten sowie auBBerhalb groBer Stadte, d.h. in weniger dicht besiedelten Gebieten (Hydén et
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al. 1998). In peripher gelegenen und diinner besiedelten Gebieten wird mehr Auto gefahren
(vgl. Naess & Sandberg 1996), in Innenstiddten weniger (u. a. Reinhold & Tregel 1998).

Die Verkehrsmittelwahl hdngt entscheidend von den Entfernungen ab. Ca. 50 bis 80 % der
FuBwege sind nicht mehr als ein Kilometer lang. Die Grenze, bis zu der Menschen im All-
tagsleben gehen wollen, liegt zwischen ein und zwei Kilometern. Die mittlere Ldnge von We-
gen, die mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden, betrdgt im Durchschnitt zwei bis drei Kilo-
meter. Die Bereitschaft, das Fahrrad zu nutzen, verringert sich bei Entfernungen, die iiber fiinf
Kilometer hinausgehen (Hydén et al. 1998).

Ein spezifischer Einflussfaktor, der speziell die Gruppe der Autofahrenden betrifft, sind das
Parkplatzangebot (Reinhold et al. 1998, Briiderl & Preisendorfer 1995) und Restriktionen in
Bezug auf den Autoverkehr, z. B. Sperrung von Innenstiddten flir den motorisierten Indivi-
dualverkehr, Geschwindigkeitsbeschrankungen. Qualitdtsmerkmale des Parkens sind der
FuBBweg zum Ziel, die Parksuchzeit und die Parkgebiihr. Kurze Parksuchzeiten erwiesen sich
wichtiger als Parkgebiihren (Topp & Huber-Erler 1997). Andererseits hangt die Wahl des
Verkehrsmittels fiir den Arbeitsweg hidngt von der Verfiigbarkeit {iber einen kostenlosen
Parkplatz am Arbeitsort ab (Meyer 1999).

Anders als bei der Frage der Verlagerbarkeit von Pkw-Fahrten auf das Fahrrad wurde der
Frage, wie ein Umstieg auf den OV bewerkstelligt werden kann, in vielen Untersuchungen
nachgegangen (Bracher 1993). Dementsprechend liegen dazu viele Ergebnisse vor (u. a. Bra-
cher 1998, Deiters 1995, Ganseforth 1987, Kill & Reinhold 1994, Kirchhoff 1991 usw.).
Nach Ilgman (1982) ist der entscheidende Einflussfaktor fiir die Nutzung o6ffentlicher Ver-
kehrsmittel die Pkw-Verfiigbarkeit. Der OPNV wird weit iiberwiegend von denjenigen ge-
nutzt, die keine andere Alternative haben, d.h. den so genannten ,captive riders.
Pull-Faktoren im Bereich des OPNV sind (u. a. Krause 1999, Briiderl & Preisendédrfer 1995,
Reinhold & Tregel 1998, Reiff & Wewers 1998):

— Anbindung an den 6ffentlichen Verkehr

— dichter Fahrplantakt

— Pilinktlichkeit

— Direktverbindungen, wenig Umsteigen

— preiswerte, einheitliche Tarife

— Offentliche Sicherheit

— Schnelligkeit

— geringe Entfernungen zur Haltestelle vom Wohnort und vom Zielort aus

— Qualitdt der Wege zur Haltestelle

— Leichtigkeit des Ein- und Aussteigens

— Komfort im Fahrzeug

— Gepéckbeforderung

— kurze Wartezeiten

— Haltestellenausstattung: Sitzgelegenheit, Witterungsschutz
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— Sauberkeit und Service.

Die Fahrradnutzung wird begiinstigt, wenn die Entfernung unter 6 Kilometer Luftlinie liegt
(Schreiber 1992). Dieses Ergebnis stimmt mit anderen Ergebnissen iiberein. Nach Bracher
(1993) liegen deshalb die Moglichkeiten der Forderung der Fahrradnutzung in erster Linie im
Kurzstreckenbereich, d. h. im Bereich bis 6 Kilometer. Hydén et al. (1998) setzten die Grenze
bei 3 bis 5 Kilometer an.

Einflussfaktoren der Fahrradnutzung in Kombination mit dem 6ffentlichen Verkehr sind zum
einen die gute Erreichbarkeit der Bahnhdfe und zum andern wettergeschiitzte, bahnsteignahe,
diebstahlsichere Abstellanlagen (Bracher 1993).

Schreiber (1996) hat die Verkehrsmittelwahl von Studierenden untersucht. Wie wesentlich
diese von den Umweltbedingungen determiniert wird, zeigte seine Differenzierung in ,,Fahr-
radstandorte”, ,,OPNV-Standorte” und ,,MIV*“-Standorte. Zu den Ersten rechnen Braun-
schweig, Freiburg, Gottingen, Karlsruhe, Kiel, Miinster, Oldenburg. Hier liegt der Anteil an
Fahrradnutzern und —nutzerinnen unter den Studierenden iiber 40 %. Typische ,,OPNV-
Standorte* sind Essen, Stuttgart, Hamburg, Wuppertal, Duisburg, Dortmund und Bochum. In
diesen Stidten liegt der Anteil an Studierenden, die den OPNV nutzen, iiber 40 %, der Anteil
der Pkw-FahrerIlnnen meist unter 30 %. Ein wichtiges Ergebnis, das auf den Einfluss des Se-
mestertickets hindeutet, war, dass Bochum, Dortmund und Duisburg 1991 noch ,,MIV-
Standorte™ waren. Nach Einfilhrung des Semestertickets wurden sie zu ,,OPNV-Standorten®.
Diese Beispiel zeigt, dass die Verdnderung der Anreizstrukturen einen durchschlagenden Ef-

fekt haben kann.

Crane (2000) hat auf das Problem der Konzeptualisierung der Wechselbeziehungen zwischen
Verkehr und Siedlungsstruktur aufgegriffen. Auch wenn sich eine Beziehung zwischen
Dichte und durchschnittlicher Wegelidnge feststellen ldsst, so ist seiner Ansicht nach doch
nicht auszuschlieBen, dass reduzierte Entfernungen eine Erhohung der Mobilitdtsrate zur Fol-
ge haben. Die Verlangsamung des Verkehrs scheint indessen die Mobilitdtsrate zu senken,
sodass nach Crane die entscheidende Frage ist, wie durch Stadtgestaltung Geschwindigkeiten
reduziert werden konnen. Die Komplexitit der Beziehung zwischen rdumlichen Strukturen
und Mobilititsverhalten wird noch offensichtlicher, wenn die vorangegangenen individuellen
Wohnstandortentscheidungen einbezogen werden.

Die Bedeutung der gesellschaftlichen Umwelt wird sichtbar, wenn unterschiedliche Bezugs-
systeme verglichen werden. Dabei werden die Wertvorstellungen und Normen der eigenen
Gesellschaft relativiert. Die Bedeutsamkeit dieses Faktor trat bei einer Befragung von Studie-
renden, die ein bis zwei Semester in den Niederlanden studiert hatten, voll zu Tage (Flade,
Lohmann & Happ 1999). Studierende in Deutschland, die zwischenzeitlich an einer Univer-
sitdt der Niederlande eingeschrieben gewesen waren, nannten als wesentlichen Grund fiir ihr
hiufigeres Radfahren in den Niederlanden das dortige positive Fahrradklima bzw. die in den
Niederlanden vorhandene ,,Fahrradkultur®. Diese zeige sich daran, dass alle Rad fahren, dass
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Rad fahren als selbstverstidndlich gilt und der Radverkehr sichtbar gefordert und privilegiert
wird.

Ein wichtiger Einflussfaktor ist die Landerpolitik. Pucher (1988) fiihrt die ausgepragten Un-
terschiede im Modal Split verschiedener Linder in erster Linie auf deren unterschiedliche
Politik zuriick. Kontrastldnder sind die USA und die Niederlande. In den USA lag 1978 der
Radwegeanteil bei unter einem Prozent, in den Niederlanden lag er 1984 bei fast 30 Prozent
(vgl. Tabelle 2.3).

Tabelle 2.3:  Pkw-, OPNV- und Radwege-Anteil im stidtischen Personenverkehr
in verschiedenen Landern in Prozent der Wege insgesamt

Land Pkw Fahrrad OPNV
USA (1978) 82,3 0,7 34
Westdeutschland (1978) 47,6 9,6 11,4
Schweiz (1980) 38,2 9,8 19,8
Frankreich (1978) 47,0 5,0 11,0
Schweden (1978) 36,0 10,0 11,0
Niederlande (1984) 452 29,4 4.8
Osterreich (1983) 38,5 8,5 12,8
Grof3britannien (1978) 45,0 4,0 19,0
Déanemark (1981) 42,0 20,0 14,0

Quelle: Pucher 1988, S. 510
Situative Einfliisse

Im Winter kommen die Jugendlichen seltener mit dem Fahrrad zur Schule, der Fahrradanteil
ist im Winter weniger als halb so hoch (Zippel 1989). Stattdessen nutzen sie hdufiger den
OPNV oder gehen mehr zu FuB. Flade & Limbourg (1997) konnten diesen Jahreszeiteffekt
bestdtigen: 40 % der befragten Jugendlichen nutzen im Sommer das Fahrrad auf dem Schul-
weg, im Winter sind es nur 17 %; im Sommer lag der OPNV-Anteil bei 27 %, im Winter bei
42 %.

Schreiber (1992) untersuchte die Verkehrsmittelnutzung von Behdrdenbeschiftigten in Miin-
ster. Es zeigte sich, dass der Anteil derjenigen, die mit dem Rad zur Arbeit fahren, ganz ent-
scheidend vom Wetter abhédngt. Der Anteil der ,,Gut-Wetter“-Radfahrer sinkt unter ungiinsti-
gen Witterungsbedingungen auf nahezu die Hélfte. Von 1 000 Behdrdenangestellten in Miin-
ster kommen bei gutem Wetter 40 % mit dem Fahrrad und 30 % mit dem Pkw zur Arbeit, bei
schlechtem Wetter fahren ca. 23 % mit dem Rad und ca. 38 % mit dem Pkw.

Auch der Wochentag spielt eine Rolle, sofern davon das Parkplatzangebot abhingt. Die
Pkw-Nutzung hingt ferner von Arbeitszeitregelungen ab (Reinhold & Tregel 1998).
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2.2.5 Wechselwirkungen zwischen Person- und Umwelt

Von einer Wechselwirkung zwischen Person und Umwelt ist auszugehen, sobald nicht mehr
die objektive Umwelt bzw. der sachstrukturelle Hintergrund betrachtet wird, sondern die
wahrgenommene Umwelt. Der objektive verwandelt sich in den begrenzteren subjektiven
Moglichkeitsraum, in dem nicht alle Optionen bekannt sind oder in den Sinn kommen (Tan-
ner & Foppa 1996). So wird die Qualitdt von Radverkehrsanlagen bzw. Radwegen nach der
wahrgenommenen ZweckmafBigkeit als Verkehrsverbindung und nach deren subjektiver Si-
cherheit und Attraktivitit beurteilt, wie Zimber (1995) in einer faktorenanalytischen Auswer-
tung feststellte.

Appleyard & Abell (1974) haben im Rahmen der Planung und Gestaltung des Schnellbahnsy-
stems Bay Area Rapid Transit (BART) ein Bewertungssystem entwickelt. Grundlage der Be-
wertung sind in erster Linie subjektive Eindriicke:

— Annehmlichkeit, Bequemlichkeit, zeitliche Verfiigbarkeit

— Sicherheit vor Kriminalitit

— Verkehrssicherheit

— Orientierung, Verfiigbarkeit {iber Information

— angenechme Atmosphére

— Gastlichkeit, Hilfsangebote

— Privatheit und Handlungsspielrdume

— Asthetik, Erscheinungsbild

— Soliditat, Haltbarkeit.

Forward (1998) hat die Verkehrsmittelwahl in Amsterdam, Kopenhagen und Barcelona unter-
sucht. In allen drei Stidten wurde die Verkehrsmittelwahl am haufigsten mit der erwarteten
Zeiteinsparung und der Bequemlichkeit/dem Komfort des Verkehrsmittels begriindet. Kom-
fort, u. a. auch beim Gepacktransport, ist der Hauptgrund fiir die Wahl des Autos als Ver-
kehrsmittel in allen drei Stddten. Die Begriindung fiir das Zufu3gehen war tiberall eine kurze
Entfernung. Hauptmotiv fiir das Radfahren war in Amsterdam und Kopenhagen das Einsparen
von Zeit. Barcelona stellte sich im Unterschied zu Amsterdam und Kopenhagen als Stadt mit
fehlender Fahrradkultur dar. In Barcelona haben die Befragten im Unterschied zu denjenigen
in Amsterdam und Kopenhagen negative Einstellungen zum Fahrradfahren (Forward 1998).
In Stidten, in denen wenig Rad gefahren wird, sind die Einstellungen zum Radfahren negativ.
Das bedeutet, dass es bei niedrigem Radverkehrsanteil entsprechend schwierig ist, die notige
Basis und Akzeptanz fiir eine Fahrrad-fordernde Verkehrsplanung herzustellen.

Die Bedeutung gesellschaftlicher und kultureller Normen wird vor allem dann sichtbar, wenn
Lander miteinander verglichen werden. Aufschlussreich sind hier Befragungen von Personen,
die Erfahrungen in verschiedenen Léndern gemacht haben und die in dem anderen Land ihr
Verkehrsverhalten verdndert haben (vgl. Flade, Lohmann & Happ 1999).
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Dieleman et al. (2002) gingen in ihrer Untersuchung davon aus, dass sowohl Siedlungstruktu-
ren als auch die Eigenschaften der betreffenden Personen einen Einfluss auf das Mobilitéts-
verhalten haben. Beide Ursachenkomplexe erwiesen sich als gleichwertige Pradiktoren der
Verkehrsmittelwahl und der Verkehrsleistung. Als wichtigstes Personmerkmal stellte sich der
Pkw-Besitz heraus: Wer einen Pkw hat, nutzt ihn auch. Ein weiterer wichtiger Faktor ist die
Familiensituation. Bei Dielemann et al. heift es dazu: ,,This makes perfect sense; travelling
with young children by public transport, by bicycle or on foot is tiresome* (Dieleman et al.
2002, S. 524). Wenn Kinder im Haushalt leben, ist mit einer verstirkten Pkw-Nutzung zu
rechnen (vgl. Buhr 1999). Der Einfluss der Siedlungsstruktur zeigte sich daran, dass in den
groBeren Stidten mehr Wege zu Full und mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden, wéihrend in
den suburbanen und ldndlichen Gebieten hdufiger der Pkw genutzt wird. Aus diesem Ergebnis
ziehen Dielemann et al. den Schluss, dass in weniger dicht besiedelten Gebieten ein groBeres
Verlagerungspotenzial zu finden ist, da hier die Pkw-Nutzung ein Hochstmal erreicht.

2.2.6 Fazit im Hinblick auf die Einflussfaktoren

Die durch das Geschlecht und das Alter bedingten unterschiedlichen Lebenslagen gehen mit
einer unterschiedlichen Verkehrsmittelnutzung einher. Auch der Gebietstyp spielt eine Rolle,
wie daraus hervorgeht, dass der Pkw in kleineren Stddten hiufiger genutzt wird als in grofe-
ren. Das Verlagerungspotenzial in Richtung vermehrten Radfahrens an Stelle der Pkw-
Nutzung ist folglich im Prinzip am groBten bei minnlichen Personen, bei den unter
65-Jahrigen sowie in kleineren Stédten.

Die Verlagerungsmoglichkeiten werden jedoch wesentlich dadurch begrenzt, dass dem Mobi-
litatsverhalten sowie speziell der Verkehrsmittelwahl nicht nur das Transportmotiv zu Grunde
liegt, sondern eine Vielfalt an Extra-Motiven, die sich auf den emotionalen Zusatznutzen
richten. Eine Verdnderung der rdumlichen Strukturen und eine Verbesserung des Verkehrsan-
gebots im Bereich des Umweltverbunds betrife im Wesentlichen das Transportbediirfnis, das
nunmehr besser befriedigt werden kann, es wiirde jedoch die Extra-Motive weniger beriihren.

Generell wichtige Motive sind ein zeit- und kostensparender sowie ein verldsslicher und be-
quemer Transport, in verschiedenen Untersuchungen immer wieder ermittelte Extra-Motive
sind insbesondere Unabhéngigkeit, Sicherheit, Privatheit und Prestige. Typische Motive der-
jenigen, die Rad fahren, sind Spal}, Forderung der Gesundheit und der Wunsch, sich umwelt-
vertriaglich zu verhalten. Der unterschiedlichen Verkehrsmittelnutzung liegen folglich zum
Teil auch unterschiedliche Motive zu Grunde.

Pradiktoren der Verkehrsmittelnutzung sind zum einen das Wollen, zum Andern das Konnen,
d. h. einerseits kognitiv-motivationale Prozesse, z. B. positive Einstellungen zu einem Ver-
kehrsmittel, andererseits die wahrgenommenen Handlungsmdglichkeiten. Lander- und Stad-
tevergleiche zeigen, welche Bedeutung dariiber hinaus gesellschaftliche Wertschitzungen und
Normen und die damit einhergehende Verkehrspolitik im Hinblick auf das Mobilititsverhal-
ten der Bevdlkerung haben.
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2.3  Umsetzungswissen

Die moglichen Mallnahmen zur Foérderung des Radverkehrs wurden vielerorts dargestellt
(u. a. Umweltbundesamt 2001, Draeger & Klockner 2001, Alrutz, Bohle & Willhaus 1998,
BMVBW 2002), sodass auf ein fundiertes Fachwissen sowohl zu den moglichen Strategien
als auch zu den erforderlichen Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung der fordernden Mal-
nahmen zuriickgegriffen werden kann. Als Beispiele sind hier die Orientierungshilfen des
Deutschen Stddte- und Gemeindebunds zur kommunalen Radverkehrspolitik (vgl. Deutscher
Stiddte- und Gemeindebund 1993), der Bericht der Bundesregierung iiber Mallnahmen zur
Forderung des Radverkehrs (Deutscher Bundestag 2000), Vorschlidge des VCD (2000), vom
Umweltbundesamt (2001) gesammelte Beitrage und ganz aktuell der Nationale Radverkehrs-
plan (BMVBW 2002) zu nennen. Zu den wegweisenden Beispielen im Hinblick auf die
Radverkehrsforderung gehoren die Stiadte Gent (Vansevenant 1999) Lemgo (Kloppmann
1999) und die bekannten ,,Positivbeispiele Amsterdam, Groningen, Ziirich, Basel und Frei-
burg (Bratzel 1997, 1999). Ein weiteres beachtenswertes Beispiel ist die norditalienische
Stadt Ferrara, die in der Innenstadt keinen Autoverkehr zulédsst. Das Fahrrad ist unter diesen
Bedingungen das zweckméiBigste Verkehrsmittel, um die innerstddtischen Entfernungen zu
tiberbriicken (Europédische Kommission 1999). Exemplarisch fiir eine konsequente Radver-
kehrsforderung ist auBerhalb Europas Bogota in Kolumbien, das eine innovative Mobilitts-
strategie verfolgt. Offentliche Aktionen haben dazu beigetragen, das Radfahren zu fordern.'

Was kennzeichnet diese positiven Beispiele? Charakteristisch sind MaBBnahmen wie insbe-
sondere der Ausbau des Radwegenetzes, ferner die Regelung, dass Radfahrende Einbahnstra-
en in umgekehrter Richtung befahren diirfen, die Einrichtung von (diebstahlsicheren) Ab-
stellplétzen fiir Fahrrdder sowie nicht zuletzt die Erhohung der Qualitit der Radwege. Cha-
rakteristisch ist dariiber hinaus eine informierende und motivierende Offentlichkeitsarbeit
(Road Directorate 2000).

Betont wird die Bedeutung eines ganzheitlichen Ansatzes: Fahrradforderung muss flichenhaft
und systematisch ansetzen. EinzelmaBBnahmen z. B. an besonderen Problempunkten sind zwar
erforderlich, um akute Missstinde zu beheben, doch ein wirklicher ,,Durchbruch® ist nur zu
erreichen, wenn ein Gesamtkonzept vorliegt (Borbach 1999), in das die einzelnen Malinah-
men eingebunden sind. Dieser ganzheitliche Ansatz kann stufenweise realisiert werden. Die
erste Stufe des Gesamtkonzepts beinhaltet Einzelmalnahmen, z. B. die Ausgestaltung der
Strecken, auf denen besonders viel gefahren wird und Verkehrssicherheitsdefizite zu beheben
sind. Die zweite Stufe geht bereits weit dariiber hinaus, sie umfasst zweierlei: die Ausgestal-
tung eines flaichendeckenden Radwegenetzes und die Herstellung eines fahrradfreundlichen
Klimas (Planersocietit & ISUP 2000). ,,Klima*™ ist dabei als Gesamtqualitit im Sinne von
»Atmosphire™ zu verstehen. Ein solches Klima kann sich nur bilden, wenn viele Radfahrende
im Offentlichen Raum présent sind, wenn sie zum Erscheinungsbild selbstverstéindlich dazu
gehoren. Ein solches Klima entsteht im Verlauf einer erfolgreichen Radverkehrsforderung.

' Weitere Information unter: fundacionciudadhumana@yahoo.com oder info@ciudadhumana.org.
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Die dritte Stufe besteht in einem umfassenden, serviceorientierten, mit anderen Verkehrstra-
gern verkniipften Ausbau des Radverkehrssystems (Planersocietdt & ISUP 2000).

Wie die Umsetzung gestdrkt und die Fahrradforderung bewerkstelligt werden kann, zeigt der
Blick auf erfolgreiche Stddte. Grundvoraussetzung fiir den Erfolg ist die Existenz politischer
Handlungskapazititen, die ein ausreichend grof3es ,,Politikfenster* 6ffnen konnen. Dies héngt
u. a. von der Zahl, Stirke und institutionellen Stellung der Proponenten einer umweltorien-
tierten Verkehrspolitik sowie nicht zuletzt auch vom Problemdruck ab (Bratzel 1997, 1999).

Entscheidende Voraussetzung fiir die rtliche Radverkehrsforderung ist stets die kommunale
Radverkehrspolitik. Hierzu wurde von einem von der Europdischen Kommission geforderten
Konsortiums unter Beteiligung des Europdischen Radfahrer-Verbands (European Cyclists’
Federation, ECF) ein Verfahren ,,BYPAD* (Bicycle Policy Audit) entwickelt (Asperges et al.
2001). Der aktuelle Stand der Radverkehrspolitik ldsst sich durch Zuordnung zu einer
S-stufigen Skala charakterisieren:
- Stufe 1: Ad-hoc-Ansatz: Es wird dort gehandelt, wo Probleme auftreten, die Qualitét
ist minimal und zufillig
—  Stufe 2: Isolierter Ansatz: Die Radverkehrspolitik wird isoliert von anderen Politikfel-
dern und Verkehrsarten betrieben und beschrinkt sich im Wesentlichen auf die Infra-
struktur
- Stufe 3: System-orientierter Ansatz: Die Radverkehrspolitik ist Bestandteil der Ver-
kehrspolitik. Sie umfasst auch nicht-infrastrukturelle Malnahmen.
- Stufe 4: Integrierter Ansatz: Die Verkehrspolitik wird mit anderen Politikfeldern inte-
griert. Die durchgefiihrten Malnahmen beruhen auf Analysen und werden evaluiert.
- Stufe 5: Die Radverkehrspolitik hat Vorbildfunktion und beeinflusst die Entwicklung
in anderen Stidten.

Beispiele fiir die Forderung des Radverkehrs auf Landesebene sind der niederldndische Ma-
sterplan Fiets, der 1990 mit einem Parlamentsbeschluss etabliert wurde, und der Nationale
Radverkehrsplan, den das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen verdf-
fentlicht hat. Ziel dieses Plans ist, einen Beitrag fiir ein fahrradfreundliches Klima zu leisten.
Dass eine kommunale Radverkehrsforderung auch in Stddten ohne Fahrradtradition mdglich
ist, zeigt das Modellprojekt Troisdorf. In dieser Mittelstadt mit rund 70 000 Einwohnern wur-
de durch eine intensive, zeitlich konzentrierte Radverkehrsforderung, die im Rahmen des
Programms ,,Fahrradfreundliche Stidte und Gemeinden in Nordrhein-Westfalen* durchge-
fiihrt wurde, der Radverkehrsanteil erheblich gesteigert.
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Kommunikations- und Informationsmafinahmen

Ansitze zur Beeinflussung von Einstellungen und Verhalten sind zum einen Informations-,
zum andern Anreizstrategien. Die Erstgenannten konnen unterteilt werden in direkte Erfah-
rungen mit dem Einstellungsobjekt und sozial vermittelte Erfahrungen (Stroebe & Jonas
1992). Zu den direkten Erfahrungen gehort bereits die blo3e Darbietung, z. B. im Bahnhofs-
gebédude ein Plakat mit dem Hinweis auf die Fahrradstation, in der man sein Fahrrad abstellen
und reparieren lassen oder auch ein Fahrrad mieten kann. Ein solches Plakat bewirkt indessen
nur dann einen Einstellungswandel, wenn die Fahrradstation erstmals genutzt wird, wobei
positive Erfahrungen gemacht werden. Meistens fehlt jedoch der AnstoB3, die Fahrradstation
aufzusuchen. Gilinstiger sind die Ausgangsbedingungen bei grof3 angelegten Kampagnen, an
denen man sich beteiligen kann. So haben z. B. an der Kampagne ,,Umdenken — Umsteigen*
in Nordrhein-Westfalen rund 1 600 Personen mitgemacht. Sie testeten die Mdglichkeiten ei-
ner ,,Mobilitdt im Umweltverbund®, indem sie direkte Erfahrungen mit dem bisher noch mehr
oder weniger unbekannten Umweltverbund machten (Kalwitzki 1998, Reutter & Beik 1999).
Im Normalfall kommen viele nicht auf die Idee, weil der Umweltverbund in ihrem subjekti-
ven Moglichkeitsraum nicht existiert. Um diesen zu erweitern, bedarf es einer informierenden
und zugleich motivierenden Offentlichkeitsarbeit.

Sozial vermittelte Beeinflussung findet sowohl durch Lernen am Modell als auch durch ,,per-
suasive Appelle” (Uberredungsstrategien) statt. Modellpersonen sind bekannte Persdnlich-
keiten, Eltern und andere personlich wichtige Bezugspersonen. Die Beobachtung, dass der
Oberbiirgermeister oder der Chef der Firma Rad féhrt, kann sehr wirkungsvoll das Verhalten
der Biirgerinnen und Biirger bzw. der Angestellten beeinflussen. Persuasive Appelle sind eine
direktere Form der sozialen Beeinflussung als das Lernen am Modell. Anstatt es dem Einzel-
nen zu iberlassen, seine personlichen Schliisse zu ziehen, wird eine dezidierte Ansicht ver-
treten und zugleich versucht, sie argumentativ zu stiitzen. Wie sich herausgestellt hat, ist die
wahrgenommene Qualitdt der Argumente ein wesentlicher Faktor fiir deren Akzeptanz (vgl.
u. a. Stroebe & Jonas 1992).

Einstellungs- und Verhaltensinderungen sind das Ergebnis der Verdnderung der subjektiven
Wahrscheinlichkeit, die eine bestimmte Handlung mit bestimmten Konsequenzen verkniipft,
sowie Verdnderungen in der Bewertung dieser Konsequenzen. Beim Lernen am Modell wer-
den diese Verdnderungen durch Beobachtung des Verhaltens einer Modellperson sowie der
auf das Verhalten folgenden Konsequenzen bewirkt.

Grundlage von Anreizstrategien sind die Prinzipien der Lerntheorie. Das eigene Verhalten
wird mit bestimmten Konsequenzen gekoppelt. Beispielsweise wird die Pkw-Nutzung mit der
Einrichtung von Stralenbenutzungsgebiihren, also negativen Konsequenzen, verknlipft, das
Radfahren wird durch FahrradstraBen und Direktverbindungen durch die Einbahnstra3enre-
gelung attraktiver gemacht. Anreizstrategien bieten sich an, wenn Uberzeugungsversuche
oder Appelle nicht ausreichen, um eine Verhaltensdnderung zu bewirken. So ist der Hinwesis,
dass Radfahren umweltschonender ist als Autofahren, nicht unbedingt ein Anlass, die Ver-
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kehrsmittelnutzung zu dndern; ein solcher Anlass besteht viel eher, wenn die Kosten der Pkw-
Nutzung spiirbar erh6ht werden. Da Verdnderungen durch Anreize nur stattfinden konnen,
wenn den betreffenden Personen diese Verdnderungen auch bekannt werden, empfiehlt es
sich, die Strategie der anreizinduzierten Verhaltensinderung in Kombination mit Uberre-
dungsstrategien zu verwenden.

Offentlichkeitsarbeit gehdrt zu den Uberredungsstrategien. Es werden Mitteilungen ausge-
tauscht, die zu einer Einstellungsdanderung fiihren sollen. Folgende Komponenten sind dabei
von Bedeutung (Ellgring 1983):

- der Sender bzw. Kommunikator
- die Nachricht bzw. Botschaft

- die Medien

- der Empfinger bzw. Adressat.

Es findet eine gerichtete Informationsiibertragung und damit eine Einflussnahme von einem
Sender auf einen Empfinger statt. Im Falle der Offentlichkeitsarbeit zur Radverkehrsforde-
rung sind die moglichen Sender die kommunalen Amter und die Politiker, die mit Medien wie
Faltblattern, Postkarten, Plakaten und Aktionstagen die Botschaft senden, dass die Situation
fiir den Radverkehr verbessert wurde oder demnichst verbessert wird. Adressaten sind die
Biirgerinnen und Biirger, darunter vor allem diejenigen, die noch nicht oder erst wenig Rad
fahren.

Je nach dem Ziel der Informationskampagne unterscheiden sich die Botschaften. Zentrale
Anliegen konnen z. B. die Erhohung der Verkehrssicherheit und ein autodrmerer Verkehr
sein. Es muss Klarheit dariiber bestehen, welche Zielgruppen angesprochen werden sollen. Im
Falle der Radverkehrsforderung sind dies in erster Linie diejenigen, die haufig oder liberwie-
gend den Pkw nutzen. Public awareness-Kampagnen sind im Unterschied zu Informations-
kampagnen weniger Zielgruppen-orientiert, sie konnen durch die parallele Nutzung verschie-
dener Medien aber dazu beitragen, die allgemeine Empfanglichkeit fiir Beeinflussungsstrate-
gien zu erhohen (Road Directorate 2000).
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3 Der Forschungsansatz
3.1 Theoretischer Rahmen

Der zu Grunde liegende theoretische Rahmen setzt sich aus verschiedenen Modellen zusam-
men:

- Ausgangspunkt war zunichst der einstellungsorientierte Ansatz, der das Mobilitétsver-
halten nicht nur mit Hilfe objektiver, direkt messbarer Kenngréflen beschreibt, sondern
der versucht, das Verhalten durch Einbeziehung interner Faktoren bzw. kognitiver und
motivationaler Prozesse zu erkléren.

- Um diese internen Faktoren genauer zu erfassen und operationalisieren zu konnen, wurde
die Theorie des geplanten Verhaltens (Ajzen 1991) herangezogen.

- Um die verschiedenen Aspekte der Komponente ,,wahrgenommene Verhaltenskontrolle*
in der Theorie des geplanten Verhaltens differenzierter erfassen zu kdnnen, wurde auf den
constraint-Ansatz Bezug genommen.

- Um nicht einseitig nur die internen Faktoren zu beriicksichtigen, wurde ein umweltpsy-
chologisches Modell zu Grunde gelegt, das Verhalten als Funktion von individuellen
Merkmalen und Umweltbedingungen beschreibt (vgl. Bell et al. 1996, Gifford 2002).

In dem Rahmenmodell in Abb. 3.1 wurde das umweltpsychologische Grundgeriist skizziert.
Bei den individuellen Eigenschaften wurde zwischen objektiven und subjektiven Person-
merkmalen unterschieden. Alter und Geschlecht sind Indikatoren unterschiedlicher Lebensla-
gen; sie beinhalten zugleich auch gesellschaftliche Vorstellungen iiber Jiingere und Altere,
Mainner und Frauen, was auf die Wechselwirkung zwischen Person- und Umweltmerkmalen
verweist. Weitere relevante Merkmale sind der Erwerbsstatus und die familidre Situation. Im
Zusammenhang mit dem Ziel, das Mobilitétsverhalten nicht nur zu beschreiben, sondern auch
zu erkléren, sind die subjektiven Personmerkmale von besonderer Bedeutung. Dazu gehoren
Motive, Einstellungen zu den verschiedenen Verkehrsmitteln, soziale Normen, die wahrge-
nommene Verkehrskontrolle (= wahrgenommene Handlungsspielrdume) und Verhaltensab-
sichten.

Bei dem Komplex ,,Umwelt“ wurde zwischen physischer, sozialer und gesellschaftlicher
Umwelt unterschieden. Ermittelt wurden in der Kategorie ,,physische Umwelt* die Radver-
kehrsinfrastruktur und in groben Umrissen die Qualitit des OPNV-Angebots. Die Raum-
struktur wurde in Form der Einwohnerdichte beschrieben. Die soziale Umwelt setzt sich aus
anderen Personen und Gruppen zusammen. Bei den Erwachsenen wurde der Einfluss der Fa-
milie sowie der Arbeitskolleginnen und -kollegen, bei den Jugendlichen der Einfluss der El-
tern und der peer group untersucht.
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Das Fahrradklima repriasentiert den Einfluss der gesellschaftlichen Umwelt. Der Begriff
,»Klima*“ bezeichnet einen ganzheitlichen Eindruck, der sich als Gesamtbild aus dem Ver-
kehrsverhalten aller Beteiligten ergibt. Wenn beispielsweise in einem Gebiet viele Menschen
Rad fahren, dann erweckt dies den Eindruck, dass diese Fortbewegungsart {iblich und selbst-
verstdndlich ist. Je nach dem betrachteten Umweltausschnitt ldsst sich unterscheiden zwi-
schen dem Fahrradklima in der Familie oder Schule oder im Wohngebiet.

Das Fahrradklima ist ein Gesamteindruck. Inwieweit ein positives Fahrradklima besteht, 14sst
sich an dem Anteil Rad fahrender Personen ablesen, und daran, inwieweit das Radfahren all-
gemein akzeptiert wird, sowie an dem Gewicht, das dem Radverkehr in der kommunalen
Verkehrsplanung beigemessen wird.

Abb. 3.1: Rahmenmodell

Umweltmerkmale

—  physische Umwelt
raumstrukturelle Merkmale
Verkehrsangebote

-~ soziale Umwelt
Bezugspersonen und —gruppen

- gesellschaftliche Umwelt

Fahrradklima

Mobilititsverhalten
Wegehéufigkeit
Wegelidngen und —zeiten
Zielorte
Verfiigbarkeit iiber Verkehrsmittel
Verkehrsmittelnutzung
Antizipierte kiinftige Verkehrsmittelnutzung

Personmerkmale

—  objektiv

Alter

Geschlecht

Erwerbsstatus

familidre Situation

—  subjektiv

Motive

Einstellungen

subjektive Normen

wahrgenommene Verhaltenskontrolle
Aktuelle Verhaltensabsichten

In der Theorie des geplanten Verhaltens (Ajzen 1991, Sonnenmoser 1997, Bamberg et al.
2000 usw.) sind Einstellungen, subjektive Normen und wahrgenommene Handlungsmoglich-
keiten die unmittelbaren Pridiktoren der Verhaltensabsicht, die wiederum von den ,,belief-
systems* in Form erworbener Uberzeugungen abhiingen. Alle Konstrukte beruhen auf spezifi-
schen verhaltensbezogenen Kognitionen. Die wahrgenommene Verhaltenskontrolle soll die
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individuelle Einschitzung abbilden, wie einfach oder wie schwierig es ist, ein bestimmtes
Verhalten zu realisieren. Sie beschreibt damit die Komponente ,,Koénnen“. Bei leicht auszu-
fiihrenden Verhaltensweisen ist die wahrgenommene Verhaltenskontrolle hoch, andernfalls
gering. Die Theorie des geplanten Verhaltens ist den Strukturmodellen zuzurechnen, die sich
dadurch auszeichnen, dass sie die Beziehung zwischen Input- und Output-Variablen beschrei-
ben (Abelson & Levi 1985). Das Konzept der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle antizi-
piert dabei - wenn auch nach Ansicht von Sonnenmoser (1997) in der Theorie des geplanten
Verhaltens nur in globaler Weise - mogliche Beeintrachtigungen der Handlungsrealisierung.

Abb. 3.2: Die Theorie des geplanten Verhaltens

Uberzeugungen |
dariber, welche |
Konsequenzen
mit einem “\\w’__. — —_—
Verhalten verbunuenl Einstellung
sind | | zum
— | Verhalten
Bewertung dieser | )
Konsequenzen |

N

Uberzeugungen, das:
bestimmte Bezugs-
personen denken,

ich solite das

Verhalten ausfuhren \ 1
»4/ Subjektive Norm 1 Intention '—‘ Verhaiten |
— L J

f
Motivation, mit
diesen Bezugs. |

personen Uber-
einzustimmen
Uberzeugungen Uber

Ressourcen bzw.

Barrieren I
(Kontrok- |

| Uberzeugungen) |

Wahrgenommene
Verhaltens-
erleichterung
durch
Kontrelifaktoren

]
wahrgenommene §
Verhaltenskontrolle |

Quelle: Darstellung von Bamberg et al. 2000, S. 96

In der Einstellung spiegelt sich die Bewertung einer Person gegeniiber einem bestimmten
Verhalten wider. Die subjektive Norm reprisentiert die Uberzeugung einer Person, dass ande-
re Personen bzw. Gruppen ein bestimmtes Verhalten von ihr erwarten. Die wahrgenommene
Verhaltenskontrolle beeinflusst sowohl die Verhaltensabsicht als auch das Verhalten direkt.
Wenn eine Person ein bestimmtes Verhalten beabsichtigt, beriicksichtigt sie dabei bereits, ob
dieses Verhalten fiir sie iiberhaupt mdglich ist. Inwieweit das Verhalten dann tatsachlich aus-
gefiihrt wird, hangt von den wahrgenommenen Moglichkeiten ab und davon, ob es auf objek-

tive Barrieren stoft.

In einer ,kritischen* Bewertung der Theorie des geplanten Verhaltens kommt Sonnenmoser
(1997) zu dem Schluss, dass die Theoriekonzeption sowohl vielseitig einsetzbar als auch er-
folgreich ist, um Verhaltens- und Intentionsvarianz aufzuklédren. Zugleich ist das Modell rela-
tiv sparsam und effizient, da es auf der Grundlage nur weniger Variablen die Erkldrung und
Vorhersage von Verhalten ermoglicht und die Variablen gut zu operationalisieren sind.

Auf den constraint-Ansatz wurde Bezug genommen, um die Komponente der wahrgenomme-

nen Verhaltenskontrolle genauer zu bestimmen.
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3.2  Konzeptioneller Ansatz

Der Untersuchung liegt der umweltpsychologische Ansatz zu Grunde (vgl. Bell et al. 1996
sowie Gifford 2002), dass Mensch und Umwelt ein System bilden, d. h. dass sich Menschen
je nach den jeweiligen Umweltbedingungen unterschiedlich verhalten. Umwelten werden fiir
verschiedene Verkehrsmittel als mehr oder weniger geeignet wahrgenommen, wie allein
schon die erheblichen Unterschiede des Radverkehrsanteils in verschiedenen topographisch
durchaus vergleichbaren Stidten belegen. Diese Unterschiede machen es erforderlich, nach
Gebieten zu differenzieren.

Untersuchungsgebiete sollten Stadtteile von Kernstddten sowie kleinere Stddte im Umland
sein. Vor allem bei Wegen aus den Umlandgemeinden in die Kernstiddte wird die Thematik
des intermodalen Mobilitdtsverhaltens angesprochen, wobei hier insbesondere die Kombina-
tion von offentlichen Verkehrsmitteln und Fahrrad, das neben der Zu- auch die Abbringer-
funktion tibernehmen kann, von Interesse ist.

Das wichtigste Kriterium bzw. eine Grundvoraussetzung bei der endgiiltigen Gebietsauswahl
war die Bereitschaft der Stadt, sich fiir den Radverkehr zu engagieren. Ausgewéhlt wurden
Gebiete in zwei groen Kernstddten und in zwei Kernstddten sowie zwei Mittelstidte. Die
Grofistdadte sind damit in zwei Groenordnungen reprisentiert, die kleineren Stadte als Mittel-
stadte mit weniger als 50 000 Einwohnern.

In jedem Gebiet wurden zwei Gruppen befragt:
- Erwachsene
- Jugendliche.

Erwachsene sind im Vergleich zu Jugendlichen objektiv wahlfreier, denn die meisten Er-

wachsenen konnen zusétzlich zu den anderen Verkehrsmitteln das Auto nutzen, wiahrend die

unter 18-Jahrigen auf nicht-motorisierte Fortbewegungsarten und offentliche Verkehrsmittel

oder das Mitgenommenwerden im Pkw angewiesen sind. Unterschieden wurde je nach hiu-

figstem Verkehrsmittel zwischen verschiedenen Verkehrsmittelgruppen, bei den Jugendlichen

vor allem zwischen einer Fahrrad- und einer OPNV-Gruppe, bei den Erwachsenen wurden

explizit drei Verkehrsmittelgruppen gebildet:

- Personen, fiir die das Auto wichtigstes Verkehrsmittel ist (= Pkw-Gruppe)

- Personen, die den groften Teil ihrer Wege mit dem Fahrrad zuriicklegen (= Fahrrad-
Gruppe)

~ Personen, fiir die 6ffentliche Verkehrsmittel die Hauptverkehrsmittel sind (= OPNV-
Gruppe).

Dieser Unterscheidung lag die Uberlegung zu Grunde, dass die Verkehrsmittelwahl je nach
der Zugehorigkeit zu bestimmten Gruppen unterschiedlich bedingt wird. Nach Badoe & Mil-
ler (1997) sollte es deshalb fiir diese Teilgruppen mehr oder weniger unterschiedliche Inter-
ventionsprogramme geben.
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Die Pkw-Gruppe ist die primidre Zielgruppe, die zu einer verstdarkten Nutzung des Fahrrads
anstelle des Pkw motiviert werden soll. Um dies zu bewerkstelligen, ist es von Nutzen, die
Motive und Kognitionen der Fahrradgruppe zu kennen. Die Fahrradgruppe ist eine sekundire
Zielgruppe insofern, als Interesse daran besteht, dass sie ihre Verkehrsmittelwahl moglichst
beibehilt. Die OPNV-Gruppe ist gegeniiber den beiden anderen eine Vergleichsgruppe: der
OPNV ist im Unterschied zum Pkw und Fahrrad ein kollektives Verkehrsmittel; die OPNV-
Gruppe und die Fahrradgruppe gehdren beide in die Umweltverbund-Gruppe; die OPNV-
Gruppe nutzt wie auch die Pkw-Gruppe ein motorisiertes Verkehrsmittel. Durch Bildung der
drei Gruppen war ein systematischer Vergleich von Personen moglich, die sich in ihrer rdum-
lichen Mobilitdt wesentlich unterscheiden.

Die zentrale Variable bei den Jugendlichen ist die vorgestellte Verkehrsmittelwahl im Er-
wachsenenalter. Je nach dem Ausmal der vorgestellten kiinftigen Autonutzung wurde unter-
schieden zwischen Autoorientierten und weniger bzw. Nicht-Autoorientierten. Analysiert
wurde, welche Einflussfaktoren in einer das kiinftige Mobilitétsverhalten pragenden Le-
bensphase zur Entstehung von Autoorientierung beitragen. Analog wurde die Radorientierung
beschrieben und erklart.

Die parallele Untersuchung der Verkehrsmittelnutzung von Jugendlichen und Erwachsenen in
gleichen Gebieten stellt eine simulierte Langsschnittstudie dar. Anhand der Verkehrsmittel-
nutzung der Erwachsenen im Gebiet kann abgeschétzt werden, inwieweit die Zukunftsvor-
stellungen der Jugendlichen durch das Verkehrsverhalten der Erwachsenen und durch das
Verkehrklima als Gesamtbild bzw. Summe der einzelnen Fortbewegungsarten in ihrem Le-
bensraum gepriagt werden.

Angesichts der starken Position des Pkw in unserer Gesellschaft stellt sich die Frage, welche
Chancen in Bezug auf eine ,,Verkehrswende™ bestehen, indem ein groBerer Teil von Pkw-
Fahrten auf das Fahrrad verlagert wird. Die iibliche Potenzialabschétzung, die sich lediglich
an den zuriickgelegten Wegeldngen orientiert, wird der Komplexitit der Wirkungszusammen-
hinge nicht gerecht. Die Beriicksichtigung der wahrgenommenen Handlungsspielrdume als
auch der sozialen Normen sowie der Einstellungen zum Radfahren und der zu Grunde liegen-
den Motive konnte zu einer realistischen Schitzung des Potenzials und zugleich vor allem
einer Erweiterung des Spektrums an Mallnahmen beitragen. Ein wesentlicher Gesichtspunkt
ist dabei, dass das Mobilitdtsverhalten nicht nur auf Transportbediirfnissen, sondern auch auf
Extra-Motiven beruht, die auf einen nicht auf Transportzwecke gerichteten Zusatznutzen ge-
richtet sind (vgl. Kapitel 2.2).
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4 Methodisches Vorgehen
4.1 Auswahl der Untersuchungsgebiete

Um zu generalisierbaren Ergebnissen zu kommen, reicht ein Fallbeispiel nicht aus. Die Unter-
suchung wurde deshalb in sechs Gebieten in unterschiedlichen Stiddten durchgefiihrt. Das ent-
scheidende Kriterium fiir die Auswahl der Stddte war deren Interesse am Thema Radverkehr.
Die betreffenden Stddte sollten ausdriicklich an der Forderung des Radverkehrs interessiert
sein. Ein zweites Kriterium war, Stddte unterschiedlicher Gréenordnung einzubeziehen. Es
beteiligten sich Hamburg und Bremen, Mainz und Kiel und die kleineren Stidte Ahrensburg
und Fiirstenwalde. Auf dieser Grundlage waren Vergleiche zwischen groflen und kleineren
Kernstddten, zwischen Grof3- und Mittelstddten sowie zwischen einer ost- und einer westdeut-
schen Mittelstadt moglich. Sich ergebende Unterschiede sind ein Hinweis, dass keine allge-
mein giiltigen gebietsunabhidngigen Aussagen gemacht werden konnen.

In den Kernstiddten wurden in Absprache mit der jeweiligen Stadt Untersuchungsgebiete ab-
gegrenzt, deren Grofenordnung, gemessen an der Einwohnerzahl, im Bereich zwischen rund
30 000 und 45 000 lag. In den beiden kleineren Stidten war mit Ausnahme einiger abseits
gelegener Ortsteile die gesamte Stadt Untersuchungsgebiet. Als Untersuchungsgebiete wur-
den bestimmt: Hamburg-Barmbek, Bremen-Neustadt, Kiel Ostufer und Mainz-Neustadt.'

Eine hohe Dichte und die unmittelbare Nihe zur Innenstadt sind Merkmale der ,,Stadt der
kurzen Wege®, die giinstigere Bedingungen fiir den nicht-motorisierten Verkehr bietet als
Gebiete mit geringerer Dichte und weiteren Entfernungen zu den alltiglichen Zielorten. In
dieser Hinsicht finden sich die giinstigsten Bedingungen fiir den nicht-motorisierten Verkehr
in Mainz-Neustadt. Die beiden kleineren Stidte weisen dagegen die fiir Stadte dieser Grofen-
ordnung typische geringere Dichte auf (vgl. Tabelle 4.1).

Die Gebiete in Bremen und Mainz dhneln sich, beide befinden sich in unmittelbarer Ndhe zur
Innenstadt. Unterschiedlich ist jedoch die Dichte, die in der Mainzer Neustadt fast doppelt so
hoch ist wie in der Bremer Neustadt.

' FEine genauere Beschreibung findet sich in den jeweiligen Stidteberichten.
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Tabelle 4.1:

Charakterisierung der Untersuchungsgebiete

Gebiet

Einwohner-
zahl im
Gebiet", ca.

relative
Dichte
EW /ha

Entfernung zur Innenstadt
/ GroBstadt

Bebauungsstruktur und
Einzelhandelsstandorte

Hamburg-
Barmbek

Bremen-
Neustadt

Kiel Ostufer

Mainz-
Neustadt

Fiirstenwalde

Ahrensburg

30300

42 500

34100

26 000

33400

29 670

97

98

85

190

40

40

Innenstadt bis 5 km ent-
fernt

die Innenstadt schliefit an

Innenstadt 4 km entfernt

die Innenstadt schliefit an

60-70 km von Berlin-
Mitte entfernt

20 km von der Hamburger
Innenstadt entfernt

Block- und Zeilenbebauung, de-
zentraler Einzelhandel mit zwei
Zentren in Randbereichen des
Gebiets

Block- und Zeilenbebauung mit
teilweise geringer Tiefe, Neben-
zentrum und dezentraler Einzel-
handel, Innenstadt und groBflachi-
ger Einzelhandel in 1-3 km Entfer-
nung

Blockbebauung u.a. Gaarden,
Zeilen- oder Reihenbebauung u. a.
Wellingdorf-Ellerbek, sowie frei-
stehende Einfamilienhduser, Ein-
zelhandelsstandorte im Stadtteil, in
1-3 km entfernter Innenstadt sowie
groBflachiger  Einzelhandel in
Nachbarkommune
Hochverdichtete Blockbebauung,
Einzelhandelsschwerpunkt im
Siidwesten des Gebietes, unmittel-
bare Nihe zur Mainzer Innenstadt
Verdichtete Wohngebiete (,,Sozia-
listischer Wohnkomplex*), Reihen-
und Blockbebauung sowie freiste-
hende Einfamilienhduser, dezen-
traler Einzelhandel

Vielfach freistehende Einfamilien-
héuser, Reihen- und Zeilenbebau-
ung, geschlossene Bebauung in
Innenstadt-Teilbereichen, ausge-
prégt zentraler Einzelhandel (In-
nenstadt)

1) Stand: 1998/1999

Die meisten Gebiete haben einen oder zwei Schwerpunktstandorte des periodischen Einzel-

handels und einzelne dezentrale Einzelhandelsbetriebe. Neben den jeweiligen Innenstiddten

haben insbesondere in Bremen und Kiel groBflachige, teilweise nicht integrierte Einzelhan-

delsbetriebe auBerhalb der Untersuchungsgebiete Bedeutung. Ahrensburg und Fiirstenwalde

reprisentieren ausgeprigt zentrale gegeniiber dezentralen Einzelhandelsstandorten.

4.2 Grundgesamtheit und disproportional geschichtete Stichproben

Die Stichprobe wurde mit Hilfe der zum Untersuchungszeitpunkt neuesten Telekom Telefon-

buch CD' gezogen, die in den Geschiftsstellen der Deutschen Telekom erhaltlich ist. Die

darin enthaltenen Daten sind somit jedem zugénglich. Die ausgewdhlten Teilnehmerinnen und

Teilnehmer in den Stddten wurden mittels Postleitzahl, StraBennamen und Hausnummer auf

' Frithjahr 1999
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das gewiinschte Untersuchungsgebiet begrenzt. Soweit wie moglich wurden gewerblich ge-
nutzte Telefonanschliisse, Verbande, Vereine, Behorden, Institutionen usw. herausgefiltert,
sodass lediglich die Telefonanschliisse der Privathaushalte iibrig blieben. Anschliisse mit un-
vollstindigen Angaben im Datensatz wurden geloscht, wenn relevante Informationen wie
z. B. der Stralenname fehlten. Damit sollte vermieden werden, dass Personen in die Stichpro-
be aufgenommen wurden, die nicht im Untersuchungsgebiet wohnen.

Schon wihrend der ersten Erhebungsphase zeigte sich, dass die per Zufallsgenerator gezogene
Stichprobe von N = 4000 nicht ausreichend war, um eine erfolgreich befragte Nettostichprobe
von N = 2000 zu erhalten. Aus diesem Grund wurde die Zufallsstichprobe um weitere 3000,
d. h. auf insgesamt 7000 Haushalte erhoht. In Bremen-Neustadt war zusétzlich noch eine
weitere ,,Aufstockung® erforderlich.

Die gewonnenen Telefonnummern wurden an die beauftragte Firma SMR (Solid Marketing
Research in Frankfurt am Main) versandt, deren Aufgabe es war, 2000 telefonische Kurzin-
terviews je Untersuchungsgebiet durchzufiihren.

Tabelle 4.2: Zahl der in den Kurzinterviews befragten Erwachsenen
Gebiet insgesamt insgesam
abs.
Hamburg-Barmbek 2007
Bremen-Neustadt 2000
Kiel Ostufer 2033
Mainz-Neustadt 2481
Fiirstenwalde 2011
Ahrensburg 2007

Die telefonischen Kurzinterviews dienten zweierlei Zwecken:

~ einen Uberblick iiber die Verkehrsmittelnutzung der erwachsenen Wohnbevélkerung in
dem Gebiet zu bekommen, der es ermoglicht, auf die Verkehrssituation bzw. das Fahr-
radklima riickzuschlieBen

- die Grundgesamtheit zu liefern, auf deren Grundlage die aus drei Teilgruppen bestehende
Stichprobe fiir die ausfiihrlichen Interviews gezogen wurde.

Befragt wurden Erwachsene, deren haufigstes Verkehrsmittel entweder der Pkw, das Fahrrad
oder der OPNV ist. Sie wurden als Pkw-, Fahrrad- und OPNV-Gruppe bezeichnet.
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Tabelle 4.3: Zahl der Befragten in den drei Teilgruppen der sechs Gebiete

Gebiet insgesamt Pkw-Gruppe | Fahrradgruppe | OPNV-Gruppe
Hamburg-Barmbek 70 23 55
Bremen-Neustadt 57 49 46
Kiel Ostufer 150 62 97
Mainz-Neustadt 100 66 86
Fiirstenwalde 148 112 51
Ahrensburg 94 36 47

4.3 Das Erhebungsinstrument

Das Erhebungsinstrument fiir die Befragung der Erwachsenen setzte sich aus drei Teilen zu-

sammen (vgl. auch Flade & Borcherding 2001):

- einem Fragebogen fiir die telefonischen Kurzinterviews (Screenings)

- einem Fragebogen fiir die ausfiihrlichen Interviews

- einem Wegebogen, der im Anschluss an das ausfiihrliche Interview ausgefiillt wurde. Alle
Wege, die am gestrigen Tag oder dem letzten Werktag zuriickgelegt worden waren, soll-
ten im Hinblick auf Zeitangaben, Zielorte und genutzte Verkehrsmittel beschrieben wer-
den.

Die CATI'-Version des Fragebogens fiir die telefonischen Kurzinterviews wurde gemeinsam
mit SMR entwickelt.

Das Erhebungsinstrument fiir die Befragung der Jugendlichen setzte sich aus zwei Teilen zu-
sammen:

- einem Fragebogen fiir die schriftliche Befragung in Schulklassen

- einem Wegebogen dhnlich dem, der in der Erwachsenenbefragung eingesetzt wurde.

In der ersten Phase zeichnete sich ab, dass der gewiinschte Stichprobenumfang von rund 100
Befragten, mit denen ein ausfiihrliches Interview gefiihrt werden sollte, nicht erreichbar war.
Aus diesem Grund wurde eine Modifikation vorgenommen. In Kiel Ostufer und Fiirstenwalde
wurden die face-to-face gefiihrten Interviews ebenfalls telefonisch durchgefiihrt, sodass sich
an das telefonische Kurzinterview unmittelbar das ausfiihrliche Interview anschloss. Diese
Verdnderung des Erhebungsverfahrens erforderte eine Modifikation der Fragebogen.

Durch den Wechsel von face-to-face zu telefonischen Interviews konnte in Fiirstenwalde und
Kiel Ostufer die gewiinschte Anzahl von je 300 intensiv befragten Personen erreicht werden.

In den ausfiihrlichen Interviews mit den Erwachsenen wurden Verhaltens- und Einstellungs-
daten erhoben. Die erfassten Variablen sind in Tabelle 4.4 aufgefiihrt.

' Computer Assisted Telefone Interviewing
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Tabelle 4.4:

In der Befragung Erwachsener erfasste Variablen

Variable Erfassung

objektive Personmerkmale

Geschlecht weiblich, mannlich

Nationalitét deutsch, nicht deutsch

Alter Alter in Jahren

Erwerbstatigkeit erwerbstitig, in Ausbildung, nicht erwerbstétig
Fiihrerschein besitzen sie einen Fiihrerschein der Klasse III (Pkw)?

familidre Umwelt

Haushaltsgrofie

wie viele Personen leben in ithrem Haushalt?

Personen unter 18 im Haushalt

wie viele Personen im Haushalt sind unter 18 Jahren

Wohndauer

Wohndauer im Untersuchungsgebiet

Mobilititsverhalten

Pkw-Verfiigbarkeit standige, gelegentliche, keine
Anzahl der Pkw Anzahl der Pkw im Haushalt
Fahrradbesitz haben sie ein eigenes Fahrrad?
Anzahl der Fahrrader Anzahl der Fahrrader im Haushalt

fahrbereite Rader

Anzahl der fahrbereiten Fahrrader im Haushalt

Verkehrsmittelnutzung

was ist ihr hdufigstes Verkehrsmittel?

Verkehrsmittel zu den Zielorten

mit welchen Verkehrsmittel erreichen sie Ihre hdufigsten Ziele?

Verkehrsmittel bei Wegeketten

welches Verkehrsmittel nutzen sie fiir Wegeketten?

Verkehrsmittel bei Einkdufen

welches Verkehrsmittel nutzen sie fiir Einkaufsfahrten (Lebensmittel)

Verkehrsmittel zur Arbeit

welches Verkehrsmittel nutzen sie fiir den Weg zu Ihrem Arbeitsplatz

Radnutzung

fahren sie gern und regelméBig Rad?

Art der Radnutzung

fahren sie mehr im Alltag oder mehr in der Freizeit mit dem Rad

Verkehrsmittel und Wetter

Verkehrsmittelwahl bei gutem und bei schlechtem Wetter

freie Verkehrsmittelwahl

wie grof} ist ihr Einfluss auf ihre Verkehrsmittelwahl.

Verkehrsmittelwahl in letzter Zeit

wie oft haben sie im letzter Zeit den Pkw, den OPNV, das Rad genutzt

Routine nehmen Sie immer dasselbe Verkehrsmittel oder iiberlegen Sie oft neu
Mobilitétsrate Zahl der Wege pro Tag
Mobilitétszeitbudget Summe der Wegezeiten. Differenz zwischen Start- und Ankunftszeit

wahrgenomm. Handlungsspielraum

gesundheitliche Fitness

wie gut sind sie zu FuB}

OPNV-Anschluss

haben sie in ihrem Stadtteil/Wohngebiet gute OPNV-Anbindungen

Radabstellmoglichkeit zu Hause

wo stellen Sie ihr Rad ab, wenn sie zu Hause sind?

Radabstellmoglichkeit bei den Zielen

gibt es bei ihren wichtigsten Zielorten diebstahlsichere Abstellanlagen

Radabstellmoglichkeit an Bahnhofen

kdme fiir sie BiketRide in Betracht, wenn es am Bahnhof diebstahlsi-
chere Abstellanlagen gibe?

Zeiteinteilung

Einfluss auf die freie Zeiteinteilung

Pkw-Nutzung aus Zeitmotiven

aus Zeitgriinden sind sie zur Pkw-Nutzung gezwungen

Radnutzung aus gesundheitlichen

Griinden ist unmoglich

aus gesundheitlichen Griinden ist Fahrrad fahren fiir sie nicht moglich

Einkauf mit dem Rad unméglich

einen normalen Einkauf kdnnen sie nicht mehr mit dem Rad erledigen

Beurteilung der Radverkehrssituation

Beurteilung der Radverkehrssituation in der Stadt (Skalen)
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Fortsetzung Tabelle 4.4

Variable Erfassung

Serviceangebote

Zahlungsbereitschaft fiir diebstahlsi- | was wiren Sie bereit, fiir diebstahlsichere Abstellanlagen zu bezahlen
chere Abstellanlagen

Interesse an Fahrraddoktor

Reparaturen zu Hause oder am Arbeitsplatz durch einen Fahrraddoktor

Zahlungsbereitschaft fiir Mietrader

was wiren Sie bereit, fliir Mietrdder zu bezahlen

Verhaltensabsichten

mehr Rad fahren wiirden Sie unter bestimmten Bedingungen haufiger Rad fahren
Umweltwissen

Umweltwissen OPNV Kenntnisse des OPNV-Angebots

Umweltwissen Bike+Ride

Kenntnisse iiber die Moglichkeit Rad und OPNV zu kombinieren

Normen

Erwartetes Verkehrsverhalten

welches Verkehrsverhalten erwartet ihr/e Partner/in

Erwartungshaltung der Familie

wiirde sich ihre Familie wundern, wenn sie Rad fahren wiirden

Erwartungshaltung der Arbeitskolle-
gen und Arbeitskolleginnen

wiirden sich ihre Arbeitskollegen bzw. —kolleginnen wundern, wenn sie
Rad fahren wiirden

Radnutzung in der Familie

war die Radnutzung in ihrer Familie friiher iiblich

Physische Umwelt

Beschreibung des Wohngebiets

verschiedene bipolare Skalen

giinstige und ungiinstige Orte

wo in ihrem Stadtteil ist es giinstig bzw. ungiinstig zum Rad fahren

Orte der Verkehrsunsicherheit

Verkehrsunsicherheitsgefiihle, Gefahrdungspotenzial fiir Kinder

Infrastruktur

Néhe zu wichtigen Zielorten: Einkauf, Schulen, Freizeit, Parks usw.

Problemorte

als subjektiv problematisch empfundene Orte zum Rad fahren

Motive, Einstellungen

Griinde dieser Verkehrsmittelwahl

Frage nach den Griinden der Verkehrsmittelnutzung

was ist beim unterwegs sein wichtig

verschiedene Skalen zum unterwegs sein und zur Verkehrsmittelwahl

Empfindungen beim Rad fahren,
Pkw-fahren, OPNV-fahren

Wahrnehmung der Verkehrsmittel

wahrgenommene Verbesserungen

Verbesserungen der Radfahrsituation

was hat sich fiir Rad fahrende Personen verbessert

Laufbahneffekte

Mobilitatsbiografie

Verkehrsmittelnutzung in einzelnen Lebensphasen

Ansditze zur Verdnderung der Umwelt

Verdnderungsvorschlige

offene Fragen, was verdndert werden sollte und wo
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Der Fragebogen, der den Jugendlichen vorgelegt wurde, blieb in allen sechs Gebieten unver-

andert. Erfasst wurden die in Tabelle 4.5 genannten Variablen.

Tabelle 4.5: In der Befragung von Jugendlichen erfasste Variablen

Variable Erfassung

objektive Personmerkmale

Geschlecht Bist du ein Madchen? Oder ein Junge?

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

Fahrradbesitz Hast du ein eigenes Fahrrad?

Verkehrsmittelnutzung Was ist dein haufigstes Verkehrsmittel?

Mobilitétsrate Zahl der Wege pro Tag

Mobilitatszeitbudget Summe der Wegezeiten, den Differenzen zwischen Start- und An-

kunftszeit

subjektive Personmerkmale

Motive

Frage nach den Griinden der Verkehrsmittelnutzung

Einstellungen

verschiedene Skalen

subjektive Normen

verschiedene Skalen

wahrgenommener Handlungsspielraum

Skala

Zukunftsvorstellungen: Auto- und Rad-
orientierung

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

Physische Umwelt

Wohngebiet verschiedene Skalen, Nennung von Orten, wo das Radfahren Spal3
bzw. keinen Spal3 macht
Schulumfeld Experteneinschitzung der Fahrradfreundlichkeit

Soziale Umwelt

familidre Umwelt

Haushaltsgrofle, Zahl der Pkw im Haushalt, Zahl der Fahrrdder im
Haushalt, wahrgenommene Verkehrsmittelnutzung des Vaters/der
Mutter

Schulische Umwelt

Schultyp, Anteil der SchiilerInnen in einer Schule, deren haufigstes
Verkehrsmittel das Fahrrad ist

Gruppe der Gleichaltrigen

wahrgenommene Verkehrsmittelnutzung der Freundin/des Freunds

Ansdtze zur Verdnderung der Umwelt

Veranderungsvorschlédge

Offene Fragen, was verdndert werden sollte und wo

Der Wegebogen fiir Erwachsene unterscheidet sich nur wenig von dem Wegebogen fiir Ju-

gendliche. Erhoben wurden die Art, Anzahl, Linge und Zeitdauer der Wege sowie die Ver-

kehrsmittelwahl. Unterschiede bestanden lediglich in den Antwortvorgaben bei den Fragen
nach der Funktion des Zielorts (Schule vs. Arbeitsplatz) und der Verkehrsmittelwahl (selbst
gefahrener Pkw bei der Befragung Erwachsener). Gefragt wurde nach den am Vortag zuriick-

gelegten Wegen. Da nur die alltdglichen Wege und nicht die Freizeitmobilitdit am Wochenen-

de forschungsrelevant war, fanden die Befragungen in den Schulen nie an einem Montag statt.
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4.4  Erhebung der Daten

Um die Person im Haushalt zu bestimmen, mit der das Interview gefiihrt wurde, wurde die
,hext birthday-Methode* angewendet (Wer in Threm Haushalt ist dlter als 17 Jahre und hat als
Nachstes Geburtstag?). Mit diesem Verfahren wurde Gewahr leistet, dass jede Person ab dem
18. Lebensjahr die gleiche Chance (Inklusionswahrscheinlichkeit) hat, in die Stichprobe zu
gelangen.

Die Durchfithrung der telefonischen Kurzbefragung erfolgte in den sechs Untersuchungsge-
bieten in den Monaten Mai bis August 1999.

In den ausfiihrlichen Interviews (= Hauptbefragung) sollten diejenigen Personen befragt wer-
den, die schon das kurze Telefoninterview mitgemacht und ihre Bereitschaft erkldrt hatten,
auch an einer intensiveren miindlichen Befragung teilzunehmen.

Es gab eine erste und eine zweite Befragungsphase, wobei die erste Phase vor und die zweite
Phase nach den Sommerferien lag. In der ersten Phase wurden in Hamburg-Barmbek, Ah-
rensburg und Bremen-Neustadt Befragungen durchgefiihrt, in der zweiten Phase, unmittelbar
nach den Sommerferien, in Mainz-Neustadt, danach in Kiel Ostufer und Fiirstenwalde.

In Phase 1 wurden den Befragten ein Wegebogen fiir Werktage und ein Wegebogen fiir die
zurlickgelegten Wege am Wochenende zugeschickt, die beim spiteren Besuch durch den/die
Interviewer/in abgeholt wurden. In der zweiten Phase wurde die Erhebung in Mainz-Neustadt
dergestalt verkiirzt, dass auf den Wegebogen fiir den Samstag verzichtet wurde. Auch wurde
hier der Wegebogen nicht vor dem Hauptinterview postalisch verschickt, sondern unmittelbar
im Anschluss an die ausfiihrlichen Interviews erhoben. In Kiel Ostufer und Fiirstenwalde
wurde auch der Wegebogen telefonisch erfasst. Die Methodik der Telefonbefragung erfor-
derte keine besondere Umstellung im Ablauf, sondern lie3 sich wie in der miindlichen Befra-
gung strukturieren.

Die Interviews wurden — abgesehen von der auch telefonisch durchgefiihrten Hauptbefragung
in Kiel Ostufer und Fiirstenwalde — in der Regel von Studierenden durchgefiihrt. In Ahrens-
burg wurde eine Zeitungsannonce geschaltet. Je nach Untersuchungsgebiet wurden ca. 20
Studierende der unterschiedlichsten Fachbereiche als Interviewerinnen/Interviewer gesucht.
Diese erhielten eine intensive Einweisung (Interviewerschulung) in die Art der Datenerhe-
bung sowie in die Art der Interviewtechnik.

Die Bereitschaft, an der Hauptbefragung teilzunehmen, schien zunéchst groBer zu sein als es
dann tatsichlich der Fall war. Diejenigen, denen am Schluss des Kurz-Interviews erldutert
wurde, dass bei ausgewdhlten Personen in Zusammenarbeit mit der Stadt eine Anschlussbe-
fragung in Form eines personlichen Interviews durchgefiihrt wird, erklarten sich haufiger be-
reit, an der Hauptbefragung teilzunehmen, als sie es dann schlieBlich waren. So kamen in

46



Phase I nur zwischen 28 % und 35 % der geplanten Hauptinterviews zu Stande. Aus diesem

Grunde wurde das Vorgehen in der zweiten Phase modifiziert:

— Am Schluss der telefonischen Kurzinterviews in Mainz in Phase II wurde stirker betont,

dass das vorgesehene nichste Interview zeitlich etwas aufwéndiger ist und aulerdem in der
Wohnung der Befragten stattfinden wiirde, sobald mit einem Interviewer / einer Inter-
viewerin ein Termin vereinbart worden sei. Zusitzlich erhielten diejenigen, die ihre Bereit-
schaft an dem Hauptinterview bekundet hatten, einige Tage nach dem Kurzinterview ein
offizielles Bestitigungsschreiben.

In der zweiten Phase wurden vor dem Hauptinterview keine Wegebogen mehr verschickt,
die der Interviewer/die Interviewerin spéter abholen sollte, stattdessen wurde ein Wegebo-
gen, mit dem die am gestrigen Tag bzw. am letzten Werktag zuriickgelegten Wege erfasst
wurden, in das Hauptinterview integriert. Auf den zweiten Wegebogen, mit dem die Wege
am letzten Samstag erfasst werden sollten, wurde verzichtet, um das Interview nicht iiber
40 Minuten hinaus ausdehnen zu miissen.

In Kiel Ostufer und Fiirstenwalde wurden die bisher gefiihrten face-to-face-Interviews
durch telefonische Interviews ersetzt. Der Fragebogen, der den Hauptinterviews zu Grunde
liegt, wurde ,.komprimiert”, die Reihenfolge und Formulierung der Fragen wurden zum
Teil verdndert.

Wie sich herausstellte, war bei der Frage nach dem Alter die Verweigerungsquote sehr
hoch. Deshalb wurde nur noch nach der Altersgruppe (unter 30, 30 bis 49, 50 bis 65, iiber
65 Jahre) gefragt.

Das Vorgehen bei der Befragung der erwachsenen Wohnbevolkerung in den sechs Gebieten

ist zusammenfassend in Tabelle 4.6 beschrieben. Die zweite Phase ldsst sich infolge der un-

terschiedlichen Methodik in zwei Teilphasen (a und b) unterteilen.

Tabelle 4.6: Datenerhebung in Bezug auf die erwachsene Wohnbevolkerung in den sechs
Gebieten
Phase Gebiet Vorgehen

Ahrensburg, Bremen-Neustadt
und Hamburg-Barmbek

— telefonische Kurz-Interviews

— Bildung der Stichprobe fiir die Hauptinterviews
— Versendung von zwei Wegebdgen

— Durchfithrung der Hauptinterviews

ITa

IIb

Mainz-Neustadt

Kiel Ostufer und Firstenwalde

— telefonische Kurz-Interviews

— Bildung der Stichprobe fiir die Hauptinterviews

— Versand eines Bestitigungsschreibens

— Durchfithrung der Hauptinterviews (inkl. ein Wegebogen)

— telefonische Kurz-Interviews

— direkt anschlieBend Hauptinterview in telefonischer Form
mit ausgewdhlten Personen (inkl. ein Wegebogen)
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In der ersten Phase im Juni/Juli 1999 wurden Jugendliche aus 7. Klassen in verschiedenen
Schulen in Hamburg-Barmbek, Ahrensburg und Bremen-Neustadt befragt. In der zweiten
Phase ab August bis zu den Herbstferien im Oktober wurden die Schiilerinnen und Schiiler
aus 8. Klassen in Mainz-Neustadt, Kiel Ostufer und Fiirstenwalde befragt.

Die Auswahl der Schulen wurde mit den jeweiligen Schulimtern abgestimmt. Auswahlkrite-
rium war, dass die Schulen im oder in unmittelbarer Nidhe des Untersuchungsgebiets liegen
sollten. Bei den Schulen sollte es sich weiterhin um staatliche Schulen handeln; Privatschulen
sowie Berufs- oder Berufsfachschulen, Sonderschulen oder &hnliche Schultypen wurden nicht
beriicksichtigt. Die Befragung der Schiilerinnen und Schiiler musste durch die jeweilige ober-
ste Schulaufsichtsbehdrde des Landes, wie auch von den Eltern der zu befragenden Jugendli-
chen genehmigt werden.

In allen Untersuchungsgebieten wurde die Befragung genehmigt, in Bremen jedoch nur mit
der Auflage des Datenschutzbeauftragten, die Frage nach dem Alter der Jugendlichen aus dem
Fragebogen zu entfernen. Die Erhebungsbdgen sind bis auf diesen Umstand in allen Untersu-
chungsgebieten identisch. Nur in sehr wenigen Fillen wurde die Teilnahme des Kindes an der
Befragung durch die Eltern verweigert.

Zur Befragung kam ein/e Mitarbeiter/in des Instituts Wohnen und Umwelt oder ein/e vom
Institut autorisierte/r Interviewer/in in die Schule. Die schriftliche Befragung fand wéhrend
einer Unterrichtsstunde zumeist in Gegenwart der/s jeweiligen Fachlehrer/in/s statt. Die Be-
antwortung der Fragen und das anschlieende Ausfiillen des Wegebogens dauerten im Durch-
schnitt knapp 45 Minuten. Besonders schnellen Jugendlichen wurde eine Aufgabe gestellt, die
die Funktion hatte, die Jugendlichen bis zum Ende der Unterrichtsstunde zu beschéftigen.

4.5  Erfassung des ortlichen Radverkehrs- und OPNV-Angebots

Im gleichen Zeitraum, in dem die Interviews und Befragungen in den Schulen durchgefiihrt
wurden, erfolgte eine Bestandsaufnahme der Merkmale der Fahrradverkehrsinfrastruktur
durch flachendeckende Ortsbefahrungen mit dem Fahrrad. Berticksichtigt wurden dabei die
Empfehlungen der Regelwerke fiir eine verkehrssichere Fiihrung des Radverkehrs sowie der
aktuelle Kenntnisstand iiber subjektiv attraktive Anlagen fiir Radfahrende. Zu den subjektiv
als attraktiv wahrgenommenen Angeboten zdhlen z. B. vom Kfz-Verkehr getrennte Radver-
kehrsanlagen an Verkehrs- und Vorbehaltsstralen, Tempo 30-Zonen, verkehrsberuhigte Be-
reiche, selbststindige Wege insbesondere in Griinziigen und eine gute bauliche Ausfiihrung
der Radverkehrsanlagen, d. h. eine ausreichende Breite und eine gute Belagsqualitét (vgl. u. a.
Harkey et al. 1998).
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Erfasst wurden:

die Radverkehrsanlagen im Stralenraum
offentliche nutzbare Fahrradabstellpldtze sowie
Serviceangebote flir den Radverkehr.

Dies geschah mit Hilfe von Erhebungsbogen, auf denen der jeweilige zwischen zwei kreu-

zenden Stralen gelegene Teilabschnitt einer Stra3e beschrieben wurde. Zur Beschreibung der

Radverkehrsinfrastruktur im StraBenraum gehorten die folgenden Punkte:

Strafle des Vorbehaltsnetzes

Strafle des Vorbehaltsnetzes mit Radverkehrsanlage

Strafle in Tempo 30-Zonen oder verkehrsberuhigten Bereichen
Radverkehrsanlage an Vorbehaltsstrallen

Radwege oder Radfahrstreifen mit unter 1,5 m Breite

Geh-/Radwege mit unter 2,5 m Breite

Zweirichtungsradweg mit unter 2,0 m Breite

Radverkehrsanlage auerhalb der Vorbehaltsstraen

Radwege oder Radfahrstreifen mit unter 1,5 m Breite

Geh-/Radwege mit unter 2,5 m Breite

Zweirichtungsradweg mit unter 2,0 m Breite

Belagmingel, unzureichende Bordabsenkungen oder Kopfsteinpflaster
RegelmiBige Behinderungen durch Fullgdnger

RegelmifBige Behinderungen durch parkende Kfz

Sperrzeit an Signalanlagen im Zuge von Radverbindungen iiber 60 s
Knotenpunkt mit relevanten Fahrzeitverlusten durch Einzelregelungen
In Gegenrichtung gedffnete Einbahnstrafen

Zum Punkt ,,Fahrradparken wurden ermittelt:

Zahl der Fahrradabstellplitze
Art 6ffentlich nutzbarer Abstellplétze
Erkennbare Auslastung der Abstellplitze

An Serviceangeboten wurden registriert:

Fahrradgeschifte, Verkaufsfliache

Fahrradreparatur / Technischer Service

Waschanlage

Bike Doctor

Fahrradwachen / gesicherte Abstellplitze
institutionelle regelmiBige Kaufberatung (Stadtgebiet)
Reparatur-/ Wartungskurse

Fahrradforderung durch Arbeitgeber
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Die Infrastruktur-Merkmale wurden in einem Erhebungsbogen vermerkt und spéter in einer
Stadtplankopie kartiert, des Weiteren wurden die Langenanteile der als attraktiv bewerteten
Anlagen am Gesamtradverkehrsnetz mit einer Langengenauigkeit von etwa 10 Metern ermit-
telt. Aus den Daten wurden die folgenden Kennwerte gewonnen:

- Léangenanteil der Stralen auBlerhalb des Vorbehaltsnetzes (Verkehrsstralen) am Radver-
kehrsnetz [%]

- Léangenanteil der StraBBen des Vorbehaltsnetzes (VerkehrsstraBen) mit Radverkehrsanlage
an den Verkehrsstral3en [%]

- Léangenanteil in Gegenrichtung getffneter Einbahnstra3en an allen Einbahnstralen [%]

- Léngenanteil des Radverkehrsnetzes am Kfz-Verkehrsnetz [%]

- Léangenanteil von Radverkehrsanlagen mit guter Breite an den Radverkehrsanlagen an
Verkehrsstrallen [%]

- Léngenanteil von Radverkehrsanlagen mit guter Breite am Radverkehrsnetz auflerhalb der
Verkehrsstralen [%]

- Léangenanteil von Abschnitten mit gutem Belag und guten Bordabsenkungen am Radver-
kehrsnetz [%]

- Léangenanteil von Abschnitten ohne regelmifige Behinderungen durch FuBginger am
Radverkehrsnetz [%]

- Léangenanteil von Abschnitten ohne regelmédfige Behinderungen durch parkende Kfz am
Radverkehrsnetz [%].

Die Serviceangebote wurden durch Befragungen des Fahrradeinzelhandels in den Gebieten
sowie durch ein Expertengesprach mit der Stadtverwaltung ermittelt. Neben den Radverkehr-
sangeboten wurden KenngroBen des OPNV-Angebots auf Basis der in den Befragungszeit-
rdumen giiltigen Fahrpldne zusammen gestellt.

4.6  Bildung der Verkehrsmittelgruppen

Von dem einstellungsorientierten Ansatz ausgehend, ist zu erwarten, dass sich Personen je
nach ihrer Verkehrsmittelnutzung in ihren Uberzeugungen und Einstellungen wesentlich un-
terscheiden. Um diese Unterschiede an die verkehrsmittelnutzung zu koppeln, wurden drei
,» Verkehrsmittelgruppen® gebildet.

Da diese Gruppen in der Grundgesamtheit ungleich verteilt sind, handelt es sich bei diesem
Verfahren um ein disproportional geschichtetes Stichprobendesign. Dieses Verfahren wurde
gewdhlt, damit der Stichprobenumfang auch in jenen Teilgruppen ausreichend hoch ist, die in
der Grundgesamtheit deutlich seltener vorkommen (z. B. die OPNV-Gruppe in den Mittel-
stadten).
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Die Variable Verkehrsmittelgruppe wurde aus den Fragen nach dem hdufigstem und dem
zweit haufigstem Verkehrsmittel gebildet. Die Verkehrsmittel wurden als Hauptverkehrsmit-
tel gezihlt, wenn es sich um die Verkehrsmittel Pkw, Fahrrad und OPNV handelte. Die Ver-
kehrsmittel zu FuB3 gehen, Mitfahren im Pkw, motorisierte Zweirdder oder sonstige Ver-
kehrsmittel (Taxi, Dienstwagen) waren demgegeniiber keine Hauptverkehrsmittel. Die Zu-
ordnung in Verkehrsmittelgruppen erfolgte nach folgendem Schema:

Das héufigste Verkehrsmittel ...

... gehort zu den Hauptverkehrsmitteln - dann wird die Verkehrsmittelgruppe
(unabhingig von der Antwort auf die Frage nach dem zweit haufigsten Verkehrsmittel)
aus dem haufigsten Verkehrsmittel gebildet.

... gehort nicht zu den Hauptverkehrsmitteln=> dann wird die Verkehrsmittelgruppe aus dem
zweit haufigsten Verkehrsmittel gebildet, sofern es sich um ein Hauptverkehrsmittel han-
delt.

... gehort wie das zweit hiufigste Verkehrsmittel nicht zu den Hauptverkehrsmitteln - dann erfolgt keine Zu-
ordnung in eine der drei Verkehrsmittelgruppen.

Die nachfolgende Tabelle verdeutlicht das Zuordnungsverfahren.

Tabelle 4.7: Zuordnung zu Verkehrsmittelgruppen
zweit hdufigstes Verkehrsmittel
Hauptverkehrsmittel kein Hauptverkehrsmittel
E o) Hauptverkehrsmittel X1 X1
S
= % kein Hauptverkehrs-
= X . X2 -
= mittel

x1 = Die Verkehrsmittelgruppe wird aus dem héufigsten Verkehrsmittel gebildet
x2 = Die Verkehrsmittelgruppe wird aus dem zweit hdufigstem Verkehrsmittel gebildet
- = keine Zuordnung in Verkehrsmittelgruppen

4.7  Auswertung der Daten

Die Auswertung der Daten erfolgte in der gleichen chronologischen Reihenfolge wie die Er-
hebung der Daten. Seitens des Instituts Wohnen und Umwelt wurden zunéchst die Daten der
telefonischen Kurzinterviews (Screenings), daran anschlieBend die Fragebogen der Jugendli-
chen und deren Wegebogen und schlieBlich die Daten der Erwachsenenbefragung ausgewer-
tet. Parallel dazu wurden die jeweiligen Umweltmerkmale wie auch die Wegebogen der Er-
wachsenen durch die Planungsgemeinschaft Verkehr analysiert. Fiir jedes Untersuchungsge-
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biet wurden zwei Ergebnisberichte erstellt. Einer bezog sich auf die Auswertung der Befra-
gung der Jugendlichen, der andere auf die Befragung der Erwachsenen. Die Ergebnisse wur-
den jeweils vor Ort priasentiert. Die Riickmeldung der Ergebnisse hatte als Zielgruppe nicht
die Befragten selber, sondern Personen, die sich im Rahmen der kommunalen Radférderung
engagieren. Dieses als ,,dialog research® (vgl. Kap. 9) bezeichnete Verfahren hat den Vorteil,
dass die Ergebnisse zielgerichtet jenen Personen zukommen, die einerseits iiber die entspre-
chenden Kenntnisse, andererseits iiber die Mdglichkeit der Realisierung der eingebrachten
Verbesserungsvorschlige verfligen. Dariiber hinaus wurden auf einer - zu diesem Zweck ein-
gerichteten — Website die Zusammenfassungen der Ergebnisberichte ins Internet gestellt. Im
Sinne einer ,,stadtetibergreifenden” Betrachtung wurden die Berichte ,,Wie werden die Er-
wachsenen von morgen unterwegs sein? Ergebnisse einer Befragung von Jugendlichen in
sechs Stadten* und ,,Fahrrad statt Auto? Potenziale und deren Ausschopfung. Ergebnisse ei-
ner Befragung Erwachsener in sechs Stidten* erstellt.

Die Auswertung der Befragung erfolgte sowohl insgesamt als auch teilgruppenspezifisch. Als
relevante, teilgruppenkonstituierende Variablen wurden hinsichtlich der personenbezogenen
Variablen das Geschlecht und die Nationalitit (zusétzlich die Variablen Altersgruppe und
Erwerbstdtigkeit bei den Erwachsenen) sowie in Richtung einer verhaltensorientierten Analy-
se die Variable hiufigstes Verkehrsmittel (auch Verkehrsmittelgruppe bzw. zukiinftig vorge-
stellte Verkehrsmittelnutzung bei den Jugendlichen) ausgewéhlt. Die Daten wurden differen-
ziert nach den Gebietstypen (grofe Kernstidte, Kernstddte und Mittelstddte) und nach Unter-
suchungsgebieten betrachtet.

Neben den konventionellen deskriptiven Auswertungsverfahren wurden — auf Seiten der
Strukturen-priifenden Verfahren — Varianzanalysen, Korrespondenzanalysen und Regres-
sionsmodelle durchgefiihrt (vgl. Backhaus 2000) sowie bei der Auswertung der Befragungs-
daten der Jugendlichen auch lineare Strukturgleichungsmodelle (vgl. Kap. 7). Wihrend die
varianzanalytischen Modelle im Sinne inferenzstatistischer Verfahren gerechnet wurden,
dienten die Regressions- und linearen Strukturgleichungsmodelle der Erklérung kausaler Zu-
sammenhénge. Auf Seiten der Strukturen-entdeckenden Verfahren wurden Faktorenanalysen
durchgefiihrt. Die urspriinglich vorgesehenen Clusteranalysen erwiesen sich wegen der Ho-
mogenitit der Teilgruppen (Jugendliche der 7. bzw. 8. Klassen) und der bereits nach héufig-
stem Verkehrsmittel geschichteten Daten als kein brauchbares Instrument.
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5 Ergebnisse der reprisentativen Befragung Erwachsener
5.1  Reprisentativitit der Stichprobe

Die per Zufallsgenerator gezogenen Telefonnummern lieferten reprasentative Zufallsstichpro-
ben, wie sich daran zeigte, dass die Geschlechts- und Altersgruppen-Verteilungen in den
Stichproben denjenigen in der Wohnbevdlkerung im Untersuchungsgebiet dhnelten. Die
Frauen sind in der Stichprobe, gemessen an ihrem Anteil an der Wohnbevolkerung, aufler im
Gebiet Kiel Ostufer, etwas iiberreprasentiert (vgl. Tabelle 5.1). Die moglichen Griinde sind:
Frauen sind eher bereit, sich interviewen zu lassen, und sie sind besser erreichbar.’

Tabelle 5.1:  Befragte nach Geschlecht in den Stichproben und in der Wohnbevolkerung

in Prozent
Stichprobe Wohnbevélkerung*!
Gebiet Frauen Minner Frauen Miénner
Hamburg-Barmbek 60,0 40,0 53,7 46,3
Bremen-Neustadt 56,8 432 52,1 47,9
Kiel Ostufer 50,0 50,0 50,8 49,2
Mainz-Neustadt 56,9 43,1 51,7 48,3
Fiirstenwalde 57,3 427 52,0 48,0
Ahrensburg 60,1 39,9 53,5 46,5

*)  Quellen: Stadt Ahrensburg, Stand 12.5.99, Stat. Landesamt Bremen, Stand 31.12.98, Stadt Fiirstenwalde,
Stand 16.11.99, Stat. Landesamt Hamburg, Melderegister, Stand 31.12.98, Stadt Kiel, Amt f. Wirtschaft,
Verkehr, Stadt- und Regionalentwicklung Abt. Statistik, Stand 31.12.98, Stadt Mainz, Einwohnermeldere-
gister, Stand 31.12.98

Auch die Anteile der Altersgruppen in den Stichproben sind in allen Gebieten denen in der
jeweiligen Wohnbevoélkerung dhnlich (vgl. Tabelle 5.2).

Die Altersstruktur der Bevdlkerung ist je nach Gebiet unterschiedlich, insbesondere die An-
teile der unter 30-Jdhrigen variieren. Vor allem in Ahrensburg ist der Anteil der unter
30-Jahrigen geringer als insbesondere in Mainz-Neustadt. Die Anteile liegen zwischen 12,2 %
in Ahrensburg und 26,6 % in Mainz-Neustadt. Die Anteile der liber 65-Jdhrigen sind weniger
unterschiedlich, sie liegen im Mittel bei ca. 20 % bzw. zwischen 17,1 % in Mainz-Neustadt
und 23,3 % in Ahrensburg.

Mainz-Neustadt und Ahrensburg sind folglich im Hinblick auf die Altersstruktur am unéhn-
lichsten.

Die telefonischen Interviews wurden in der Zeit zwischen 18 und 21 Uhr durchgefiihrt, um auch die Er-
werbstétigen und nicht iiberwiegend nur Frauen zu erreichen.
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Tabelle 5.2:

Befragte nach Altersgruppen in den Stichproben und in der Wohnbevdlkerung

in Prozent
Stichproben Wohnbevélkerung®
Gebiet unter 30-49 | 50-64%¥/ | ab 64**)/ | unter 30-49 | 50-64%¥/ | ab 64%*)/
30 iiber 65 | iber 65 30 iiber 65 | iber 65
Hamburg-Barmbek 22,8 32,8 18,4 26,0 21,5 38,1 19,0 21,4
Bremen-Neustadt 22,3 34,3 21,1 22,3 21,9 39,1 19,8 19,2
Kiel Ostufer 19,7 31,5 25,2 23,5 21,1 35,7 21,9 21,3
Mainz-Neustadt 27,1 34,0 17,2 21,7 26,6 30,7 25,6 17,1
Fiirstenwalde 13,1 38,1 31,3 17,5 19,8 39,1 22,9 18,2
Ahrensburg 14,0 31,2 27,9 26,9 12,2 37,6 26,9 23,3

*)  Quellen: Stadt Ahrensburg, Stand 12.5.99, Stat. Landesamt Bremen, Stand 31.12.98, Stadt Fiirstenwalde,
Stand 16.11.99, Stat. Landesamt Hamburg, Melderegister, Stand 31.12.98, Stadt Kiel, Amt f. Wirtschaft,
Verkehr, Stadt- und Regionalentwicklung Abt. Statistik, Stand 31.12.98, Stadt Mainz, Einwohnermeldere-
gister, Stand 31.12.98

**) in Kiel Ostufer, Mainz-Neustadt und Fiirstenwalde 50-65, {iber 65

Die Gebiete unterscheiden sich mehr oder weniger auch im Hinblick auf die Familiensituation

der Bewohnerinnen und Bewohner. Hierzu lagen keine aktuellen Bevolkerungsdaten vor. Es

ist jedoch davon auszugehen, dass sich in den Stichproben die Haushaltssituation widerspie-

gelt. In den Gebieten in den groflen Kernstéddten gibt es erwartungsgeméall mehr Ein-Personen-

Haushalte, in den Mittelstddten ist dieser Anteil deutlich geringer. In Fiirstenwalde ist der

Anteil der Befragten aus Haushalten mit drei und mehr Personen am héchsten.

Tabelle 5.3:  Befragte nach der Gro3e ihres Haushalts in Prozent
Personenzahl im Haushalt

Gebiet 1 2 3 4 u. mehr
Hamburg-Barmbek 49,8 34,0 9,5 6,7
Bremen-Neustadt 423 34,4 13,3 10,0

Kiel Ostufer 41,6 37,1 11,0 10,3
Mainz-Neustadt 43,6 34,8 12,2 9.4

Firstenwalde 18,9 38,0 23,2 19,9

Ahrensburg 30,4 38,6 14,3 16,7

*)  Quellen: Statistisches Landesamt Bremen. Stand 1998; Statistisches Landesamt Hamburg,

Mikrozensus 1997. Die Hamburger Daten beziehen sich auf die Gesamtstadt.

Im Hinblick auf die Groe der Haushalte sind Hamburg-Barmbek und Fiirstenwalde Kon-

trastgebiete. In Hamburg-Barmbek belduft sich der Anteil der ,,Single“-Haushalte in der

Stichprobe auf rund 50 %, in Fiirstenwalde liegt er bei nur knapp 20 %. Grofere Haushalte

mit 4 und mehr Personen sind dagegen in Fiirstenwalde rund drei mal so hédufig zu finden wie

in Hamburg-Barmbek.
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5.2 Das hiiufigste Verkehrsmittel

Die zentrale Frage in den Interviews war diejenige nach dem héufigsten Verkehrsmittel. Bei
der Auswertung wurde nach Gebieten, dem Geschlecht, nach Altersgruppen und nach dem
Erwerbsstatus differenziert.

Gebietsunterschiede

Der Pkw ist nur in den beiden Mittelstddten und in Kiel Ostufer das dominierende Verkehrs-
mittel. In den {ibrigen drei GroBstadtgebieten steht der OPNV an erster Stelle. Vor allem in
Hamburg-Barmbek ist der OPNV sehr hiufig das wichtigste Verkehrsmittel der erwachsenen

Wohnbevdlkerung.

Tabelle 5.4: Haufigstes Verkehrsmittel in Prozent

Haufigstes Hamburg- Bremen- | Kiel Ostufer Mainz- Fiirstenwalde | Ahrensburg
Verkehrsmittel Barmbek Neustadt Neustadt

Pkw 29,6 26,2 39,9 23,8 47,1 42,1
Fahrrad 12,2 28,9 10,9 16,9 30,7 24,8
OPNV 43,6 30,3 28,7 32,6 5,7 12,6

zu Fuf 11,5 12,6 15,0 24,3 10,9 17,0
Mitfahren im Pkw 3,1 2,0 5,5 2.4 5,6 35

abs. (=100 %) 1957 1959 1975 2428 1979 1983

Wie unterschiedlich die Gebiete im Hinblick auf die Verkehrsmittelnutzung der Wohnbeval-
kerung sind, ldsst sich durch Berechnung von Kontingenzkoeffizienten' feststellen. Samtliche
Kontingenzkoeffizienten sind auf dem 1 %-Niveau signifikant, d. h. es gibt kein Gebiet, das
einem anderen gleicht. Ein hoher Wert bedeutet in diesem Fall: starke Undhnlichkeit, ein ge-
ringer Wert ldsst auf Ahnlichkeit schlieBen. Am wenigsten #hneln sich Hamburg-Barmbek
und Fiirstenwalde sowie Mainz-Neustadt und Fiirstenwalde. Die ostdeutsche Mittelstadt hebt
sich von allen anderen Gebieten am deutlichsten ab (vgl. Tabelle 5.5).

Am meisten dhneln sich die beiden Mittelstddte. Die GrofB3stddte sind untereinander ebenfalls
relativ dhnlich, wobei sich Bremen-Neustadt und Kiel Ostufer noch am meisten unterschei-
den, Hamburg-Barmbek und Kiel Ostufer dagegen am wenigsten. Wie aus Tabelle 5.4 her-
vorgeht, wird der Unterschied wesentlich durch die unterschiedliche 6rtliche Bedeutung des
Fahrrads bedingt.

' Der Hochstwert (Cpay) des Kontigenzkoeffizienten ist abhiingig vom Tabellenformat. Er errechnet sich wie

[r—1
folgt: Ciax = +/— . Bei 2x5-Tabellen ist C,,x = 0,89. Der Hochstwert bedeutet: maximale Unéhnlich-
r
keit.

55



Tabelle 5.5: Kontingenzkoeffizient zum Vergleich der Gebiete

Hamburg- Bremen- Kiel Ostufer Mainz-Neustadt | Fiirstenwalde
Barmbek Neustadt
Bremen-Neustadt 0,21 -
Kiel Ostufer 0,16 0,24 -
Mainz-Neustadt 0,19 0,18 0,20 -
Fiirstenwalde 0,41 0,33 0,34 0,38 -
Ahrensburg 0,33 0,24 0,24 0,27 0,16

Geschlechtsunterschiede
Die Verkehrsmittelnutzung der Frauen unterscheidet sich signifikant von derjenigen der Mén-
ner. Die Frauen nutzen deutlich seltener den Pkw, dafiir 6fter den OPNV. Das Fahrrad ist bei

beiden Geschlechtern gleich oft hdufigstes Verkehrsmittel.

Tabelle 5.6: Héufigstes Verkehrsmittel von Frauen und Ménnern in Prozent

Haufigstes Verkehrsmittel Frauen Maénner
Pkw 26,0 45,6
Fahrrad 20,7 20,5
OPNV 30,4 19,6
zu Ful 17,7 12,7
Mitfahren im Pkw 52 1,6
abs. (= 100 %) 7014 5267
Kontingenzkoeffizient 0,22

Ein signifikanter Geschlechtsunterschied findet sich in allen sechs Gebieten. Die Ménner nut-
zen ausnahmslos hdufiger den Pkw, die Frauen in den vier Grof3stadt-Gebieten hdufiger den
OPNV, in den Mittelstidten mit dem schlechteren OPNV-Angebot dfter das Fahrrad. Gemes-
sen an der Hohe des Kontingenzkoeftizienten besteht die groBte Undhnlichkeit zwischen
Minnern und Frauen hinsichtlich ihres hdufigsten Verkehrsmittels in Kiel Ostufer, am gering-
sten ist dagegen die Geschlechterdifferenz in Ahrensburg (vgl. Tabelle 5.7).

Tabelle 5.7: Haufigstes Verkehrsmittel von Frauen und Méannern nach Gebieten in Prozent

Hamburg- Bremen-Neustadt Kiel Ostufer Mainz-Neustadt Fiirstenwalde Ahrensburg
Barmbek
Haufigstes Ver- Frauen | Ménner | Frauen | Ménner | Frauen | Ménner | Frauen | Ménner | Frauen | Ménner | Frauen | Méinner
kehrsmittel
Pkw 22,9 39,7 18,8 36,0 27,9 52,1 16,3 33,8 36,6 61,5 35,6 51,8
Fahrrad 114 134 26,5 32,1 8,8 13,0 13,8 21,2 35,0 25,0 28,7 18,8
OPNV 48,3 36,5 36,9 21,5 37,9 19,3 39,8 23,0 7,0 39 11,9 13,7
zu Fuf} 13,3 8,7 14,7 9,9 16,6 13,3 26,9 21,0 13,5 7.3 19,0 13,9
Mitfahren im Pkw 4,1 1,7 32 0,5 8,7 2,2 33 1,1 7.9 2,4 4,8 1,8
abs. (=100 %) 1179 778 1118 841 997 978 1388 1040 1138 841 1194 789
Kontingenz- 0,20 0,24 0,29 0,26 0,25 0,18
koeffizient
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Altersunterschiede

Die tiber 65-Jahrigen unterscheiden sich in ihrer Verkehrsmittelnutzung deutlich von derjeni-
gen der drei jlingeren Altersgruppen. Dies belegen auch die hoheren Kontingenzkoeffizienten
(vgl. Tabelle 5.9). Die typischen Fortbewegungsarten der Alteren sind die OPNV-Nutzung

und das Zufullgehen.

Tabelle 5.8:  Haufigstes Verkehrsmittel nach Altersgruppen in Prozent
Haufigstes Verkehrsmittel | unter 30 30-49 50-65 iiber 65
Pkw 34,7 452 35,7 16,6
Fahrrad 22,1 21,6 23,1 15,3
OPNV 30,4 19,6 21,5 35,4

zu Ful3 10,8 11,7 15,6 25,3
Mitfahren im Pkw 2,0 1,8 4,1 7,4

abs. (=100 %) 2297 4264 2850 2781

Kontingenzkoeffizienten zum Vergleich der Altersgruppen

Tabelle 5.9:

unter 30 30-49 50-65
30-49 0,13 -
50-65 0,12 0,11 -
iber 65 0,27 0,33 0,26

Alle Koeffizienten sind signifikant. Die relativ geringste Ahnlichkeit besteht zwischen der
Gruppe der 30- bis 49-Jahrigen und der iiber 65-Jahrigen (vgl. Tabelle 5.9). Wie aus Tabelle
5.8 hervorgeht, ist dies vor allem auf das unterschiedliche Ausmal} der Pkw-Nutzung zuriick-

zufithren.

Die alterstypischen Unterschiede finden sich in allen Gebieten, iiberall nutzen die Alteren den
Pkw seltener als die drei jiingeren Gruppen. Inwieweit sie jedoch iiberwiegend an Stelle des-
sen den OPNV oder aber das Fahrrad nutzen, hingt wesentlich davon ab, ob sie in einer
Grofstadt oder in einer Mittelstadt leben. In Grof3stidten mit dem im allgemeineren besseren
OPNV-Angebot (vgl. Kapitel 8, Tabelle 8.2) bevorzugen die Alteren 6ffentliche Verkehrs-
mittel, in den Mittelstidten mit weniger gutem OPNV-Angebot dagegen das Fahrrad (vgl.
Tabelle 5.10).
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Tabelle 5.10: Haufigstes Verkehrsmittel nach Altersgruppen und Gebieten in Prozent

Hamburg-Barmbek Bremen-Neustadt Kiel Ostufer Mainz-Neustadt Fiirstenwalde Ahrensburg
Haufigstes | unter | 30-49 | 50-65 | iiber | unter | 30-49 | 50-65 | iiber | unter | 30-49 | 50-65 | iiber | unter | 30-49 | 50-65 | iiber | unter | 30-49 | 50-65 | iiber | unter | 30-49 | 50-65 | iiber
Verkehrs- 30 65 30 65 30 65 30 65 30 65 30 65
mittel
Pkw 33,0 | 39,9 | 28,5 | 14,1 | 27,1 | 31,9 | 29,1 | 12,7 | 44,1 | 49,8 | 40,6 | 22,0 | 25,5 | 354 | 199 | 6,8 | 48,8 | 60,1 | 44,6 | 22,0 | 43,7 | 56,6 | 42,8 | 23,9
(Selbstf.)
Fahrrad 18,8 | 159 | 12,6 | 5.8 | 27,6 | 36,1 | 33,3 | 14,1 | 143 | 13,4 | 9.8 59 | 248 | 192 | 151 | 49 | 29,8 | 25,7 | 33,4 | 37,6 | 23,1 | 18,2 | 289 | 29,5
OPNV 46,5 | 35,0 | 41,9 | 53,8 | 36,2 | 22,1 | 244 | 43,8 | 27,8 | 20,2 | 27,3 | 42,6 | 31,3 | 22,8 | 33,7 | 48,5 | 12,4 | 45 3,9 6,6 | 17,2 | 13,2 | 11,4 | 10,2
zu Fuf} 4,6 79 | 134 | 20,1 | 83 93 | 122 {229 | 99 | 139 | 151 | 20,7 | 16,7 | 21,2 | 28,0 | 359 | 7,0 74 | 11,6 | 199 | 139 | 9,5 | 151 | 29,3
Pkw 2,2 1,3 3,6 6,2 ,8 ,7 1,0 6,5 3,8 2,7 7,2 8,9 1,7 1,5 33 3,8 1,9 2,3 6,5 | 13,9 | 2,1 2,5 1,8 7,1
(Mitf.)
abs. 370 | 709 | 358 | 498 | 387 | 712 | 409 | 432 | 392 | 619 | 502 | 460 | 652 | 826 | 418 | 526 | 258 | 755 | 619 | 346 | 238 | 643 | 544 | 519
(=100 %)
Kontin-
genzkoeffi- 0,31 0,33 0,27 0,34 0,32 0,30
zient
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Auch der Erwerbsstatus ist ein Einflussfaktor, wie sich daran zeigt, dass Erwerbstitige signi-

fikant haufiger den Pkw nutzen als Nicht-Erwerbstédtige und Personen in der Phase der Aus-

bildung.

Tabelle 5.11: Haufigstes Verkehrsmittel nach Erwerbsstatus in Prozent

Haufigstes Verkehrsmittel erwerbstitig in Ausbildung nicht erwerbstétig
Pkw 47,7 20,7 26,7
Fahrrad 19,8 28,7 25,7
OPNV 21,0 39,5 23,2

zu Fuf} 9,7 9,2 19,9
Mitfahren im Pkw 1,8 1,9 4.4

abs. (= 100 %) 6008 641 2894

Tabelle 5.12: Kontingenzkoeffizienten zum Vergleich der Erwerbstétigen, der
Nicht-Erwerbstitigen und der in Ausbildung befindlichen Personen

erwerbstétig in Ausbildung
in Ausbildung 0,17 -
nicht erwerbstitig 0,22 0,17

Alle Kontingenzkoeffizienten sind signifikant, d. h. alle drei Gruppen unterscheiden sich in
threr Verkehrsmittelnutzung. Typisch fiir die Nicht-Erwerbstétigen ist nicht nur die geringere
Bedeutung des Pkw, sondern auch das hiufige Zufufligehen, wihrend die in Ausbildung be-
findlichen Personen vor allem mit dem OPNV unterwegs sind.

In Bezug auf die Héufigkeit der Pkw- und der Fahrradnutzung sind die Gruppe der nicht-
erwerbstétigen und der in Ausbildung befindlichen Personen &hnlich. Bei der Differenzierung
nach Gebieten wurden diese beiden Gruppen zusammengefasst (vgl. Tabelle 5.13). Ein Zu-
sammenhang zwischen Erwerbstétigkeit und hdufigerer Pkw-Nutzung findet sich in allen Ge-
bieten. Die Kontingenzkoeffizienten sind allesamt hochsignifikant, d. h. die Verkehrsmittel-
wahl der Erwerbstitigen und Nicht-Erwerbstétigen ist unterschiedlich.
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Tabelle 5.13: Haufigstes Verkehrsmittel nach Erwerbsstatus und Gebiet in Prozent

Hamburg-Barmbek Bremen-Neustadt Kiel Ostufer
Haufigstes erwerbstétig nicht erwerbstétig nicht erwerbstétig nicht
Verkehrsmittel erwerbstatig erwerbstétig erwerbstétig
Pkw 42,7 18,2 36,8 18,7 55,4 30,4
Fahrrad 13,8 15,2 30,6 36,7 12,3 12,6
OPNV 37,1 47,4 23,9 30,4 20,7 30,1
zu Fufy 4,6 16,5 8,0 12,7 9,0 19,6
Mitfahren im Pkw 1,7 2,7 0,7 1,5 2,5 7,4
abs. (= 100 %) 990 479 963 589 902 612
Kontingenzkoeffi- 0,28 0,19 0,26
zient

Mainz-Neustadt Fiirstenwalde Ahrensburg

Haufigstes erwerbstétig nicht erwerbstétig nicht erwerbstétig nicht
Verkehrsmittel erwerbstétig erwerbstétig erwerbstétig
Pkw 35,9 15,1 62,3 36,9 57,1 34,1
Fahrrad 20,0 20,8 24,0 37,6 17,5 33,2
OPNV 23,6 36,1 5,1 6,2 14,9 9,9
zu Fufy 19,1 24,9 5,9 13,8 8,9 19,6
Mitfahren im Pkw 1,4 3,0 2,7 5,5 1,6 32
abs. (=100 %) 1229 667 999 631 925 557
Kontingenzkoeffi- 0,23 0,25 0,27
zient

113

1) In Tabelle 5.13 wurde die Variable ,,Erwerbsstatus® dichotomisiert. Die Kategorie ,,nicht erwerbstitig
enthilt hier auch die Kategorie ,,in Ausbildung®.

Hinsichtlich der Fahrradnutzung gab es in den Grofstadtgebieten keine Unterschiede zwi-
schen Erwerbstitigen und Nicht-Erwerbstatigen; beide Gruppen nutzen das Fahrrad anni-
hernd gleich oft. In den Mittelstddten hingt die Fahrrad-Nutzung dagegen vom Erwerbsstatus
ab. Hier fahren die Nicht-Erwerbstitigen hdufiger mit dem Rad als die Erwerbstétigen.

53 Verfiigbarkeit iiber individuelle Verkehrsmittel
Der Anteil der Erwachsenen, die iiber einen Pkw verfiigen konnen, ist in den kleineren Stid-

ten deutlich hoher als in den GroBstadtgebieten. In den letztgenannten leben die Erwachsenen
hédufiger in ,,autofreien* Haushalten.
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Abb. 5.1: Pkw-Verfiigbarkeit der Erwachsenen in den sechs Gebieten in Prozent

‘E‘ Pkw nicht verfugbar B Pkw verfiigbar ‘

100

82,0 80,0

Hamburg-  Bremen- Kiel- Mainz- Firsten- Ahrens-
Barmbek Neustadt Ostufer Neustadt walde burg

Fahrriader sind in allen sechs Gebieten erheblich verbreiteter als Pkw, wobei sich auch hier die
Gebiete hochsignifikant unterscheiden (vgl. Tabelle 5.17). In den Mittelstddten sind meistens
beide Verkehrsmittel verfiigbar. In Fiirstenwalde haben nur 3 %, in Ahrensburg nur 6 % der
Erwachsenen weder einen Pkw noch ein Fahrrad zur Verfiigung. In Hamburg-Barmbek liegt
dieser Anteil dagegen bei 20 %, in Mainz-Neustadt bei 17 %, im Ostufer-Gebiet in Kiel bei
15 % und in Bremen-Neustadt bei 9 %. Die Bedeutung der individuellen Verkehrsmittel steht
im umgekehrten Verhiltnis zur Bedeutung der 6ffentlichen Verkehrsmittel.

Die Frauen verfiigen in allen sechs Gebieten seltener als die Méanner tiber einen Pkw und auch
seltener iiber ein Fahrrad. Der Unterschied zwischen den Geschlechtern ist in beiden Féllen
hochsignifikant (vgl. Tabelle 5.15 und 5.17).

Tabelle 5.14: Pkw- und Fahrradverfiigbarkeit von Frauen und Ménnern
in Prozent der Befragten

Pkw-Verfiigbarkeit Fahrradverfiigbarkeit
Gebiet Frauen Minner Frauen Mainner
Hamburg-Barmbek 52,6 64,9 65,6 78,5
Bremen-Neustadt 55,7 69,6 83,5 90,2
Kiel Ostufer 56,7 71,4 68,6 77,0
Mainz-Neustadt 55,4 71,8 64,2 80,9
Firstenwalde 77,2 88,4 92,1 92,6
Ahrensburg 75,5 86,7 86,1 91,4

In allen Gebieten besteht eine deutliche Geschlechterdifferenz im Hinblick auf den Zugriff
auf einen Pkw, so auch in den Mittelstddten. Bei der Fahrradverfiigbarkeit ist das nicht der
Fall, der Geschlechtsunterschied ist hier in den Mittelstiddten deutlich geringer ist als in den
GroBstidten. Dies driickt sich in der signifikanten Wechselwirkung aus (vgl. Tabelle 5.17).
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Tabelle 5.15: Ergebnisse der Varianzanalyse mit der Zahl der Pkw als abhdngiger Variable

Quelle der Variation mittleres Quadrat df F p
Geschlecht 75,049 1 185,821 0,000
Gebiet 61,298 5 151,773 0,000
Geschlecht x Gebiet 0,540 5 1,336 n.s.
Fehler 0,404 12344

Tabelle 5.16: Homogene Untergruppen in Bezug auf die Zahl der Pkw im Haushalt
der Befragten nach Gebieten

Untergruppen fiir a = .05
Gebiet 1 2 3
Hamburg-Barmbek 0,66
Bremen-Neustadt 0,71 0,71
Mainz-Neustadt 0,75
Kiel Ostufer 0,73
Ahrensburg 1,03
Fiirstenwalde 1,07

Die homogenen Untergruppen entsprechen den Gebietstypen: den Gebieten in den groBen
Kernstiddten, den Gebieten in Kernstddten mit weniger als 300 000 Einwohnern und den Mit-
telstddten mit weniger als 50 000 Einwohnern. Nur Bremen-Neustadt ist in zwei Untergrup-
pen vertreten.

Tabelle 5.17: Ergebnisse der Varianzanalyse mit der Zahl der Fahrréder
als abhéngiger Variable

Quelle der Variation mittleres Quadrat df F p
Geschlecht 69,264 1 120,716 0,000
Gebiet 99,544 5 173,490 0,000
Geschlecht x Gebiet 2,123 5 3,700 0,002
Fehler 0,574 12370

Tabelle 5.18: Homogene Untergruppen in Bezug auf die Zahl der Fahrrdder im Haushalt
der Befragten nach Gebieten

Untergruppen fiir a2 = .05
Gebiet 1 2 3 4
Hamburg-Barmbek 1,12
Mainz-Neustadt 1,14
Kiel Ostufer 1,17
Bremen-Neustadt 1,43
Ahrensburg 1,55
Firstenwalde 1,63

62



Im Hinblick auf die Zahl der Fahrrdder pro Haushalt sind vier Untergruppen zu unterschei-
den: die groBstddtischen Gebiete Hamburg-Barmbek, Mainz-Neustadt und Kiel-Ostufer bil-
den eine homogene Gruppe mit dem niedrigsten Durchschnittswert, die weiteren drei Unter-
gruppen bestehen jeweils nur aus einem Gebiet. Bremen-Neustadt hebt sich von den anderen
Grofstadten durch die durchschnittlich hohere Zahl der Fahrrdder ab. Am hdochsten ist der
Mittelwert in Fiirstenwalde (vgl. Tabelle 5.18). Hier ist indessen auch die durchschnittliche
Haushaltsgro3e am hochsten (vgl. Tabelle 5.3).

Die tiber 65-Jdhrigen haben in allen Gebieten erheblich seltener sowohl einen Pkw als auch
ein Fahrrad an der Hand. Schon aus diesem Grunde sind die Nutzung des OPNV und das Zu-

fuBgehen fiir die Alteren zwangsliufig die vorrangigen Fortbewegungsarten.

Tabelle 5.19: Pkw- und Fahrradverfiigbarkeit nach Altersgruppen in Prozent der Befragten

Pkw-Verfiigbarkeit Fahrradverfiigbarkeit
Gebiet unter 50 50-65 iiber 65 unter 50 50-65 iiber 65
Hamburg-Barmbek 68,4 60,2 33,1 89,0 72,1 30,5
Bremen-Neustadt 66,2 70,6 39,6 94,9 90,2 58,6
Kiel Ostufer 72,7 69,2 39,6 87,7 73,3 39,7
Mainz-Neustadt 71,9 64,8 34,3 86,1 72,9 29,1
Fiirstenwalde 91,1 82,3 54,3 95,8 91,5 83,5
Ahrensburg 91,0 83,4 56,2 94,9 93,2 71,0

Die Jiingeren sind erheblich besser mit individuellen Verkehrsmitteln ausgestattet, im Unter-
schied zu den iiber 65-Jdhrigen konnen sie meistens jederzeit sowohl den Pkw als auch das
Fahrrad nutzen. Dies trifft in allen sechs Gebieten zu.

In der Varianzanalyse erwiesen sich Alter und Gebiet als signifikante Haupteffekte, zusétzlich
ergab sich eine signifikante Wechselwirkung zwischen Alter und Gebiet (vgl. Tabelle 5.20).

Tabelle 5.20: Ergebnisse der Varianzanalyse mit der Zahl der Pkw
als abhingiger Variable

Quelle der Variation mittleres Quadrat df F p
Altersgruppe*) 244,821 665,949 0,000
Gebiet 45,174 5 122,879 0,000
Altersgruppe x Gebiet 3,460 10 9,412 0,000
Fehler 0,368 12254

*)  Unterschieden wurden drei Altersgruppen:

iiber 65-Jahrigen

die unter 50-Jahrigen, die 50- bis 65-Jahrigen und die
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Tabelle 5.21: Homogene Untergruppen in Bezug auf die Zahl der Pkw im Haushalt der
Befragten nach Altersgruppen

Untergruppen fiir a = .05
Altersgruppe 1 2 3
ilter als 65 0,45
50-65 0,88
unter 50 0,95

In den Mittelstddten stehen den Erwachsenen unabhdngig vom Alter wesentlich hdufiger so-
wohl ein Pkw als auch ein Fahrrad zur Verfiigung als in den Gebieten in den GroBstédten, in
denen auf ein entsprechend groBstidtisches OPNV-Angebot zuriickgegriffen werden kann.
Die Ostdeutschen unterscheiden sich nicht von den Westdeutschen, wie aus dem Vergleich
zwischen Ahrensburg und Fiirstenwalde hervorgeht.

Tabelle 5.22: Ergebnisse der Varianzanalyse mit der Zahl der Fahrréder
als abhéngiger Variable

Quelle der Variation mittleres Quadrat df F p
Altersgruppe*’ 521,279 1084,490 0,00
Gebiet 111,937 5 232,877 0,00
Altersgruppe x Gebiet 8,959 10 18,639 0,00
Fehler 0,481 12279

*)  Unterschieden wurden drei Altersgruppen: die unter 50-Jahrigen, die 50- bis 65-Jahrigen und die
iiber 65-Jahrigen

Tabelle 5.23: Homogene Untergruppen in Bezug auf die Zahl der Fahrrider im Haushalt
der Befragten nach Altersgruppen

Untergruppen fiir o = .05
Altersgruppe 1 2 3
ilter als 65 0,77
50-65 1,42
unter 50 1,53

Gemessen an der Verfiigbarkeit iiber individuelle Verkehrsmittel haben die unter 50-Jdhrigen
objektiv den grofiten Handlungsspielraum, die iiber 65-Jdhrigen den geringsten.
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5.4  Modell der Verkehrsmittelnutzung

Um abzuschéitzen, welchen Einfluss die Personmerkmale Alter, Geschlecht und Erwerbsstatus
einerseits und das Umweltmerkmal Einwohnerdichte andererseits auf die Verkehrsmittelnut-
zung haben, wurden multiple Regressionsanalysen gerechnet. Kriteriumsvariable war das am
haufigsten genutzte Verkehrsmittel. Den verschiedenen Fortbewegungsarten wurden entspre-
chend ihrer Umweltvertraglichkeit die folgenden Werte zugeordnet:

zu FuB} gehen 1

Rad fahren 2

OPNV-Nutzung 3

Mitfahren im Pkw 4

Pkw-Nutzung 5.

Als Umweltmerkmal wurde die Einwohnerdichte einbezogen. Diese reprisentiert die raum-
strukturellen Bedingungen. Bei dem Merkmal Erwerbsstatus wurden zwei Kategorien gebil-
det: erwerbstitig / in Ausbildung und nicht-erwerbstitig / sonstiges. Beim Alter wurden auf
Grund der Uberlegung, dass im mittleren Erwachsenenalter der Pkw eine groBere Rolle spielt
als bei jlingeren oder dlteren Menschen, folgende Kategorien gebildet: Personen im mittleren
Alter (30 bis 65) und Personen, die jlinger oder élter sind.

Tabelle 5.24: Regressionsanalyse mit dem héufigsten Verkehrsmittel als Kriteriums-
variable
Préadiktorvariable R beta T Signifikanz
Erwerbsstatus 0,185 -0,187 -18,68 0,00
Einwohnerdichte 0,247 -0,163 -16,32 0,00
Geschlecht 0,271 20,112 11,28 0,00
Alter 0,272 0,026 2,57 0,01

Alle Pradiktorvariablen korrelieren mit der Verkehrsmittelnutzung. Als wichtigste Pradikto-
ren der Verkehrsmittelnutzung erwiesen sich der Erwerbsstatus und die Einwohnerdichte so-
wie darliber hinaus das Geschlecht. Der Einfluss des Alters ist in diesem Zusammenhang
deutlich schwicher als derjenige der drei anderen Variablen.

In einer erweiterten Regressionsanalyse wurde die Pkw-Verfligbarkeit als Pradiktorvariable
aufgenommen (vgl. Tabelle 5.25). Die Pkw-Verfiigbarkeit erwies sich als Hauptpradiktor der
Verkehrsmittelnutzung. Die Hinzunahme dieser Variablen bewirkt, dass deutlich mehr Vari-
anz aufgeklart wird.
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Tabelle 5.25: Erweiterte Regressionsanalyse mit dem hdufigsten Verkehrsmittel

als Kriteriumsvariable

Pradiktorvariable R beta T Signifikanz
Pkw-Verfiigbarkeit 0,375 0,338 35,631 0,00
Erwerbsstatus 0,401 -0,144 -15,143 0,00
Einwohnerdichte 0,417 -0,116 -12,320 0,00
Geschlecht 0,428 -0,100 -10,623 0,00

Wie in dem in Tabelle 5.24 dargestellten Modell korrelieren auch in dem erweiterten Modell
mit der Pkw-Verfiigbarkeit als zusitzlichem Pradiktor der Erwerbsstatus, die Einwohner-
dichte und das Geschlecht mit der Verkehrsmittelnutzung. Das Alter ist in diesem Modell
kein Pradiktor mehr. Das Ergebnis der Regressionsanalyse lautet damit: Die Wahrscheinlich-

keit, dass der Pkw und nicht ein anderes Verkehrsmittel gewéhlt wird, ist hher, wenn ein

Pkw zur Verfligung steht, wenn die betreffende Person erwerbstitig ist, wenn sie minnlichen

Geschlechts ist und wenn das Gebiet, in dem sie wohnt, eine geringe Dichte aufweist.

Ein erstes Fazit lautet, dass das umweltpsychologische Modell, das simultan Person- und

Umweltmerkmale betrachtet, ein heuristischer Ansatz ist, um zu einer Erkldrung des Mobili-
titsverhaltens zu gelangen.
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6 Unterschiede zwischen den Verkehrsmittelgruppen
6.1 Charakterisierung der Gruppen anhand sozio-demographischer Merkmale

Um Informationen nicht nur iiber das Verhalten, sondern auch iiber die Einstellungen und
Motive zu bekommen, wurden aus den repriasentativen Stichproben Personen ausgewihlt, die
in ihrem Alltag entweder das Fahrrad, den Pkw oder den OPNV am hiufigsten nutzen. Diese
werden im Folgenden als Pkw-, als Fahrrad- bzw. OPNV-Gruppe bezeichnet. Mit diesen drei
Gruppen wurden ausfiihrliche Interviews durchgefiihrt.

Wie sich zeigte, korreliert die im Alltag praktizierte Verkehrsmittelnutzung mit soziodemo-
graphischen Merkmalen. In flinf der sechs Gebiete befinden sich in der Pkw-Gruppe iiberpro-
portional mehr Ménner. In der Fahrradgruppe ist das nur in einem Gebiet der Fall, allein in
Mainz-Neustadt ist der Anteil der Ménner in der Fahrradgruppe iiberproportional hoch. In
Fiirstenwalde ist dagegen die Fahrradgruppe weiblich dominiert. Bezogen auf alle sechs Ge-
biete ist somit festzustellen, dass die Geschlechterdifferenz in der Fahrradgruppe keine ein-
deutige Richtung hat und dass sie zugleich geringer ist als in der Pkw-Gruppe.

Tabelle 6.1: Zusammensetzung der Verkehrsmittelgruppen nach Geschlecht

in Prozent
Pkw-Gruppe Fahrradgruppe OPNV-Gruppe
Gebiet Frauen | Ménner | p Frauen | Ménner | p Frauen | Ménner | p

Hamburg-Barmbek | 42,0 58,0 *k 56,5 435 ns 63,6 36,4 ns
Bremen-Neustadt 36,8 63,2 ** 56,3 43,8 ns 60,9 39,1 ns

Kiel Ostufer 36,7 63,3 ok 41,9 58,1 ns 63,9 36,1 ok
Mainz-Neustadt 40,0 60,0 *x 43,9 56,1 * 64,0 36,0 ns
Fiirstenwalde 43,9 56,1 ok 67,0 33,0 * 70,6 29,4 *
Ahrensburg 52,7 473 ns 69,4 30,6 ns 55,3 447 ns

# p< 01, * p<.05

auf Grund der représentativen Stichprobe erwartete Anteile:

Gebiet Frauen Minner
Hamburg-Barmbek 60,0 40,0
Bremen-Neustadt 56,8 43,2
Kiel Ostufer 50,0 50,0
Mainz-Neustadt 56,9 43,1
Fiirstenwalde 57,3 42,7
Ahrensburg 60,1 39,9

In der OPNV-Gruppe sind nur in zwei der sechs Gebiete die Frauen, gemessen an ihrem An-
teil in der reprisentativen Stichprobe, liberproportional vertreten. Nur in Kiel Ostufer und in
Fiirstenwalde nutzen die Frauen den OPNV signifikant hiufiger als die Ménner. Ahnlich wie
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fiir die Fahrradgruppe gilt auch hier, dass die Geschlechterdifferenz in Bezug auf die OPNV-
Nutzung geringer ist als in der Pkw-Gruppe.

Ahrensburg ist das einzige Gebiet, in dem die Frauen und Ménner in allen drei Gruppen, ih-
rem Anteil an der reprasentativen Stichprobe entsprechend, verteilt sind. Fiir die ostdeutsche
Mittelstadt trifft das Gegenteil zu: die Ménner sind hier signifikant hdufiger in der Pkw-
Gruppe, die Frauen 6fter sowohl in der Fahrradgruppe als auch in der OPNV-Gruppe zu fin-
den.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass sich die ausgeprigtesten Geschlechtsunterschiede bei
der Pkw-Nutzung zeigen, geringer sind diese dagegen bei der Fahrrad- oder OPNV-Nutzung.
Das Vorhandensein und die Auspriagung der Geschlechterdifferenz, bezogen auf die im Alltag
praktizierte Fortbewegungsart, hiangt dariiber hinaus von der stddtischen Umwelt ab.

Im Hinblick auf die Altersverteilungen in den drei Gruppen sind die Ergebnisse uneinheitli-
cher. In drei Gebieten unterscheidet sich die Altersstruktur in der Pkw-Gruppe hochsignifi-
kant von derjenigen in der repridsentativen Stichprobe, in der Fahrradgruppe und in der
OPNV-Gruppe trifft dies jeweils fiir zwei Gebiete zu.

Tabelle 6.2: Zusammensetzung der Verkehrsmittelgruppen nach Altersgruppen

in Prozent
Pkw-Gruppe Fahrradgruppe OPNV
Gebiet unter | 50-65 | tiber p unter | 50-65 | iber p unter | 50-65 | iber p
50 65 50 65 50 65

Hamburg-Barmbek | 68,6 15,7 15,7 ns 74,0 13,0 13,0 * 61,1 18,5 | 204
Bremen-Neustadt 52,6 | 31,6 15,8 ns 53,1 32,7 14,3 ns 47,8 | 26,1 26,1

Kiel Ostufer 59,3 | 28,0 | 12,7 woH 61,3 | 22,6 | 16,1 ns 443 | 18,6 | 37,1
Mainz-Neustadt 72,0 | 22,0 6,0 o 75,8 | 15,2 9,1 * 453 | 244 | 30,2
Fiirstenwalde 63,5 | 29,7 6,8 ok 455 | 36,6 | 17,9 ns 47,1 | 23,5 | 294
Ahrensburg 51,0 | 33,0 | 16,0 ns 30,6 | 36,1 | 33,3 ns 39,1 | 37,0 | 23,9

ns

ns
sksk

ns
ns

** p<.01, * p<.05

auf Grund der reprisentativen Stichprobe erwartete Anteile:

Gebiet unter 50 50-65 iiber 65
Hamburg-Barmbek 55,7 19,6 24,7
Bremen-Neustadt 55,4 22,8 20,6
Kiel Ostufer 51,3 25,2 23,5
Mainz-Neustadt 61,1 17,2 21,7
Fiirstenwalde 51,2 31,3 17,5
Ahrensburg 453 29,6 25,1

In den Gebieten der beiden groBen Kernstidte sind die Alteren in der Pkw-Gruppe proportio-
nal vertreten, ebenso in der westdeutschen Mittelstadt Ahrensburg, nicht jedoch in Kiel Ost-
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ufer, Mainz-Neustadt und der ostdeutschen Mittelstadt. In der Fahrradgruppe sind die Alteren
in zwei Gebieten: in Hamburg-Barmbek und in Mainz-Neustadt, unterrepriasentiert.

Mainz-Neustadt ist das einzige Gebiete, in dem die Verteilungen in allen drei Gruppen von
der erwarteten Verteilung der Altersgruppen abweichen. Die iiber 65-Jdhrigen sind hier selte-
ner sowohl in der Pkw- als auch in der Fahrradgruppe, dafiir aber hiufiger in der OPNV-
Gruppe anzutreffen. Das Gegenteil trifft fiir Bremen-Neustadt zu. Hier sind in den drei Ver-
kehrsmittelgruppen alle Altersgruppen der Erwartung entsprechend vertreten.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass ein Einfluss des Alters noch am ehesten bei der Pkw-
Nutzung festzustellen ist, dass dieser indessen nicht gebietsunabhingig ist bzw. {liberall be-

steht.

Es wurden insgesamt nur 3 % Nicht-Deutsche befragt. Von 1357 Befragten waren nur 41
Nicht-Deutsche, dagegen 1298 Deutsche; in 18 Féllen fehlte die Angabe zur Nationalitit.

Tabelle 6.3: Zusammensetzung der Verkehrsmittelgruppen nach Nationalitit

Pkw-Gruppe Fahrradgruppe OPNV-Gruppe

Gebiet Deutsche Nicht- Deutsche Nicht- Deutsche Nicht-
Deutsche Deutsche Deutsche

Hamburg-Barmbek 66 2 21 1 53 1
Bremen-Neustadt 56 1 45 4 40 6
Kiel Ostufer 143 5 57 3 90 4
Mainz-Neustadt 93 5 63 3 81 4
Fiirstenwalde 148 - 112 - 50 -
Ahrensburg 92 1 35 - 45 1

Eine Differenzierung nach Nationalitit war wegen der zu geringen Fallzahlen nicht moglich.
Der Einfluss kultureller Unterschiede konnte aus diesem Grund nur bei den Jugendlichen un-
tersucht werden (vgl. Kapitel 7).

Ein deutlicher, mit dem Alter konfundierter Einflussfaktor ist der Erwerbsstatus. In allen
sechs Gebieten sind die Erwerbstétigen in der Pkw-Gruppe iiberreprésentiert, wahrend sich in
der Fahrrad-Gruppe die Erwerbstdtigen und Nicht-Erwerbstétigen entsprechend ihrem Anteil
in der reprdsentativen Stichprobe verteilen. In Hamburg-Barmbek zeichnete sich jedoch eine
Tendenz in der Richtung ab, dass vor allem die Erwerbstétigen vermehrt das Fahrrad nutzen.
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Tabelle 6.4: Zusammensetzung der Verkehrsmittelgruppen nach dem Erwerbsstatus

in Prozent

Pkw-Gruppe Fahrradgruppe OPNV-Gruppe
Gebiet erwerbs- nicht P erwerbs- nicht p erwerbs- nicht p

tatig erwerbs- tétig erwerbs- tétig erwerbs-

tatig" tatig" titig"

Hamburg-Barmbek 62,3 37,7 * 69,6 30,4 *) 42,6 57,4 ns
Bremen-Neustadt 61,4 38,6 * 49,0 51,0 ns 41,3 58,7 ns
Kiel Ostufer 58,7 41,3 ** 46,8 53,2 ns 28,1 71,9 *ok
Mainz-Neustadt 78,0 22,0 ** 60,0 40,0 ns 39,5 60,5 *
Fiirstenwalde 66,2 33,8 * 42,0 58,0 ns 31,4 68,6 **
Ahrensburg 59,3 40,7 Hx 41,7 58,3 ns 48,9 51,1 ns

(*) p=.055 ** p<0l *p<05

auf Grund der représentativen Stichprobe erwartete Anteile:

Gebiet Anteil Anteil
Erwerbstétige | Nicht-Erwerbs-
titige"
Hamburg-Barmbek 50,8 49,2
Bremen-Neustadt 494 50,6
Kiel Ostufer 45,8 54,2
Mainz-Neustadt 50,7 49,3
Fiirstenwalde 50,5 49,5
Ahrensburg 46,9 53,1

1) inklusive ,,in Ausbildung™

In der OPNV-Gruppe sind die Erwerbstitigen in drei Gebieten unterrepriisentiert und zwar in

Kiel Ostufer, Mainz-Neustadt und Fiirstenwalde, in den beiden groBen Kernstidten und in

Ahrensburg sind die Erwerbstitigen in ihrem erwarteten Anteil in der OPNV-Gruppe zu fin-

den.

Zusammenfassend ist festzustellen: In der Pkw-Gruppe treten die Unterschiede im Mobili-

tatsverhalten von Frauen und Ménnern, Erwerbstéitigen und Nicht-Erwerbstitigen und zum

Teil auch Jiingeren und Alteren verstirkt in Erscheinung, in der Fahrrad-Gruppe sowie auch

in der OPNV-Gruppe sind die Verteilungen weniger polarisiert. Von besonderer Bedeutung

ist der Erwerbsstatus: ausnahmslos in allen Gebieten sind die Erwerbstdtigen in der Pkw-

Gruppe liberreprisentiert.
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6.2 Unterschiede im Mobilitatsverhalten
6.2.1 Verfiigbarkeit iiber Verkehrsmittel

Die drei Verkehrsmittelgruppen unterscheiden sich deutlich in der Verfiigbarkeit tiber indivi-
duelle Verkehrsmittel. Am besten ausgestattet ist die Pkw-Gruppe, in der die meisten Befrag-
ten neben dem Pkw auch ein Fahrrad besitzen, eingeschrankter sind die Moglichkeiten in der
Fahrradgruppe, die seltener einen Pkw zur Verfligung hat als die Pkw-Gruppe ein Fahrrad.
Objektiv am wenigsten wahlfrei ist die OPNV-Gruppe, in der viele Befragte auf keines der
beiden individuellen Verkehrsmittel Zugriff haben.

Tabelle 6.5:  Stindige Pkw- und Fahrradverfiigbarkeit
in Prozent der Befragten

Pkw-Gruppe | Fahrradgruppe OPNV-Gruppe
Gebiet" Fahrrad ver- | Pkw verfiigbar | Fahrrad ver- | Pkw verfiigbar | beides nicht
fiigbar fligbar verfiigbar
Hamburg-Barmbek 84,3 34,8 75,5 20,0 18,9
Bremen-Neustadt 86,0 38,8 71,7 13,0 19,6
Kiel Ostufer 96,6 36,7 97,1 23,3 2,9
Mainz-Neustadt 81,0 31,8 48,2 21,2 41,7
Fiirstenwalde 97,7 47,7 95,0 35,3 5,0
Ahrensburg 78,7 61,1 66,0 29,5 15,9

1) In Kiel und Fiirstenwalde wurden nur diejenigen Personen nach dem individuellen Fahrradbesitz gefragt,
die das Rad zumindest ab und zu nutzen.

Es ergaben sich keine statistisch signifikanten Unterschiede zwischen den Gebieten hinsicht-
lich des Fahrradbesitzes in den Pkw-Gruppen. Rund 80 % der Befragten sind im Besitz eines
Fahrrads.

Die Fahrradgruppe hat in allen Gebieten seltener einen Pkw zur Verfligung als die Pkw-
Gruppe ein Fahrrad. Der Anteil variiert zwischen 52 und 67 %. Ein signifikanter Unterschied
zwischen den Gebieten zeichnete sich auch hier nicht ab.

Die OPNV-Gruppe besitzt seltener ein eigenes Fahrrad als die Pkw-Gruppe und kann auch
weniger oft iiber einen Pkw verfiigen als die Fahrradgruppe. Der Anteil derjenigen, die weder
auf einen Pkw noch ein Fahrrad zugreifen kdnnen, ist in Mainz-Neustadt signifikant hoher als
in Ahrensburg.

Die Pkw-Gruppe hat, bezogen auf die Verfiigbarkeit iiber Verkehrsmittel, den objektiv groB3-
ten Handlungsspielraum. Im Prinzip kann sie eher das Verkehrsmittel wechseln als die beiden
anderen Gruppen, insbesondere die OPNV-Gruppe.

Das Fahrrad ist direkter verfiigbar, wenn es nicht erst aus dem Keller heraufgetragen werden
muss. Wie aus den Antworten auf die Frage ,,Wo stellen Sie Ihr Fahrrad ab, wenn Sie zu Hau-
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se sind?* hervorging, ist in fiinf Gebieten der hiufigste Abstellort der Keller bzw. ein nicht
ebenerdiger Raum im Haus. Nur in Ahrensburg ist das nicht der Fall. Hier ist die Garage der
haufigste Abstellort fiir Fahrréder.

6.2.2 Mobilititsrate und Mobilititszeitbudget
Die Auswertung der im Anschluss an die Interviews ausgefiillten Wegebdgen ergab, dass die
Erwachsenen im Durchschnitt an einem normalen Werktag vier Wege zuriicklegen, fiir die sie

im Durchschnitt 80 Minuten benétigen.

Tabelle 6.6: Mobilitdtskennwerte der Verkehrsmittelgruppen

durchschnittliche Anzahl der | durchschnittliche Dauer pro
zuriickgelegten Wege Weg in Minuten

Gebiet Pkw- | Fahrrad- | OPNV- | Pkw- |Fahrrad- | OPNV-

Gruppe | gruppe | Gruppe | Gruppe | gruppe | Gruppe
Hamburg-Barmbek 49 4.9 3,9 20,6 25,0 28,1
Bremen-Neustadt 4.8 5,7 4,5 18,8 17,2 27,8
Kiel Ostufer 3,4 33 2,9 18,9 17,7 25,6
Mainz-Neustadt 4,1 43 3.8 18,8 22,8 19,5
Fiirstenwalde 32 2,7 3,0 23,0 19,1 33,4
Ahrensburg 4,3 4,2 3.8 22,2 18,2 27,8

Die hohere Wegezahl in den gro3en Kernstddten schldgt sich direkt in der Wegedauer nieder:
In Bremen-Neustadt und in Hamburg-Barmbek sind die befragten Erwachsenen im Durch-
schnitt rund eineinhalb Stunden unterwegs, in Fiirstenwalde und Kiel Ostufer nur rund eine
Stunde. Durchschnittlich am wenigsten Wege werden in Fiirstenwalde zuriickgelegt. In Ah-
rensburg ist der durchschnittliche Zeitaufwand hoher, aber auch die Zahl der Wege.

Bei der varianzanalytischen Auswertung ergaben sich signifikante Unterschiede zwischen den
Verkehrsmittelgruppen und den Gebieten.

Tabelle 6.7: Ergebnisse der Varianzanalyse mit der Mobilitétsrate als abhidngiger Variable

Quelle der Variation mittleres Quadrat df F p
Verkehrsmittelgruppe (VM) 19,458 2 5,807 0,003
Gebiet 87,178 5 26,017 0,000
VM x Gebiet 4,105 10 1,225 0,270
Fehler 3,351 1126
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Tabelle 6.8: Homogene Untergruppen in Bezug auf die Mobilitétsrate nach Gebieten

Untergruppen fiir a = .05
Gebiet 1 2 3
Fiirstenwalde 3,00
Kiel Ostufer 3,23
Mainz-Neustadt 4,03
Ahrensburg 4,16
Hamburg-Barmbek 4,52 4,52
Bremen-Neustadt 5,01

Die Gruppe mit der im Mittel geringsten Mobilitdtsrate enthélt die Gebiete Filirstenwalde und
Kiel Ostufer, die hochste Mobilitédtsrate findet sich in den Gebieten in den groflen Kernstad-
ten.

Die Pkw-Gruppe weist mit durchschnittlich 3,8 Wegen pro Tag eine signifikant hohere Mo-
bilititsrate auf als die OPNV-Gruppe mit 3,5 Wegen, sie ist jedoch mit einer Ausnahme nicht
mobiler als die Fahrradgruppe. Lediglich in Fiirstenwalde ist das der Fall, was auf den iiber-
proportional hohen Anteil der Jiingeren in der Pkw-Gruppe in Fiirstenwalde zuriickgefiihrt
werden kann.

Je nach dem am héaufigsten genutzten Verkehrsmittel ist die durchschnittliche Wegedauer
signifikant unterschiedlich. Dies gilt fiir die Gebiete Bremen-Neustadt, Kiel Ostufer, Fiir-
stenwalde und Ahrensburg. In Mainz-Neustadt und Hamburg-Barmbek zeichnete sich kein
signifikanter Unterschied zwischen den bendtigten Wegezeiten der drei Gruppen ab, wobei
fiir das Gebiet in Hamburg-Barmbek das Signifikanzniveau von 5 % nur knapp {iberschritten
wurde (p = 0.058). Eine Tendenz in Richtung eines vermehrten Zeitbedarfs fiir OPNV-Wege
besteht auch in Hamburg-Barmbek. In den Mittelstddten dauern die Pkw-Fahrten im Durch-
schnitt etwas langer als in den Kernstiddten, was vor allem mit den ldngeren Fahrten zu auf3er-
orts gelegenen Zielen zusammenhéngt.

Wie mobil eine Person ist und wie viel Zeit sie in der Regel im Verkehr verbringt, hingt so-
wohl von ihrer Fortbewegungsart als auch von dem Gebietstyp ab, in dem sie wohnt.
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Tabelle 6.9:  Ergebnisse der Varianzanalysen mit der durchschnittlichen Wegedauer
als abhingiger Variable

Quelle der Variation mittleres Quadrat df F p
Verkehrsmittelgruppe (VM) 3767,965 2 13,934 0,000
Gebiet 778,093 5 2,877 0,014
VM x Gebiet 612,928 10 2,267 0,013
Fehler 270,409 1081

Die durchschnittliche Dauer der Wege der Fahrrad- und der Pkw-Gruppe liegt bei rund 20
Minuten. Mit rund 26 Minuten dauern die Wege der OPNV-Gruppe im Mittel signifikant lin-
ger.

Tabelle 6.10: Homogene Untergruppen in Bezug auf die durchschnittliche Wegedauer
nach Verkehrsmittelgruppen

Untergruppen fiir a = .05
Verkehrsmittelgruppe 1 2
Fahrradgruppe 19,69
Pkw-Gruppe 20,58
OPNV-Gruppe 25,83

6.2.3 Zielorte

In den Interviews wurde nach den wichtigsten Zielorten im Alltagsleben gefragt, die regelmé-
Big aufgesucht werden. Bis zu drei Orte konnten genannt werden. Arbeitsorte und Einkaufs-
stdtten erwiesen sich wie zu erwarten als die wichtigsten Zielorte. Bei den Personen im Er-
werbsalter ist — wie ebenfalls zu erwarten — der Arbeitsplatz der wichtigste Zielort, der hdufig
und regelmaBig aufgesucht wird, bei den iiber 65-Jahrigen sind es Einkaufsorte. Dies trifft in
allen sechs Gebieten zu. Die Verkehrsmittelnutzung und die Art des Zielorts hidngen in der
Weise zusammen, dass Arbeitsorte hdufiger mit dem Pkw aufgesucht werden. Ein solcher
Zusammenhang besteht in vier Gebieten, in Bremen-Neustadt als Tendenz, nicht aber in
Hamburg-Barmbek. Hier sind Pkw-Nutzung und beruflicher Bereich weniger eng verkniipft.
Stattdessen riickt hier die Fahrradgruppe in den Blickpunkt. In keinem Gebiet nennen die Be-
fragten in der Fahrradgruppe so hédufig den Arbeitsort als wichtigsten Zielort wie in Hamburg-
Barmbek.

Der Ausbildungsort und die Innenstadt sind hiufiger Zielorte der OPNV-Gruppe in drei Ge-
bieten. Eine ausgeprigte, d. h. in allen Gebieten zu findende Wechselwirkung derart, dass die
Nutzung eines bestimmten Verkehrsmittels mit einer anderen Schwerpunktsetzung bei den
Zielorten einhergeht, war nicht auszumachen.

74



Tabelle 6.11: Wichtige Zielorte der Verkehrsmittelgruppen in Prozent der Befragten'

Hamburg-Barmbek Bremen-Neustadt Kiel Ostufer
Ziele Pkw | Fahrrad | OPNV | Pkw | Fahrrad | OPNV | Pkw | Fahrrad | OPNV
Arbeitsplatz 64,7 73,9 43,4 59,6 47,8 35,6 62,2 45,8 26,8
Einkaufsorte 75,0 73,9 71,7 75,4 67,4 62,2 60,1 49,2 54,6
Ausbildungsort 17,6 17,4 37,7 3,5 43 13,3 8,1 16,9 14,4
soziale Kontakte 11,8 13,0 17,0 26,3 28,3 20,0 23,0 23,7 26,8
Freizeit, Sport, Fitness 42,6 56,5 35,9 31,6 54,3 33,3 22,3 27,1 17,6
Kinderbegleitung 8,8 - - - 8,7 - 3,4 1,7 3,1
Innenstadt 1,5 43 - 7,0 2,2 13,3 19,6 28,8 38,1

Mainz-Neustadt Fiirstenwalde Ahrensburg

Ziele Pkw | Fahrrad | OPNV | Pkw | Fahrrad | OPNV | Pkw | Fahrrad | OPNV
Arbeitsplatz 82,8 62,1 32,9 71,2 43,5 39,2 54,8 38,9 46,8
Einkaufsorte 52,5 65,2 58,5 79,4 85,2 58,8 89,2 97,2 108,5
Ausbildungsort 9,1 242 18,8 4,8 8,3 5,9 6,5 8,3 6,4
soziale Kontakte 31,3 13,6 32,9 26,0 15,7 11,8 35,5 36,1 29,8
Freizeit, Sport, Fitness 34,4 48,4 16,5 19,9 22,3 19,6 25,9 25,0 21,3
Kinderbegleitung - - - 2,1 4,6 3,9 7,5 8,3 43
Innenstadt 18,2 15,2 23,5 - - 25,5 - - 43
1)  Bis zu drei Ziele konnten genannt werden.

6.2.4

Wegelingen

Wegelingen und Wegeketten

Die Wegebogen lieferten Anhaltspunkte tiber die Wegeldngen in Abhingigkeit von der Ver-

kehrsmittelnutzung. Die meisten Wege sind kurz und zwar in allen Gebieten. Der Prozentan-

teil der Wege bis drei Kilometer — bei einfachen Wegen eine gut mit dem Fahrrad zuriickzu-

legende Distanz — liegt zwischen 60 und 74 %.

Tabelle 6.12: Durchschnittliche Wegeldngen in Kilometern und in kumulierten Prozenten
und Anteil der Wege tiber 10 Kilometer

Gebiet mittlere bis bis bis bis Anteil der
Wegelidnge | 1 Kilometer | 3 Kilometer | 5 Kilometer | 10 Kilometer | Wege iiber
10 Kilometer
Hamburg-Barmbek 495 39,7 67,0 81,7 91,5 8,5
Bremen-Neustadt 4,85 479 73,5 83,9 92,5 7.5
Kiel Ostufer 6,53 35,6 60,1 75,9 87,6 12,4
Mainz-Neustadt 4,80 51,3 73,5 82,3 89,9 10,1
Fiirstenwalde 8,31 43,7 70,1 75,6 79,9 20,1
Ahrensburg 6,49 46,9 68,0 71,5 78,5 21,5

75




Die Frauen legen pro Tag im Durchschnitt 24, die Méanner 28 Kilometer zuriick. Der Unter-
schied ist nicht signifikant, es besteht jedoch eine Tendenz in der erwarteten Richtung, dass
die Wege der Méanner lidnger sind (p = 0,058).

Die varianzanalytische Auswertung ergab, dass sich die Gebiete im Hinblick auf die Wege-
langen signifikant unterscheiden. Mainz-Neustadt, Bremen-Neustadt und Hamburg-Barmbek
bilden eine homogene Untergruppe mit durchschnittlichen Wegeldngen unter 5 Kilometer, die
sich signifikant von Fiirstenwalde als einer Untergruppe mit durchschnittlich 8,3 Kilometer
abhebt. Ahrensburg und Kiel Ostufer liegen mit Wegen von einer durchschnittlichen Lénge
von 6,5 Kilometern in der Mittelbereich-Untergruppe.

Tabelle 6.13: Homogene Untergruppen bei der durchschnittlichen Wegelidnge in Kilometern
nach Gebieten

Untergruppen fiir o = .05
Gebiet 1 2
Mainz-Neustadt 4,80
Bremen-Neustadt 4,85
Hamburg-Barmbek 4,95
Ahrensburg 6,49 6,49
Kiel Ostufer 6,53 6,53
Fiirstenwalde 8,31

Die im Mittel kiirzesten Wege sind folglich in den Gebieten der groBBen Kernstidte und in
dem Gebiet mit der hochsten Dichte, Mainz-Neustadt, zu finden.

Der Pkw wird vielfach auch auf kurzen Entfernungen genutzt, die sich mit den Einsatzberei-
chen des Fahrrads iiberlagern. Etwa 20 bis 30 % der Pkw-Fahrten verbleiben mit bis zu einem
Kilometer noch innerhalb fuBwegtypischer Entfernungen, etwa die Hélfte fiihrt nur iiber bis
zu drei Kilometer lange Distanzen. Zwischen 60 und 80 % haben bis zu fiinf Kilometer ent-
fernte Ziele. Vor allem in den beiden Mittelstddten und weniger ausgeprigt in Kiel Ostufer
und Mainz-Neustadt sind mehr Wege iiber 10 Kilometer lang als in den beiden grof8en Kern-
stadten.

Die Auspendelverflechtungen aus den Gebieten in Kiel und Mainz in kleinere Umlandkom-
munen sowie in das Rhein-Main-Gebiet haben lange Arbeitswege zur Folge. Die Pkw-
Arbeitswege sind in Kiel Ostufer im Durchschnitt rund acht, in Mainz-Neustadt rund zehn
Kilometer lang. Die durchschnittlichen Arbeitswege der Pkw-Nutzer und -Nutzerinnen in den
beiden Mittelstddten sind etwa 12 Kilometer lang. Der Anteil der Auspendler ist in Ahrens-
burg deutlich hoher als in Fiirstenwalde.

Fiir Einkdufe und Erledigungen legen die Pkw-Nutzer und -Nutzerinnen in den Agglomerati-
onszentren durchschnittlich etwa 3 Kilometer zuriick. Dies umfasst auch Fahrten zu grof3fla-
chigen Einzelhandelsbetrieben auBlerhalb der Untersuchungsgebiete. In Kiel Ostufer und
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Mainz-Neustadt steigen die durchschnittlichen Wegeldngen auf 5 bzw. 6,5 Kilometer. Hier
existieren Einzelhandelsbetriebe in Umlandkommunen. Fiir Einkdufe innerhalb der jeweiligen
Stadtgebiete sinken die Entfernungen der Pkw-Fahrten hier auf 2,5 Kilometer, sie sind damit
nur wenig linger als die Fahrradfahrten zum Einkauf. In den beiden Mittelstddten sind die
innerstadtischen Pkw-Fahrten zum Einkaufen durchschnittlich 1,4 Kilometer lang.

Anzumerken ist, dass sich die angegebenen Entfernungen auf einzelne Wege beziehen. In
dem Moment, in dem einzelne Wege zu Wegeketten verkniipft werden, summieren sich die
Entfernungen zu komplexeren und langeren Strecken.

Wegeketten

Wie oft im Alltag Wegeketten an Stelle einfacher Wege zuriickgelegt werden, wurde in den
Interviews ermittelt. Rund die Hilfte der Befragten sucht mehr oder weniger oft zwei oder
mehr Zielorte nacheinander auf. Da dies nicht stindig geschieht, haben die meisten Wege nur
ein Ziel. Die hdufigste Form der Wegekette verbindet Einkaufs- und Arbeitswege miteinan-
der.

Die Kombination mehrerer Aktivitdten zu Wegeketten gilt als ein frauentypisches Merkmal
mit der Begriindung, dass Wegeketten aus einer Vielzahl von Pflichten resultieren, in die
Frauen als die iberwiegend fiir Familienaufgaben Zustdndige und diejenigen, die Familie und
Beruf miteinander vereinbaren miissen, ofter eingebunden sind. Die Pflichten miissen raum-
lich und zeitlich koordiniert werden. Beispielsweise werden auf dem Weg zur Arbeit die Kin-
der zum Kindergarten oder zur Schule gebracht, oder der Weg nach Hause wird aus Griinden
der Zeitokonomie mit einem Einkauf verbunden (vgl. Hunecke & Preifiner 2001). Wie sich
jedoch zeigte, sind Wegeketten kein frauenspezifisches Phanomen, auch Mianner verkniipfen
haufig mehrere Ziele zu einer Wegekette, wenn auch im Mittel etwas seltener als Frauen. Ein
statistisch signifikanter Geschlechtsunterschied besteht nur in den kleineren Stidten. Hier
kommen Wegeketten bei Frauen deutlich ofter vor als bei den Méannern. In den Gebieten in
den Grofstadten erwies sich der Geschlechtsunterschied als nicht signifikant.

In allen Gebieten und in allen Verkehrsmittelgruppen werden von vielen Befragten mehr oder

weniger oft verschiedene Zielorte nacheinander aufgesucht (vgl. Tabelle 6.14). Am hiufigsten
ist das in Mainz-Neustadt, Hamburg-Barmbek und Bremen-Neustadt der Fall.
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Tabelle 6.14: Befragte mit Wegeketten' nach Verkehrsmittelgruppen in Prozent

Gebiet Pkw-Gruppe Fahrradgruppe | OPNV-Gruppe
Hamburg-Barmbek 66,7 60,9 66,7
Bremen-Neustadt 70,2 60,4 47,8
Kiel Ostufer 58,1 46,8 344
Mainz-Neustadt 77,8 69,7 65,1
Fiirstenwalde 52,7 51,8 60,0
Ahrensburg 60,2 444 59,6

1) Die Verkniipfung von Wegen findet mehr oder weniger oft statt.

Am hiufigsten suchen die Befragten in Mainz-Neustadt, Hamburg-Barmbek und Bremen-
Neustadt mehrere Ziele hintereinander auf (vgl. Tabelle 6.16). Mainz-Neustadt ist dabei das
Gebiet mit der hochsten Einwohnerdichte (vgl. Tabelle 4.1).

Die Varianzanalyse ergab, dass die Variablen Gebiet und Verkehrsmittelgruppe. signifikante
Haupteffekte sind.

Tabelle 6.15: Ergebnis der Varianzanalyse mit der Haufigkeit von Wegeketten
als abhingiger Variable

Quelle der Variation mittleres Quadrat df F p
Gebiet 1,719 5 7,302 0,000
Verkehrsmittelgruppe (VM) 1,032 2 4,383 0,013
Gebietx VM 0,358 10 1,519 0,127
Fehler 0,235 1321

Tabelle 6.16: Homogene Untergruppen in Bezug auf die Haufigkeit von Wegeketten
nach Gebieten"

Untergruppen fiir a = .05
Gebiet 1 2 3
Mainz-Neustadt 1,29
Hamburg-Barmbek 1,34 1,34
Bremen-Neustadt 1,41 1,11 1,41
Ahrensburg 1,43 1,43 1,43
Fiirstenwalde 1,46 1,46
Kiel Ostufer 1,52

1) ,,Die Verkniipfung von Wegen zu Wegeketten findet mehr oder weniger oft statt™: 1 = ja, 2 = teils/teils,
3 =nein.

In Mainz-Neustadt werden signifikant hdufiger mehrere Zielorte zu einer Wegekette verbun-
den als im Kieler Gebiet. In der Pkw-Gruppe kommen Wegeketten hiufiger vor als in den
beiden anderen Gruppen. Sehr ausgeprigt sind die Unterschiede zwischen der Pkw- und der
OPNV-Gruppe in Bremen-Neustadt und Kiel Ostufer (vgl. Tabelle 6.14).
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6.3  Kognitive Prozesse
6.3.1 Motive der Verkehrsmittelwahl

Den Griinden der Verkehrsmittelwahl wurde bereits in vielen Untersuchungen nachgegangen,
wobei auch spezielle Gruppen, z. B. die OPNV-Nutzer und -Nutzerinnen, untersucht wurden
(vgl. Kapitel 2.2). In der durchgefiihrten Untersuchung wurden drei Verkehrsmittelgruppen
mit vergleichbarem rdumlichen Umfeld parallel befragt. Die Motive der Pkw-, der Fahrrad-
und der OPNV-Gruppe wurden sowohl situationsbezogen als auch auf der allgemeineren
Ebene der personlichen Werte und Priorititensetzung ermittelt. Im ersten Fall wurde nach den
hiufigsten Zielorten und den dorthin genutzten Verkehrsmitteln und den Griinden, warum
genau diese ausgesucht wurden, gefragt, im zweiten Fall wurden 15 verschiedene Kriterien
bzw. Zielkategorien vorgegeben, die auf einer 5-stufigen Skala nach ihrer personlichen Wich-
tigkeit beurteilt werden sollten.

Die angegebenen Griinde fiir die Verkehrsmittelnutzung zu den konkreten Zielorten wurden
drei Kategorien zugeordnet: rationale Griinde, Extra-Motive und vorhandene Alternativen.
Rationale Griinde sind insbesondere Zeitersparnis und die zuriick zu legenden Entfernungen.
Extra-Motive sind Bequemlichkeit, Wohlbefinden und Fitness. Mit der Kategorie der verfiig-
baren Alternativen werden die subjektiven Handlungsspielriume angesprochen. Ein guter
OPNV stellt eine Ressource dar, ein schlechtes OPNV-Angebot reduziert das Spektrum an
Moglichkeiten. Die Aussage ,.keine Wahlmdoglichkeit®, liefert einen Hinweis auf eine ,,capti-
ve“-Situation (vgl. Tabelle 6.17) bzw. eine begrenzte Verhaltenskontrolle.

Zu den am haufigsten genannten rationalen Griinden gehdren die Zeitersparnis und die Ent-
fernung zum Zielort, im ersten Fall wird die zeitliche, im zweiten Fall die rdumliche Dimen-
sion akzentuiert. In der Pkw- und in der Fahrradgruppe geht es vor allem um das Einsparen
von Zeit, in der OPNV-Gruppe iiberwiegend um Raumiiberwindung. Eine hiufige Begriin-
dung, die in allen sechs Gebieten vor allem in der Pkw-Gruppe genannt wurde, ist der Trans-
port von Sachen. Nur in drei Gebieten, und zwar in denen, wo insgesamt hdufiger Rad gefah-
ren wird (vgl. Kapitel 5), wird die Fahrradnutzung ebenfalls mit dem Transport von Sachen
begriindet.

Okologische Griinde bei der Verkehrsmittelwahl sind bei mindestens einem Fiinftel der je-
weils Befragten nur in der Fahrradgruppe, jedoch nur in den Gebieten der beiden grof3en
Kernstidte, zu finden. Dass das Bestreben, ein umweltschonendes Mobilititsverhalten zu rea-
lisieren, nicht das alleinige Motiv ist, zeigt sich bei der Begriindung der Fahrradnutzung mit
dem defizitiren Pkw-Parkplatz-Angebot. In Mainz-Neustadt und in Ahrensburg wird das
Fahrrad auch genutzt, um die antizipierten Parkprobleme zu vermeiden, in Mainz-Neustadt
aus diesen Griinden ebenfalls der OPNV.
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Bequemlichkeit ist in allen sechs Gebieten ein wesentlicher Grund fiir die Pkw-Nutzung, das
Pendant in der Fahrradgruppe ist der Wunsch nach Fitness und Wohlbefinden. Spal3 und Lust
als Grund der Verkehrsmittelwahl tauchen nur in der Fahrradgruppe auf.

Welches Verkehrsmittel genutzt wird, um die wichtigsten Ziele im Alltag zu erreichen, hingt
mitunter auch von der OPNV-Qualitéit ab. Wenn diese Begriindung von der OPNV-Gruppe
genannt wird, was bei mehr als einem Fiinftel der Befragten in Hamburg-Barmbek, Bremen-
Neustadt, Mainz-Neustadt und Fiirstenwalde der Fall ist, liegt dem offensichtlich eine positive
Bewertung des OPNV zu Grunde.

Andererseits ist , keine Wahlmoglichkeit* als Begriindung der OPNV-Nutzung in allen sechs
Gebieten bei mehr als einem Viertel der Befragten in der OPNV-Gruppe zu finden, in Mainz-
Neustadt sogar bei fast zwei Drittel. Die objektiv geringere Wahlfreiheit der OPNV-Gruppe,
gemessen an der Verfiigbarkeit {iber individuelle Verkehrsmittel, spiegelt sich also auf der
subjektiven Ebene wider.

In zwei Gebieten, in Bremen-Neustadt und Ahrensburg, haben rund ein Viertel der Befragten
in der Pkw-Gruppe ebenfalls den Eindruck, keine Wahlmdglichkeit zu haben, in der Fahrrad-
gruppe trifft dies vor allem in Hamburg-Barmbek und — zwar etwas weniger ausgepragt —
auch in Ahrensburg zu.

In Tabelle 6.18 sind die Wichtigkeitseinstufungen differenziert nach Gebieten und Verkehrs-
mittelgruppen wiedergegeben, in Tabelle 6.19 die dazu gehorigen Signifikanztests.
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Tabelle 6.17: Die haufigsten Begriindungen der Verkehrsmittelwahl in Prozent der Befragten"

Hamburg-Barmbek Bremen-Neustadt Kiel Ostufer Mainz-Neustadt Fiirstenwalde Ahrensburg
Griinde Phw | L epny | pkw | P opNy | pkw | PP L opnv | pkw | P L opNy | pkw | P [ opNY | bl | T | opNy
rad rad rad rad rad rad
rationale Griinde
Kosten - 30,4 - - - - - 23,7 - 21,2 37,9 - - - - - - -
Zeitersparnis 65,7 60,9 52,0 60,7 100,0 51,2 47,6 55,9 - 74,7 100,0 34,1 25,7 50,0 20,4 50,0 34,3 50,0
Entfernung 60,0 56,5 78,0 42,9 37,7 80,5 23,8 23,7 60,4 50,5 48,5 47,1 - 25,0 55,1 42,4 68,4 89,1
Transport von Sachen 54,3 - - 64,3 28,6 - 43,5 - - 31,3 - - 49,3 31,5 20,4 44,6 47,7 -
6kologische Griinde - 30,4 - - 22,4 - - - - - - - - - - - - -
ZweckmaBigkeit - 21,7 - - 24,5 244 20,1 - - 25,3 42,4 25,9 - - - 25,0 22,9 41,3
Pkw-Parkraumangebot - - - - - - - - - - 25,8 22,4 - - - - 34,3 -
Wetterabhéngigkeit - - 24,0 - - - - - - - - - - - - - - -
Extra-Motive
Bequemlichkeit 62,9 - 40,0 41,1 26,5 36,6 42,9 - 20,8 41,4 21,2 31,8 29,9 - 20,4 48,9 31,4 26,1
Wohlbefinden, Fitness - 60,9 - - 49,0 - - 61,0 - - 57,1 - - 47,2 28,6 - 48,6 -
Unabhéngigkeit - 21,7 - - 24,5 - - - - - - - - - - - - -
SpaB, Lust - - - - - - - 37,3 - - 28,8 - - - - - 25,7 -
Alternativen - - - - - - - - - - - - - - - - - -
Qualitit des OPNV 243 - 26,0 - - 31,7 23,8 20,3 - 31,3 22,7 34,1 - - 224 26,1 - -
keine Wahlmoglichkeit - 34,8 34,0 28,6 - 36,6 - - 31,3 - - 64,7 - - 26,5 26,1 20,0 37,0

1) Es wurden nur Griinde aufgefiihrt, die von mehr als 20 % einer Gruppe in einem Gebiet genannt wurden

81




Tabelle 6.18: Wichtigkeitseinstufungen der Verkehrsmittelgruppen

in den sechs Gebieten"

- in der Pkw-Gruppe

Kriterien/ Pkw-Gruppe
Motive Hamburg- Bremen- | Kiel Ostufer Mainz Fiirstenwal- | Ahrensburg
Barmbek Neustadt Neustadt de
Zeit einsparen 1,98 2,10 1,93 1,73 1,73 2,26
Stress vermeiden 2,07 2,02 1,88 1,73 1,78 2,28
Kosten gering halten 2,66 2,55 1,97 2,00 1,65 2,53
unabhingig sein 1,74 1,67 1,61 1,48 1,57 1,76
schnelles Finden eines 2,13 2,24 1,91 1,73 1,87 2,01
Parkplatzes
es bequem haben 1,95 2,14 2,07 1,92 2,17 1,95
die Umwelt schonen 2,56 2,69 1,91 2,22 1,91 2,31
ungestort sein 2,79 2,57 2,76 2,44 291 2,61
Bewegung haben 2,57 2,59 2,44 2,46 2,08 2,38
Verkehrssicherheit 2,12 2,12 1,66 1,81 1,45 1,92
plinktlich ankommen 1,98 1,98 1,67 1,60 1,55 1,73
keine verlorenen Warte- 1,93 1,98 1,81 1,58 1,65 1,95
zeiten
unter Menschen sein 3,12 3,12 2,97 3,03 2,57 2,88
vor Kriminalitit geschiitzt 2,27 2,25 1,69 2,03 1,51 1,79
sein
anregende Wege 2,78 2,78 2,67 2,70 2,67 2,37
- in der Fahrradgruppe
Kriterien/ Fahrrad-Gruppe
Motive Hamburg- Bremen- | Kiel Ostufer Mainz Fiirstenwal- | Ahrensburg
Barmbek Neustadt Neustadt de
Zeit einsparen 2,33 2,23 2,15 1,98 2,00 2,79
Stress vermeiden 1,71 1,85 1,80 1,86 1,77 2,15
Kosten gering halten 2,29 2,33 1,77 1,95 1,63 2,35
unabhingig sein 1,57 1,40 1,73 1,67 1,72 1,81
schnelles Finden eines 2,80 2,52 3,15 2,23 2,91 2,25
Parkplatzes
es bequem haben 2,90 2,75 2,47 2,48 2,13 2,76
die Umwelt schonen 2,24 1,62 1,47 1,76 1,65 1,56
ungestort sein 2,55 2,44 2,90 2,74 2,77 2,97
Bewegung haben 1,57 1,42 1,62 1,88 1,67 1,36
Verkehrssicherheit 2,14 2,21 1,52 2,12 1,42 1,75
plinktlich ankommen 2,24 2,13 1,93 1,85 1,75 2,03
keine verlorenen Warte- 1,95 2,15 1,87 1,74 1,87 2,29
zeiten
unter Menschen sein 3,30 3,17 2,73 3,18 2,33 2,40
vor Kriminalitét geschiitzt 2,35 2,85 1,90 2,53 1,37 1,87
sein
anregende Wege 2,20 2,10 2,38 2,64 2,38 2,19
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- in der OPNV-Gruppe

Kriterien/ OPNV-Gruppe
Motive Hamburg- Bremen- | Kiel Ostufer | Mainz Neu- | Fiirstenwal- | Ahrensburg
Barmbek Neustadt stadt de
Zeit einsparen 2,22 2,76 2,47 2,15 2,00 2,74
Stress vermeiden 2,06 2,22 1,85 1,99 1,55 2,21
Kosten gering halten 2,35 2,49 1,81 2,05 1,51 2,50
unabhingig sein 2,15 2,15 1,97 1,95 1,65 2,14
schnelles Finden eines 3,31 3,86 3,01 3,02 2,73 2,71
Parkplatzes
es bequem haben 2,27 2,41 2,13 2,26 1,71 2,48
die Umwelt schonen 2,10 2,07 1,71 1,93 1,65 2,27
ungestort sein 3,08 2,98 2,79 2,72 2,47 3,05
Bewegung haben 2,46 2,27 2,12 2,16 1,80 2,02
Verkehrssicherheit 2,40 2,20 1,60 1,83 1,37 2,00
plinktlich ankommen 1,82 1,95 1,77 1,53 1,55 2,12
keine verlorenen Warte- 1,81 2,02 2,00 1,78 1,69 2,26
zeiten
unter Menschen sein 3,13 2,90 2,58 2,74 2,22 2,58
vor Kriminalitit geschiitzt 2,20 2,29 1,54 1,80 1,25 1,98
sein
anregende Wege 2,76 2,39 2,53 2,47 2,31 2,67

1) Ein Skalenwert von 1 bedeutet: sehr wichtig, von 5: ganz unwichtig

,.Zeiteinsparung* ist der Pkw- und der Fahrradgruppe dhnlich wichtig, der OPNV-Gruppe ist
dieser Aspekt in Bremen-Neustadt, Mainz-Neustadt und Kiel Ostufer weniger wichtig.

Der Stress-Vermeidung und dem Kostenfaktor wird von allen drei Gruppen in allen Gebieten
dhnliche Wichtigkeit beigemessen.

Im Hinblick auf das Kriterium Unabhdngigkeit bestehen nur in den vier groBstddtischen Ge-
bieten signifikante Unterschiede, der OPNV-Gruppe ist dieses Kriterium hier signifikant we-
niger wichtig.

Das schnelle Finden eines Parkplatzes wird signifikant unterschiedlich eingestuft. Die Pkw-
gruppe misst diesem Kriterium wie zu erwarten besondere Wichtigkeit zu. In Mainz-Neustadt
und Bremen-Neustadt stuft die Fahrradgruppe dieses Kriterium als wichtiger ein als die
OPNV-Gruppe, was besagt, dass die Radnutzung hier auch durch die Antizipation, keinen
Parkplatz zu bekommen, gefordert wird. Bei der OPNV-Nutzung scheint sich diese Frage
weniger zu stellen.
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Tabelle 6.19: Ergebnis des Signifikanztests bei den Wichtigkeitseinstufungen nach

Verkehrsmittelgruppen und Gebieten

Kriterien/
Motive

1-2

Hamburg- Barmbek
Vergleiche
1-3

2-3

1-2

Bremen-Neustadt
Vergleiche
1-3

2-3

Zeit einsparen

*

Stress vermeiden

Kosten gering halten

unabhéngig sein

*

kk

schnelles Finden eines Pkw-Parkplatzes

kk

Kk

kk

es bequem haben

k3k

die Umwelt schonen

kk

ungestort sein

Bewegung haben

kk

Verkehrssicherheit

piinktlich ankommen

keine verlorenen Wartezeiten

unter Menschen sein

vor Kriminalitdt geschiitzt sein

anregende Wege

Hx

Kriterien/
Motive

Kiel Ostufer
Vergleiche
1-3

1-2

Mainz-Neustadt
Vergleiche
1-3

Zeit einsparen

Kk

*

Stress vermeiden

Kosten gering halten

unabhéngig sein

*

* %k

schnelles Finden eines Pkw-Parkplatzes

ok

ok

ok

es bequem haben

ok

die Umwelt schonen

Kk

ok

ungestort sein

Bewegung haben

Hok

ok

Verkehrssicherheit

plinktlich ankommen

keine verlorenen Wartezeiten

unter Menschen sein

vor Kriminalitit geschiitzt sein

anregende Wege
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Kriterien/ Fiirstenwalde Ahrensburg
Motive Vergleiche Vergleiche
1-2 1-3 2-3 1-2 1-3 2-3

Zeit einsparen - - - - - -

Stress vermeiden - - - - - -

Kosten gering halten - - - - - -

unabhéngig sein - - - - - -

schnelles Finden eines Pkw-Parkplatzes Hox ** - - * -
es bequem haben - * * o * N
die Umwelt schonen * - - ok B *

ungestort sein - - - - - _

Bewegung haben *ok - - *k N *

Verkehrssicherheit - - - - R _

piinktlich ankommen - - - - R _

keine verlorenen Wartezeiten - - - - R _

unter Menschen sein - - - - - -

vor Kriminalitdt geschiitzt sein - - - - - -

anregende Wege - - - -

Mehrfachvergleiche: Vergleiche zwischen den Untergruppen. 1-2 sind Vergleiche zwischen der Pkw- und der Fahrradgruppe, 1-3 sind
Vergleiche zwischen der Pkw- und der OPNV-Gruppe und 2-3 vergleicht die Mittelwerte der Fahrradgruppe und OPNV-Gruppe.

- = keine signifikanten Unterschiede

* =p<.05

ok =p<.01

Das Motiv, bequem zu reisen, ist in der Pkw-Gruppe sehr bedeutsam, die Fahrradgruppe misst
der Bequemlichkeit eine signifikant geringere Wichtigkeit bei.

Der Fahrradgruppe sind okologische Motive ein wichtiges Anliegen, der Pkw-Gruppe ist da-
gegen eine umweltschonende Mobilitit deutlich weniger wichtig. Nur in Hamburg-Barmbek
ergaben sich in dieser Hinsicht keine signifikanten Unterschiede.

Keine Unterschiede zwischen den drei Gruppen finden sich bei dem Motiv nach Ungestort-
heit.

Ganz unterschiedlich wird von allen drei Gruppen die Wichtigkeit, Bewegung zu haben, ein-
gestuft. Fiir die Fahrradgruppe ist dies ein sehr wichtiges Motiv, der Pkw-Gruppe ist dieser
Aspekt vergleichsweise unwichtig.

An einer ausreichenden Verkehrssicherheit und an piinktlichem Ankommen sind alle drei
Gruppen gleichermaflen interessiert. Auch das Kriterium Direktverbindungen bzw. Vermei-
dung von Wartezeiten wird von allen drei Gruppen dhnlich eingestuft. Gleiches gilt fiir das
soziale Motiv ,, Unter Menschen sein “.

In Mainz-Neustadt wird der Kriminalitiitsschutz von der OPNV- und der Pkw-Gruppe fiir
signifikant wichtiger gehalten als von der Fahrradgruppe. Nur in diesem einen Gebiet ergaben
sich signifikante Unterschiede.

In Bremen-Neustadt ist der Fahrradgruppe signifikant mehr an anregenden Wegen gelegen als
der Pkw-Gruppe.
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Bei den meisten Kategorien traten Gebietsunterschiede in den Wichtigkeitseinstufungen her-
vor, keine Unterschiede waren lediglich bei den Kriterien: Unabhéingigkeit, Ungestortheit,
Verkehrssicherheit und ,,anregende Wege®, festzustellen.

Fiir unterschiedlich wichtig wird insbesondere die Gewéhrleistung von 6ffentlicher Sicherheit
gehalten, was moglicherweise Riickschliisse auf das Erleben von Unsicherheit zuldsst. An
erster Stelle bei der durchschnittlichen Einstufung der Wichtigkeit eines vermehrten Krimina-
litatsschutzes rangiert Fiirstenwalde, an letzter Bremen-Neustadt sowie Hamburg-Barmbek.
Auch die west- und die ostdeutsche Mittelstadt unterscheiden sich signifikant im Hinblick auf
die subjektive Relevanz des Kriminalititsschutzes.

Tabelle 6.20: Homogene Untergruppen in Bezug auf die Wichtigkeitseinstufung von
vermehrtem Kriminalitétsschutz"

Untergruppen fiir a2 = .05
Gebiet 1 2 3 4 5
Fiirstenwalde 1,42
Kiel Ostufer 1,68 1,68
Ahrensburg 1,85 1,85
Mainz-Neustadt 2,08 2,08
Hamburg-Barmbek 2,26 2,26
Bremen-Neustadt 2,47

1) Ein Skalenwert von 1 bedeutet: ,,sehr wichtig®, ein Skalenwert von 5 bedeutet: ,,un-
wichtig®.

Auffallend ist, dass gerade in den Gebieten der beiden groflen Kernstddte dem verstarkten
Kriminalitdtsschutz eine geringere Bedeutung beigemessen wird als in den Mittelstddten so-
wie auch dem Kieler Gebiet. Dieses Ergebnis steht dem géngigen Klischee von der héheren
Kriminalitdtsrate vor allem in den groflen Stidten entgegen (vgl. u.a. Friedrichs 1997).

Der erwartete Geschlechtsunterschied ist durchgidngig zu finden: Die Frauen halten den Kiri-

minalitdtsschutz in allen Gebieten fiir signifikant wichtiger als die Ménner, was in Abb. 6.1
graphisch veranschaulicht wurde.
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Abb. 6.1: Subjektive Wichtigkeit des Kriminalitdtsschutzes nach Geschlecht

Prozentanteil ,,sehr wichtig“-Antworten

‘ OMéanner EFrauen
Hamburg 22.4 486
Bremen
Mainz 46,0
Kiel |
Firstenwalde 51.9 7.6
Arensburg # 64.4
0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

Eine nicht nach Gebieten differenzierende Betrachtung, die auf entsprechend groferen

Fallzahlen beruhen, bringt weitere Aufschliisse. Sie zeigt, dass sich die Priorititensetzungen

der drei Gruppen bei den meisten Kriterien signifikant unterscheiden (vgl. Tabelle 6.21):

Zeit einsparen ist der Pkw-Gruppe wichtiger als den beiden anderen Gruppen, der Fahr-
radgruppe wichtiger als der OPNV-Gruppe

Unabhingigkeit ist der OPNV-Gruppe weniger wichtig als den beiden anderen Gruppen
das schnelle Finden eines Parkplatzes ist der Pkw-Gruppe wichtiger als den beiden ande-
ren Gruppen sowie der Fahrradgruppe wichtiger als der OPNV-Gruppe

Bequemlichkeit ist der Fahrradgruppe weniger wichtig als den beiden anderen Gruppen
okologische Motive (die Umwelt schonen) sind der Fahrradgruppe wichtiger als den bei-
den anderen Gruppen sowie der OPNV-Gruppe wichtiger als der Pkw-Gruppe
»Bewegung haben* ist der Fahrradgruppe wichtiger als den beiden anderen Gruppen und
der OPNV-Gruppe wichtiger als der Pkw-Gruppe

auf pilinktliches Ankommen legt die Pkw-Gruppe signifikant mehr Wert als die Fahrrad-
gruppe. Die OPNV-Gruppe unterscheidet sich nicht von den beiden anderen Gruppen
,unter Menschen sein® ist der Pkw-Gruppe weniger wichtig als der OPNV-Gruppe
manregende Wege* hélt die Pkw-Gruppe fiir weniger wichtig als die Fahrradgruppe. Die
OPNV-Gruppe unterscheidet sich nicht von den beiden anderen Gruppen.
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Tabelle 6.21: Wichtigkeitseinstufungen der Verkehrsmittelgruppen”

Kriterien/ Pkw-Gruppe (1) Fahrradgruppe (2) OPNV-Gruppe Vergleiche”
Motive Mittelwert | Standard- | Mittelwert | Standard- | Mittelwert | Standard- (1)-(2) (1)-3) 2)-(3)
abweichung abweichung abweichung
Zeit einsparen 1,92 0,96 2,16 1,11 2,36 1,23 *ok *x *
Stress vermeiden 1,92 0,96 1,84 0,93 1,95 1,03 - - -
Kosten gering halten 2,09 1,05 1,93 1,03 2,06 1,08 - - -
unabhingig sein 1,62 0,78 1,66 0,81 1,98 0,99 - ** **
schnelles Finden eines 1,93 0,93 2,69 1,50 3,07 1,60 ** *% *%
Parkplatzes
es bequem haben 2,05 0,89 2,45 1,00 2,19 0,93 H* - *%
die Umwelt schonen 2,15 0,97 1,66 0,81 1,91 0,93 ** *% **
ungestort sein 2,71 1,14 2,75 1,15 2,82 1,12 - - -
Bewegung haben 2,37 1,11 1,63 0,80 2,13 1,11 *k *ok ok
Verkehrssicherheit 1,75 0,87 1,76 0,92 1,84 1,01 - - -
plnktlich ankommen 1,70 0,89 1,91 0,96 1,75 0,85 *k - -
keine verlorenen Warte- 1,78 0,85 1,93 0,94 1,91 0,95 - - -
zeiten
unter Menschen sein 2,89 1,28 2,75 1,28 2,68 1,19 - * -
vor Kriminalitit geschiitzt 1,82 1,07 2,01 1,20 1,79 1,11 - - *
sein
anregende Wege 2,65 1,13 2,36 1,06 2,51 1,11 ok - -

1) durchschnittliche Skalenwerte. Ein Skalenwert von 1 bedeutet: sehr wichtig, von 5: ganz unwichtig

2) **:p<.0l *:p<.05
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Die Pkw-Gruppe und die Fahrradgruppe messen der Zeiteinsparung und der Unabhingigkeit
héhere Prioritit bei als die OPNV-Gruppe. Die Pkw- und die Fahrradgruppe haben entgegen-
gesetzte Prioritidten im Hinblick auf den Wunsch nach Bequemlichkeit, auf 6kologische Moti-
ve und das Bestreben, sich zu bewegen.

Einige Kriterien werden in allen drei Gruppen als wichtig angesehen, wiahrend andere ver-
kehrsmittelspezifischer sind. ,,Zeit einsparen* mochten beispielsweise alle Gruppen, das kon-
krete Motiv, schnell einen Parkplatz zu finden, ist demgegentiber ein verkehrsmittelspezifi-
sches Motiv. Abgesehen von den signifikanten Unterschieden bei einigen Kriterien bestétigt
das Ergebnis der durchgefiihrten Faktorenanalysen, dass die Motivstrukturen der drei Grup-
pen nicht vollkommen identisch sind (vgl. Tabelle 6.22 bis 6.24).

In den getrennt nach Gruppen durchgefiihrten Faktorenanalysen nach dem Hauptachsenmo-
dell konnten die 15 Merkmale auf wenige unabhingige Dimensionen reduziert werden. Bei
der Pkw- und der OPNV-Gruppe ergaben sich jeweils drei, bei der Fahrradgruppe vier Fakto-
ren.

Tabelle 6.22: In Bezug auf die Verkehrsmittelwahl relevante Dimensionen der Pkw-Gruppe.

Rotierte Faktorenmatrix"

Kriterien/Motive Faktor
1 2 3
Bewegung haben 0,614
kein umweltschddigendes Verhalten 0,613
mit anderen Menschen zusammen sein 0,586
anregende Wege 0,584
mehr Verkehrssicherheit 0,576 0,379
mehr Sicherheit vor Kriminalitit 0,547 0,332
Zeit einsparen 0,662
Direktverbindungen, keine Wartezeiten 0,657
Piinktlichkeit 0,513
weniger Stress 0,432
geringere Kosten 0,382 0,389
schnelles Finden eines Parkplatzes 0,331
mehr Unabhéngigkeit
mehr Bequemlichkeit 0,696
mehr Ungestortheit 0,442

1) Es wurden nur Ladungen > 0,3 eingetragen.

Die drei Faktoren der Pkw-Gruppe erkldren 35,1 % der Gesamtvarianz. Sie lassen sich inter-
pretieren als

- Umwelt- und Sozialvertriglichkeit, Gesundheit (15,6 %)

- Transporteffizienz (13,3 %)

- Bequemlichkeit und Privatheit (6,2 %).
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Tabelle 6.23: In Bezug auf die Verkehrsmittelwahl relevante Dimensionen der
Fahrradgruppe.
Rotierte Faktorenmatrix"

Kriterien/Motive Faktor

mehr Sicherheit vor Kriminalitit 0,719
mehr Verkehrssicherheit 0,697
mit anderen Menschen zusammen sein 0,531
mehr Bequemlichkeit
Direktverbindungen, keine Wartezeiten 0,698
Zeit einsparen 0,641
Piinktlichkeit 0,581
weniger Stress 0,332 0,307
schnelles Finden eines Parkplatzes
mehr Ungestortheit 0,570
Bewegung haben 0,567
anregende Wege 0,499
mehr Unabhéngigkeit 0,393
kein umweltschédigendes Verhalten 0,348 0,378
geringere Kosten 0,732

1) Es wurden nur Ladungen > 0,3 eingetragen.

Die vier Faktoren erkldren 36,4 % der Gesamtvarianz. Sie lassen sich interpretieren als
- sicherer Transport (11,2 %)

- Transporteffizienz (10,6 %)

- Selbstbestimmtheit und Bewegungsfreirdaume, umweltschonende Mobilitét (9,2 %)
- Transportkosten (5,4%).

In der OPNV-Gruppe ergab sich wiederum eine 3-faktorielle Losung. Die drei Faktoren er-
kldren zusammen 37,4 % der Gesamtvarianz (vgl. Tabelle 6.24). Sie lassen sich interpretieren
als

- Umwelt- und Sozialvertriglichkeit, Gesundheit (18,0 %)

- Transporteffizienz (14,0 %)

- Transportkosten (5,4 %).

In allen drei Gruppen kristallisierte sich ein Transporteffizienz-Faktor heraus, des Weiteren
ein Umwelt- und Sozialvertriglichkeits-Faktor, der jedoch unterschiedlich akzentuiert ist. In
der Fahrrad-Gruppe spaltet sich dieser Faktor in zwei Dimensionen auf: in einen Faktor ,,Si-
cherheit” und einen Faktor ,,Selbstbestimmtheit und Bewegungsfreiheit. Nur in der Pkw-
Gruppe gibt es einen ,,Bequemlichkeits-Faktor, nur in der Fahrrad- und in der OPNV-Gruppe
einen Faktor ,, Transportkosten®.
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Tabelle 6.24: In Bezug auf die Verkehrsmittelwahl relevante Dimensionen
der OPNV-Gruppe. Rotierte Faktorenmatrix"

Kriterien/Motive Faktor
1 2 3
mehr Sicherheit vor Kriminalitét 0,689
anregende Wege 0,666
mehr Verkehrssicherheit 0,641
Bewegung haben 0,565
kein umweltschidigendes Verhalten 0,557
mit anderen Menschen zusammen sein 0,532
mehr Ungestortheit 0,450 0,309
Zeit einsparen 0,702
Direktverbindungen, keine Wartezeiten 0,682
Piinktlichkeit 0,620
weniger Stress 0,502 0,304
mehr Bequemlichkeit 0,304 0,334
mehr Unabhéngigkeit 0,327
schnelles Finden eines Parkplatzes
geringe Kosten 0,699

1) Es wurden nur Ladungen > 0,3 eingetragen.

6.3.2 Einstellungen zum Radfahren

In den ausfiihrlichen Interviews mit den Verkehrsmittelgruppen wurden die verschiedenen
Komponenten der Einstellung entsprechend dem Dreikomponentenmodell (vgl. Stahlberg &
Frey 1992) gegeniiber dem Radfahren durch folgende Fragen erfasst:

- die affektive Komponente durch Kommentierung der Aussage: ,,Ich fahre gern Fahrrad*
- die kognitive Komponente durch Zuordnung der Fahrradnutzung zu den Lebensbereichen
Alltag und Freizeit. Eine positive Einstellung zum Radfahren driickt sich darin aus, dass

das Fahrrad mehr als nur ein Gegenstand im Freizeitbereich ist

- die konative Komponente durch die Frage nach der Verfiigbarkeit iiber ein Fahrrad sowie
durch Ermittlung der Bereitschaft zum Radfahren unter bestimmten Bedingungen.

Die meisten der in den ausfiihrlichen Interviews Befragten in allen sechs Gebieten fahren gern

Rad. Dies gilt vor allem fiir die Fahrradgruppe, in den beiden anderen Gruppen ist dieser An-
teil signifikant geringer, obwohl auch in diesen beiden Gruppen die Mehrheit gern Rad fahrt.

91



Abb. 6.2: Einstellungen zum Radfahren, Anteil der Antworten ,,Ich fahre gern Fahrrad*

in Prozent
100
75 -
82 87 85 57 73 77
50 A
65 65 78 73 82 78
25 -
0 ‘ ‘ ‘ ‘ ‘
Hamburg- Bremen- Kiel Ostufer Mainz- Furstenwalde Ahrensburg
Barmbek Neustadt Neustadt
m Pkw-Gruppe m Fahrradgruppe 00 OPNV-Gruppe

Die Varianzanalyse ergab, dass sich die Fahrradgruppe signifikant in ihrer emotionalen Hal-
tung (,,Ich fahre gern Fahrrad®) von den beiden anderen Gruppen unterscheidet. Haufiges
Radfahren fordert offensichtlich die Entstehung positiver Gefithle zum Radfahren. Dies zeigt
sich daran, dass die hdufig Radfahrenden dies 6fter gern tun als diejenigen, fiir die das Fahr-
rad nicht das wichtigste Verkehrsmittel ist.

In Bremen-Neustadt wird das Fahrrad signifikant hiufiger als Alltagsverkehrsmittel genutzt
als in Hamburg-Barmbek.
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Tabelle 6.25: Nutzung des Fahrrads im Alltags- und Freizeitbereich in Prozent

Gebiet Pkw-Gruppe OPNV-Gruppe Fahrradgruppe
mehr im | mehrinder| beides weder — mehr im | mehrin der| beides weder — mehr im | mehrin der| beides
Alltag Freizeit gleich noch Alltag Freizeit gleich noch Alltag Freizeit gleich
Hamburg-Barmbek 7,1 60,0 15,7 17,1 14,5 29,1 25,5 30,9 22,7 - 77,3
Bremen-Neustadt 14,0 474 17,5 21,1 13,0 23,9 21,3 34,0 33,3 4,2 62,5
Mainz-Neustadt 9,0 60,0 9,0 22,0 12,8 20,9 15,1 51,2 39,7 17,5 42,9
Ahrensburg 9,6 52,1 17,0 21,3 12,8 25,5 21,3 40,4 41,7 8,3 50,0
Gebiet Pkw-Gruppe OPNV-Gruppe Fahrradgruppe
mehr im | mehrin der| beides weder — mehr im | mehrinder| beides weder — mehr im | mehrinder| beides
Alltag Freizeit gleich noch Alltag Freizeit gleich noch Alltag Freizeit gleich
Kiel Ostufer 7,3 41,3 8,7 42,7 8,2 21,6 4,1 66,0 50,0 11,7 38,3
Firstenwalde 8,8 36,5 12,2 42,6 25,5 7,8 3,9 62,7 54,5 4,5 40,9

1) In Kiel Ostufer und Fiirstenwalde wurden nur diejenigen Personen befragt, die das Rad mindestens ab und zu nutzen. In Hamburg-Barmbek,
Bremen-Neustadt,
Mainz-Neustadt und Ahrensburg sind alle Personen befragt worden. Dadurch ergeben sich Verschiebungen in den Zellenbesetzungen.
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Die Verkehrsmittelgruppen unterscheiden sich signifikant in der Nutzung des Fahrrads in den
beiden Lebensbereichen.

Tabelle 6.26: Homogene Untergruppen in Bezug auf die Radnutzung
nach Lebensbereichen"
in vier Gebieten”

Verkehrsmittelgruppe Untergruppen fiir a = .05
1 2 3
Fahrradgruppe 1,73
OPNV-Gruppe 2,19
Pkw-Gruppe 2,58

1) Ein Skalenwert 1 bedeutet: das Fahrrad wird liberwiegend im Alltag genutzt, ein Ska-
lenwert von 2 bedeutet: das Fahrrad wird in beiden Lebensbereichen genutzt, ein Ska-

lenwert von 3 bedeutet: das Fahrrad wird {iberwiegend in der Freizeit genutzt.
2) Hamburg-Barmbek, Bremen-Neustadt, Ahrensburg, Mainz-Neustadt.

Tabelle 6.27: Homogene Untergruppen in Bezug auf die Radnutzung
nach Lebensbereichen"
in zwei Gebieten”

Verkerhsmittelgruppe Untergruppen fiir a = 0.05
1 2 3
Fahrradgruppe 1,54
OPNV-Gruppe 2,08
Pkw-Gruppe 2,54

1) Ein Skalenwert 1 bedeutet: das Fahrrad wird iiberwiegend im Alltag genutzt, ein Ska-
lenwert von 2 bedeutet: das Fahrrad wird in beiden Lebensbereichen genutzt, ein Ska-
lenwert von 3 bedeutet: das Fahrrad wird {iberwiegend in der Freizeit genutzt.

2) Fiirstenwalde und Kiel Ostufer.

Ein Ergebnis der reprisentativen Befragung war, dass die Mehrheit der Erwachsenen in allen
sechs Gebieten im Besitz eines Fahrrads ist. Dies trifft vor allem in den beiden Mittelstddten
und in Bremen-Neustadt zu, hier ist der Anteil der Fahrradbesitzer und —besitzerinnen sowohl
insgesamt als auch speziell bei den Frauen und den iiber 65-Jdhrigen hoher als in den anderen
drei Gebieten. Das Fahrrad ist weit verbreitet, was auf eine liberwiegend positive Einstellung
zum Radfahren schlieen ldsst.

Auf die Einstellung zum Radfahren kann auch aus der Bereitschaft geschlossen werden, hiu-
figer das Fahrrad zu nutzen, wenn sich die Bedingungen zum Radfahren verbessern.

Speziell wurde nach der Bereitschaft gefragt, ob noch mehr Rad gefahren wiirde,
- wenn ein sehr gutes Rad verfligbar wire,

- wenn das Fahrrad diebstahlsicher geparkt werden konnte

- wenn es mehr Radwege gébe

94



- wenn die Radwege eine bessere Qualitét hitten

- wenn es entlang der Fahrradrouten weniger Autoverkehr gébe

- wenn die Autos langsamer fahren wiirden.

Tabelle 6.28: Bereitschaft der Fahrradgruppe, unter bestimmten Bedingungen

mehr Rad zu fahren

Prozentanteil ,.Ja“-Antworten

Gebiet sehr gutes diebstahl- mehr bessere weniger Geschwin-
Fahrrad ver- sicheres Radwege Radwege Autoverkehr | digkeitsredu-
fiigbar Abstellen zierung
Hamburg-Barmbek 50,0 455 59,1 50,0 45,5 19,0
Bremen-Neustadt 53,2 59,6 56,5 74,5 67,4 28,3
Kiel Ostufer 48,3 55,0 61,7 67,8 58,3 433
Mainz-Neustadt 52,5 58,1 67,7 67,7 69,4 45,9
Fiirstenwalde 52,3 50,9 72,0 79,8 73,8 43,1
Ahrensburg 57,7 44,4 48,1 63,0 48,1 40,7

Sédmtliche der in Tabelle 6.28 genannten Bedingungen wiirden mehr oder weniger dazu bei-

tragen, dass in der Fahrradgruppe das Fahrrad noch hiufiger genutzt wird, vergleichsweise am

wenigsten wiirde durch eine Geschwindigkeitsreduzierung des Autoverkehrs erreicht werden,

insgesamt am meisten wiirde eine Verbesserung der Qualitit der Radwege einbringen.

Um festzustellen, welche Mallnahme die Bereitschaft zum Radfahren am meisten steigern

wiirde, wurde eine Reliabilititsanalyse durchgefiihrt. An den Trennscharfekoeffizienten ldsst

sich zeigen, welche Maflnahmen am effektivsten wéren. Zugleich ldsst sich darstellen, wie gut

die einzelnen Items sind, um den Gesamtzusammenhang zu messen. Gebiets- und Gruppen-

ibergreifend ergab sich die folgende Rangreihe:

(1) bessere Qualitit der Radwege
(2) mehr Radwege

(3) mehr Radwege an verkehrsarmen Straflen

(4) diebstahlsichere Abstellplitze
(5) ein sehr gutes Fahrrad

(6) Problem, einen Pkw-Parkplatz zu finden

(7) geringere Geschwindigkeit des Autoverkehrs.

Die allgemeine Rangreihe mit der besseren Qualitit der Radwege an der Spitze und der redu-

zierten Pkw-Geschwindigkeit am Schluss ist indessen je nach Gebiet und je nach Verkehrs-

mittelgruppe unterschiedlich.
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Tabelle 6.29: Die wichtigsten Mallnahmen zur Steigerung der Radfahr-Bereitschaft

Gebiet die wichtigsten MaBnahmen o

Hamburg-Barmbek | bessere Qualitdt der Radwege, mehr Radwege, diebstahlsicheres Rad-Parken, 0,94
gutes Fahrrad

Bremen-Neustadt mehr Radwege 0,83

Kiel Ostufer mehr Radwege 0,75

Mainz-Neustadt diebstahlsicheres Rad-Parken, geringere Geschwindigkeit des Pkw-Verkehrs, mehr | 0,92
Radwege

Fiirstenwalde bessere Qualitdt der Radwege 0,74

Ahrensburg bessere Qualitit der Radwege, mehr Radwege 0,95

Verkehrsmittel- die wichtigsten MaBBnahmen o

gruppe

Pkw-Gruppe diebstahlsicheres Rad-Parken, mehr Radwege, mehr Radwege an Strecken mit 0,93
wenig Verkehr, geringere Geschwindigkeit des Pkw-Verkehrs

Fahrradgruppe mehr Radwege, bessere Qualitét der Radwege 0,80

OPNV-Gruppe gutes Fahrrad, diebstahlsicheres Rad-Parken, mehr Radwege, bessere Qualitit der | 0,90

Radwege

Nur in Mainz-Neustadt, dem vergleichsweise hoch verdichteten Gebiet, wird die Reduzierung

der Geschwindigkeit des Pkw-Verkehrs als Maflnahme genannt, die dazu beitragen wiirde, die

Bereitschaft zu einer vermehrten Radnutzung zu steigern, nur hier sowie in Hamburg-

Barmbek gehort das diebstahlsichere Rad-Parken zu den subjektiv wichtigsten MafBnahmen.

Die Pkw-Gruppe unterscheidet sich von den beiden anderen Gruppen, indem nur sie ,,mehr

Radwege an Strecken mit wenig Verkehr* und ,,eine geringere Geschwindigkeit des Pkw-

Verkehrs* zu den vorrangigen Mallnahmen zéhlt, die sie dazu veranlassen konnten, vermehrt

das Fahrrad zu nutzen. Die Pkw-Gruppe fiihrt damit genau die Sachverhalte, zu denen sie

selbst beitragt: das Vorhandensein und die Geschwindigkeit des Pkw-Verkehrs, als implizite

Hemmnisse an.
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Abb. 6.3: Einstellung zum Radfahren eines Pkw-Fahrers
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Quelle: Landeshauptstadt Kiel: ,,Verkehr in Kiel®, Serie des Tiefbauamts
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Nur in der OPNV-Gruppe taucht als eine wichtige Voraussetzung fiir eine hiufigere Rad-
Nutzung der Besitz eines guten Fahrrads auf. Dies ldsst moglichweise darauf schlieen, dass
den Befragten in der OPNV-Gruppe vergleichsweise oft kein Fahrrad zur Verfiigung steht
(vgl. Tabelle 6.5).

Fiir die Fahrradgruppe sind die wichtigsten Mallnahmen die beiden ,,Grundpfeiler*: Wenn es
erstens mehr und zweitens bessere Radwege gébe, wiirde sie noch hédufiger das Fahrrad nut-
zen.

6.3.3 Soziale Normen

Individuelle Handlungen lassen sich nicht verstehen, wenn man sie ,,atomisiert®, d. h. ohne
den rdumlichen und sozialen Kontext betrachtet, in dem sie stattfinden (Bamberg et al. 2000,
Werner 1999). So erfolgt auch die Verkehrsmittelwahl und -nutzung in einem rdumlich-
sozialen Umfeld. Die individuellen Entscheidungen und Handlungen sind stets mehr oder
weniger abhéngig von den Erwartungen anderer Personen. In der Theorie des geplanten Ver-
haltens wird dieser Einfluss in den Komponenten ,,normative Uberzeugungen® und ,,subjekti-
ve Normen* gebiindelt. Die Erwartungen der Anderen sind Grundlage fiir die Herausbildung
der subjektiven Normen iiber das ,,richtige” Verhalten (vgl. Abb. 3.2). Bezogen auf das con-
straint-Modell handelt es sich hier um die Komponente ,,Sollen* bzw. ,,Nicht-Sollen* (vgl.
Kapitel 3.1).

Die Erwartungen der Anderen sind ein umso stirkerer Einflussfaktor, je hoher die Motivation
ist, mit ihnen iibereinzustimmen. Der Mehrheit ist an dieser Ubereinstimmung gelegen. Die
entsprechenden Prozentanteile in den drei Gebieten in der ersten Untersuchungsphase, in de-
nen diese Frage gestellt wurde, liegen zwischen 42 % und 75 %. Die varianzanalytische Aus-
wertung ergab, dass sich im Hinblick auf die Ubereinstimmungsmotivation nicht die Ver-
kehrsmittelgruppen, jedoch die drei einbezogenen Gebiete unterscheiden. In der kleineren
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Stadt Ahrensburg ist den Befragten haufiger daran gelegen, mit den Anderen iibereinzustim-
men, als denjenigen in Hamburg-Barmbek. Die Befragten in Bremen-Neustadt liegen im
Mittelfeld und unterscheiden sich nicht von den beiden anderen Gruppen.

Tabelle 6.30: Motivation, mit anderen ilibereinzustimmen.
Prozentanteile sehr wichtig/wichtig

Gebiet Pkw-Gruppe Fahrradgruppe OPNV-Gruppe
Hamburg-Barmbek 57,6 50,0 42,0
Bremen-Neustadt 65,5 50,0 54,5
Ahrensburg 65,1 75,0 71,4

Bezugspersonen sind im Allgemeinen Familienmitglieder, Arbeitskollegen und -kolleginnen,
Freunde, Freundinnen und Bekannte. Um die normativen Erwartungen zu erfassen, wurde in
der ersten Erhebungsphase, d. h. in den Gebieten in Hamburg und Bremen sowie Ahrensburg,
die Frage gestellt: ,,Wenn Sie sich Thre wichtigsten Bezugspersonen® vorstellen: Erwarten
diese von Ilhnen ein ganz bestimmtes Verkehrsverhalten?* Diese Frage wurde von 30 bis
46 % der Befragten mit ,,ja* beantwortet, was darauf schlieen ldsst, dass die Verkehrsmittel-
nutzung nicht nur von rein personlichen Uberlegungen abhingt, sondern auch sozialen Ein-
fliissen unterliegt. In diesem Zusammenhang wurde weiter gefragt: ,,Wiirde sich Thre Familie
wundern, wenn Sie das Rad nutzen wiirden?* gestellt. Der Unterschied zwischen Pkw- und
Fahrradgruppe tritt in allen drei Gebieten deutlich hervor. In der Pkw-Gruppe meinen rund ein
Drittel der Befragten, dass die Familie sich iiber eine Radnutzung wundern wiirde, in der
Fahrradgruppe, insbesondere in den Gebieten in den beiden groBen Kernstddten, rechnen nur
wenige Befragte mit einer solchen Reaktion von Seiten der Familie. In der OPNV-Gruppe in
Ahrensburg ist das AusmaB der erwarteten Verwunderung geringer als in der OPNV-Gruppe
in Bremen-Neustadt. D. h. die sozialen Barrieren, auf das Fahrrad umzusteigen, bestehen also
durchaus auch in der ,,Fahrradstadt* Bremen. Fiir die Pkw-Gruppe gilt dies ebenfalls.

Tabelle 6.31: Vermutete Verwunderung in der Familie tiber die Radnutzung

Pkw-Gruppe Fahrradgruppe OPNV-Gruppe
Gebiet ja/eventuell | ehernicht/ | ja/eventuell | ehernicht/ | ja/eventuell | eher nicht/
nein nein nein
Hamburg-Barmbek 33,3 66,7 5,0 95,0 26,1 73,9
Bremen-Neustadt 352 64,8 43 95,7 35,7 64,3
Ahrensburg 37,9 62,1 13,8 86,2 16,7 83,3

Da der Pkw iiberproportional hdufig im beruflichen Bereich gebraucht wird, ist hier mit aus-
geprigten normativen Erwartungen zu rechnen. In allen sechs Gebieten wurde an die Er-
werbstétigen die Frage gerichtet: ,,Wiirden sich Thre Arbeitskolleginnen und -kollegen wun-
dern, wenn Sie mit dem Rad zur Arbeit kimen?*
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Wihrend sich wie zu erwarten nach Aussage der Befragten in der Fahrradgruppe nur eine
Minderheit wundern wiirde, wenn sie mit dem Fahrrad zur Arbeit kdmen, ist das bei den Be-
fragten in der Pkw-Gruppe recht hiufig der Fall. Im Durchschnitt meinen mehr als die Halfte,
dass ein solches Verhalten auf Verwunderung stof3en wiirde.

Tabelle 6.32: Vermutete Verwunderung der Arbeitskolleginnen und -kollegen bei der
Nutzung des Fahrrads auf dem Arbeitsweg in der Pkw-Gruppe in Prozent

Pkw-Gruppe Fahrradgruppe OPNV-Gruppe
Gebiet ja/eventuell | ehernicht/ | ja/eventuell | ehernicht/ | ja/eventuell | eher nicht/
nein nein nein
Hamburg-Barmbek 52,3 47,7 11,1 88,9 41,9 58,1
Bremen-Neustadt 63,6 36,4 13,6 86,4 63,2 36,8
Mainz-Neustadt 58,4 41,6 13,5 86,5 33,3 66,7
Ahrensburg 64,9 35,1 28,6 71,4 45,8 54,2
Pkw-Gruppe Fahrradgruppe OPNV-Gruppe
Gebiet sehr/ein biss- | {iberhaupt | sehr/ein biss- | iiberhaupt | sehr/ein biss- | {iberhaupt
chen nicht chen nicht chen nicht
Kiel Ostufer 53,1 46,9 25,0 75,0 22,7 77,3
Firstenwalde 62,8 37,2 33,3 66,7 46,2 53,8

Dies trifft auch fiir die drei Gebiete zu, in denen vergleichsweise viel Rad gefahren wird, d. h.
fiir Bremen-Neustadt, Ahrensburg und Fiirstenwalde.

In der Fahrradgruppe wird die Meinung, dass sich die Arbeitskollegen und —kolleginnen iiber
die Fahrradnutzung auf dem Weg zur Arbeit wundern wiirden, haufiger in den beiden kleinen
Stidten und in Kiel Ostufer geduBert als in den Gebieten in Hamburg, Bremen und Mainz. In
den beiden kleineren Stiddten und in Kiel Ostufer rechnen rund 30 % die Befragten in der
Fahrradgruppe damit, dass die Nutzung des Fahrrads auf dem Arbeitsweg als unpassend an-
gesehen wiirde. In der Pkw-Gruppe ist der Anteil zwar rund doppelt so hoch, dennoch sind
offensichtlich auch etliche Befragte in der Fahrradgruppe mit den normativen Erwartungen im
Berufsbereich konfrontiert.

In der OPNV-Gruppe zeichnet sich keine klare Linie wie in der Pkw-Gruppe ab.

Dass die Radnutzung auf dem Arbeitsweg als besonders ungewdhnlich gilt, zeigt der Ver-
gleich der Tabelle 6.31 und 6.32: Die Familie wiirde sich weniger iiber das Radfahren wun-
dern als die Arbeitskolleginnen und -kollegen.

Das Fazit lautet: Die Verwunderung, auf die die Nutzung des Fahrrads in der beruflichen Welt
nicht selten stofen wiirde, ist ein nicht zu unterschitzendes Hemmnis, das einer Verdnderung
der Verkehrsmittelwahl insbesondere auf den Arbeitswegen entgegen steht. Spezielle Kom-
munikationsmafBnahmen sowie eine Unterstiitzung seitens der Betriebe und Arbeitgeber sind
erforderlich, um solche hemmenden Normen zu verdndern (vgl. Schmidt & Littig 1994).
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6.3.4 Wahrgenommene Verhaltenskontrolle

Die wahrgenommene Verhaltenskontrolle soll die Einschitzung eines Individuums wiederge-
ben, wie leicht oder wie schwierig es ist, ein Verhalten zu realisieren. Wie grof3 oder gering
die Verhaltenskontrolle jeweils ist, wird wesentlich durch die wahrgenommenen Ressourcen
und Barrieren bestimmt. Inwieweit iiberhaupt ein bestimmtes Verkehrsmittel in Betracht ge-
zogen wird, hiangt davon ab, ob es als Ressource gesehen wird oder ob wahrgenommene Bar-
rieren dessen Nutzung erschweren oder unmdglich machen. Ressourcen und Barrieren konnen
sich auf verschiedene Aspekte beziehen:

- die korperliche Verfassung

- Zeiteinteilung und Zeitbudget

- familidre Anforderungen

- Verkehrsmittelverfiigbarkeit

- Festlegung durch Verhaltensroutinen
- Entfernungen zu Zielorten

- Verkehrsangebote

- Offentliche Sicherheit.

Inwieweit beispielsweise eine Person liberhaupt zu Fu3 gehen oder mit dem Fahrrad fahren
kann, hdngt von ihrer korperlichen Verfassung und den Entfernungen zu den Zielorten ab. Die
individuelle Zeitsouverénitit bemisst sich nach dem Anteil der frei verfiigbaren Zeit gegen-
tiber der Zeit, die an Personen oder an Institutionen gebunden ist (vgl. Kiister 1999). Der An-
teil der an Personen gebundenen Zeiten ist groBBer, wenn Kinder oder auch pflegebediirftige
Personen im Haushalt leben. Zur Verkehrsmittelverfligbarkeit ist auch die Informiertheit {iber
das OPNV-Angebot zu rechnen.

Entscheidend ist stets die wahrgenommene Verhaltenskontrolle. Deshalb sind nicht die ob-
jektiven, sondern die wahrgenommenen rdumlichen und zeitlichen Strukturen und Verkehr-
sangebote verkehrs-verhaltensrelevant.

Korperliche Verfassung

Die korperliche Verfassung wurde mit der Frage erfasst: ,,Wie gut sind Sie zu FuB3?* Wie sich
zeigte, sind nur wenige Befragte nicht gut zu Ful3.
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Tabelle 6.33: Korperliche Verfassung, ermittelt anhand der Frage:
»Wie gut sind Sie zu FuB?)

Pkw-Gruppe Fahrradgruppe OPNV-Gruppe

Gebiete Mittelwert | Standard- | Mittelwert | Standard- | Mittelwert | Standard-

abweichung abweichung abweichung
Hamburg-Barmbek 1,30 0,60 1,26 0,54 1,46 0,79
Bremen-Neustadt 1,61 0,86 1,35 0,60 1,57 0,86
Kiel Ostufer 1,29 0,59 1,10 0,40 1,52 0,76
Mainz-Neustadt 1,28 0,66 1,12 0,41 1,41 0,71
Fiirstenwalde 1,31 0,64 1,45 0,71 1,52 0,84
Ahrensburg 1,33 0,67 1,50 0,74 1,41 0,62

1) Ein Skalenwert von 1 bedeutet: ,,sehr gut/gut zu Fu3*, ein Skalenwert von 3 bedeutet: ,,nicht besonders
gut/sehr schlecht zu Fu3

Die Varianzanalyse ergab signifikante Haupteffekte. Die Pkw- und die Fahrradgruppe bilden
eine homogene Untergruppe, die sich signifikant von der OPNV-Gruppe abhebt. Die Pkw-
Gruppe unterscheidet sich dagegen nicht von der Fahrradgruppe. Bei den Gebieten ergaben
sich zwei Untergruppen: In Mainz-Neustadt haben die Befragten signifikant héufiger den
Eindruck, gut zu Ful} zu sein, als in Bremen-Neustadt. Die iibrigen Gebiete liegen im Mittel-
feld und unterscheiden sich nicht signifikant von allen iibrigen.

Zeitliche Spielrdume

Die Frage zur Erfassung der individuellen zeitlichen Spielrdume lautete: ,,Konnen Sie Ihre
alltdgliche Zeiteinteilung im Wesentlichen selbst bestimmen?*

Tabelle 6.34: Moglichkeit der individuellen Zeiteinteilung.
Prozentanteile der Antwort-Kategorien

Pkw-Gruppe Fahrradgruppe OPNV-Gruppe

Gebiet ja/eher | teils/ eher | ja/eher | teils/ eher | ja/echer | teils/ eher
ja teils nein / ja teils nein / ja teils nein /

nein nein nein

Hamburg-Barmbek | 43,1 15,4 41,5 50,0 13,6 36,4 55,1 8,2 36,7
Bremen-Neustadt 58,3 10,4 31,3 478 10,9 41,3 58,5 7,3 34,2
Kiel Ostufer 63,7 21,9 14,4 63,3 30,0 6,7 68,1 20,2 11,7

Mainz-Neustadt 51,5 242 24,2 60,6 22,7 16,7 77,9 17,4 4,7
Fiirstenwalde 64,6 19,7 15,7 67,9 22,9 9,2 58,8 23,5 17,7
Ahrensburg 38,2 3,9 57,9 68,8 6,2 25,0 60,5 7,9 31,6

Die Antwort ,,eher nein“ oder ,,nein“ wurde am héiufigsten in den Gebieten der beiden grof3en
Kernstidte gegeben.
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Tabelle 6.35: Moglichkeit der individuellen Zeiteinteilung.
Mittlere Skalenwerte"

Pkw-Gruppe Fahrradgruppe OPNV-Gruppe
Gebiete Mittelwert | Standard- | Mittelwert | Standard- | Mittelwert | Standard-
abweichung abweichung abweichung
Hamburg-Barmbek 2,98 1,57 2,86 1,42 2,63 1,62
Bremen-Neustadt 2,67 1,59 2,87 1,51 2,66 1,62
Kiel Ostufer 2,22 1,17 2,02 1,00 2,01 1,20
Mainz-Neustadt 2,43 1,25 2,20 1,11 1,66 0,97
Fiirstenwalde 2,21 1,06 1,99 1,07 2,24 1,18
Ahrensburg 3,36 1,59 2,16 1,51 2,47 1,69

1) Ein Skalenwert von 1 bedeutet: ,,ja, auf jeden Fall“, ein Skalenwert von 5 bedeutet: ,,nein, alles ist festge-
legt™

Die Varianzanalyse ergab sowohl signifikante Haupteffekte als auch eine signifikante Wech-
selwirkung. Die OPNV-Gruppe und die Fahrradgruppe bilden in diesem Fall eine homogene
Untergruppe, die sich signifikant von der Pkw-Gruppe unterscheidet. Die letztere hat seltener
den Eindruck, ihre alltigliche Zeiteinteilung selbst bestimmen zu koénnen.

Bei den Gebieten zeichneten sich zwei Untergruppen ab: in Mainz-Neustadt, Kiel Ostufer und
Fiirstenwalde finden die Befragten weit 6fter, dass sie ihre Zeit selbst einteilen konnen, als in
Bremen-Neustadt, Hamburg-Barmbek und Ahrensburg.

Anforderungen im Haushalt / familidre Pflichten

Personen, die in Mehrpersonenhaushalten leben, miissen im Allgemeinen mehr Riicksichten
auf andere nehmen als ,,Singles®. Insbesondere Eltern, die fiir Kinder zu sorgen haben, sind
mit vielfdltigen Anforderungen konfrontiert, die ihren individuellen Handlungsspielraum ein-
schrianken.

In allen sechs Gebieten lebt die Mehrheit der befragten Erwachsenen in kinderlosen Haushal-
ten. Der Anteil der Befragten ohne Kinder im Haushalt ist in Fiirstenwalde am niedrigsten
und in Mainz-Neustadt, dem Gebiet mit der hochsten Bevolkerungsdichte, am hochsten. In
der Pkw-Gruppe ist der Anteil der Befragten mit Kindern im Haushalt signifikant hoher als in
der OPNV-Gruppe. Die Fahrradgruppe liegt in der Mitte und unterscheidet sich von keiner
der beiden Gruppen.

In den telefonisch gefiihrten Interviews in Kiel Ostufer und Fiirstenwalde wurde zusétzlich
die Frage gestellt, inwieweit die Verkehrsmittelwahl von den Erfordernissen im Haushalt be-
einflusst wird. In beiden Gebieten ergab sich dasselbe Bild: knapp ein Drittel der Befragten in
der Pkw-Gruppe fiihlt sich dadurch sehr stark beeinflusst, in der Fahrradgruppe sind es nur
knapp ein Fiinftel, in der OPNV-Gruppe rund ein Viertel der Befragten. Der Unterschied zwi
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schen der Pkw- und der Fahrradgruppe ist signifikant, die OPNV-Gruppe liegt in der Mitte
und unterscheidet sich nicht signifikant von den beiden anderen Gruppen.

Die Verfiigbarkeit iiber einen Pkw ist also nicht unbedingt mit einem Gewinn an Handlungs-
spielraum gleichzusetzen. Der Pkw dient auch kompensatorischen Zwecken, er ist mitunter
ein Mittel, um den Anforderungen im familidren Alltag besser nachkommen zu konnen (Buhr
1999).

Verhaltensroutinen

GewohnheitsméBiges Verhalten wird nicht mehr hinterfragt, es ist selbstverstindlich. Wie
Dick (2001) treffend formuliert hat, erschwert die bruchlose Integration in die alltigliche
Selbstverstindlichkeit eine Problematisierung des Phidnomens. Die in drei Gebieten in der
ersten Untersuchungsphase gestellte Frage lautete: ,,Nutzen Sie immer dasselbe Verkehrsmit-
tel oder liberlegen Sie jedes Mal aufs Neue?* Auf das Vorliegen von Verhaltensroutinen wur-
de aus der Antwort ,,Die Verkehrsmittelwahl lduft ganz automatisch ab* geschlossen.

Rund 64 % der Befragten gaben diese Antwort, weitere 13 % meinten, dass die Verkehrsmit-
telwahl zum Teil automatisch ablduft. Zusammen sind es rund drei Viertel (77 %) der Be-
fragten, die ihre Verkehrsmittelnutzung als mehr oder weniger festgelegt einschitzen; in der
Pkw-Gruppe liegt dieser Anteil bei 78,3 %, in der Fahrradgruppe bei 70,8 % und in der
OPNV-Gruppe bei 79,5 %.

Tabelle 6.36: Verhaltensroutinen bei der Verkehrsmittelnutzung. Durchschnittliche Skalen-
D

werte
Gebiet Pkw-Gruppe Fahrradgruppe OPNV-Gruppe
Mittelwert | Standardab- | Mittelwert | Standardab- | Mittelwert | Standardab-
weichung weichung weichung
Hamburg-Barmbek 4,13 1,49 441 1,10 422 1,22
Bremen-Neustadt 4,42 1,12 421 0,99 4,45 1,08
Ahrensburg 4,09 1,46 3,39 1,59 4,39 1,03

1) Skalenwert 1: ich liberlege jedes Mal neu, 2: ich {iberlege oft neu, 3: mal so/ mal so, 4:
zum Teil automatisch, 5: voll automatisch

Bei der varianzanalytischen Auswertung ergab sich kein signifikanter Unterschied zwischen
den Verkehrsmittelgruppen, jedoch ein signifikanter Haupteffekt bei der Gebiets-Variablen.
Die Befragten in Bremen-Neustadt finden im Durchschnitt hdufiger, dass ihre Verkehrsmit-
telwahl automatisch ablduft, als die Befragten in Ahrensburg. Die Befragten in Hamburg-
Barmbek unterscheiden sich in dieser Hinsicht nicht von denen in den beiden anderen Gebie-
ten. Der Eindruck, bei der Wahl des Verkehrsmittels automatisch zu handeln, hingt also nicht
davon ab, ob die betreffende Person in einer groflen oder in einer kleineren Stadt lebt.
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Wahrgenommene Entfernungen

Ein wichtiger alltiglicher Zielort sind Lebensmittelgeschifte. Diese werden in allen sechs
Gebieten von der Mehrheit der Befragten als nah erlebt. Nur in Ahrensburg werden die Le-
bensmittelgeschifte relativ hiufig als weit weg empfunden. Dabei zeigte sich kein Unter-
schied zwischen den Verkehrsmittelgruppen, der Eindruck der Ndhe besteht unabhidngig von
dem genutzten Verkehrsmittel.

Tabelle 6.37: Wahrgenommene Néhe zu Lebensmittelgeschiften

Pkw-Gruppe Fahrradgruppe OPNV-Gruppe

Gebiet nah es weit nah es weit nah es weit

(gleich geht weg (gleich geht weg (gleich geht weg

um die o) um die ) um die )

Ecke) Ecke) Ecke)
Hamburg-Barmbek | 82,6 8,7 8,7 87,0 8,7 4,3 83,6 3,6 12,7
Bremen-Neustadt 83,9 54 10,7 87,8 6,1 6,1 89,1 4,3 6,5
Kiel Ostufer 66,2 25,7 8,1 71,7 25,0 3.3 71,7 17,0 5,3
Mainz-Neustadt 84,8 7,1 8,1 92,4 4,5 3,0 83,7 8,1 8,1
Fiirstenwalde 63,5 29,7 6,8 64,5 30,9 4,5 68,6 27,5 2,9
Ahrensburg 49,5 13,2 37,4 57,1 14,3 28,6 72,3 6,4 21,3

Die varianzanalytische Auswertung ergab signifikante Haupteffekte: sowohl die Gebiete als
auch die Verkehrsmittelgruppen unterscheiden sich signifikant.

Tabelle 6.38: Ergebnisse der Varianzanalyse mit der wahrgenommenen Néhe
von Lebensmittelgeschiften als abhdngiger Variable

Quelle der Variation Mittleres Quadrat df F Signifikanz
Gebiet 5,652 5 14,037 0,000
Verkehrsmittelgruppe (VM) 1,619 2 4,021 0,018
Gebiet x VM 0,446 10 1,108 0,352
Fehler 0,403 1315

Ahrensburg unterscheidet sich signifikant von allen anderen Gebieten, die zusammen eine
homogene Gruppe bilden. In Ahrensburg sind die Befragten signifikant hiufiger der Ansicht,
dass die Geschifte weit weg sind.

Der signifikante Haupteffekt bei der Variable Verkehrsmittelgruppen riihrt daher, dass die
Pkw-Gruppe haufiger meint, dass die Lebensmittelgeschifte weit entfernt sind, als die Fahr-
rad- und die OPNV-Gruppe. Diese Beurteilung kann auf einer subjektiven Uberschétzung der
wahrgenommenen Entfernungen, aber auch auf dem Aufsuchen weiter entfernt gelegener Ge-
schéfte beruhen.

104




Kenntnis des Angebots

Ausgehend davon, dass der subjektive Handlungsspielraum auch von der Kenntnis der Ver-
kehrsangebote abhiingt, wurde in den Interviews gefragt, ob bekannt ist, mit welchen OPNV-
Linien sie fahren miissten, zu welcher Zeit die Busse/Bahnen abfahren, ob ein Fahrrad in den
Bussen/Bahnen mitgenommen werden kann, wo sie aussteigen miissten, wie viel die Fahrt
kosten und wie lange die Fahrt zu den wichtigsten Zielorten im Alltag dauern wiirde.

Das Wissen der OPNV-Gruppe stellt eine Art base-line dar. Wie aus Tabelle 6.39 hervorgeht,
ist die OPNV-Gruppe wie zu erwarten deutlich besser informiert als die beiden anderen
Gruppen. Die Fahrradgruppe weil im Durchschnitt besser iiber das OPNV-Angebot Bescheid
als die Pkw-Gruppe. Dies gilt insbesondere bei den Fahrtkosten. Der Informationsstand in der
Pkw-Gruppe iiber die Tarife ist vor allem in den beiden kleineren Stidten, aber auch in Ham-
burg-Barmbek gering. Noch am besten informiert sind die Pkw- und die OPNV-Gruppe iiber
die Standorte der Haltestellen, die — auch wenn sie nicht genutzt werden — fiir alle deutlich
sichtbar sind. Am wenigsten bekannt ist der Fahrplan.

Das Fazit lautet, dass ein hoherer Wissensstand in der Pkw-Gruppe wiinschenswert wére, da-
mit der OPNV als Alternative iiberhaupt in Betracht gezogen werden kann. Wichtig ist die
Vermittlung von Information iiber das Liniennetz, den Fahrplantakt und insbesondere die
Fahrtdauer, die von denen, die tiberwiegend Auto fahren, haufig weit {iberschitzt wird (vgl.
Briiderl & Preisenddrfer 1995).
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Tabelle 6.39: Aktuelles Wissen iiber das OPNV-Angebot in Bezug auf den wichtigsten Zielort".
Ja-Antworten in Prozent

Pkw-Gruppe Fahrradgruppe OPNV-Gruppe”

Merkmal | Hamburg- | Bremen- | Kiel Mainzer | Fiirsten- | Ahrens- Hamburg- | Bremen- | Kiel Mainzer | Fiirsten- | Ahrens- Hamburg- | Bremen- | Mainzer | Ahrens-

Barmbek | Neustadt | Ostufer Neustadt | walde burg Barmbek | Neustadt | Ostufer Neustadt | walde burg Barmbek | Neustadt | Neustadt | burg
Welche 64,7 72,5 58,7 65,1 61,0 48,2 86,4 76,6 82,6 88,3 57,5 58,8 96,2 95,3 94,0 87,0
Linien?
Abfahrts- 28,8 18,0 40,3 31,8 39,7 23,5 36,4 234 43,5 30,0 47,5 38,2 71,2 67,4 75,9 95,6
zeiten
Fahrrad- 71,6 41,2 38,7 39,5 37,9 53,6 81,8 53,2 39,1 50,8 40,0 61,8 84,6 81,4 76,8 73,3
mitnahme?
Aussteige- 79,4 86,3 91,9 94,2 86,2 80,5 90,9 93,6 100,0 96,7 90,0 76,5 98,1 100,0 97,6 91,1
station
Fahrt- 40,3 51,0 46,8 57,5 33,9 38,8 77,3 74,5 69,6 68,3 45,0 50,0 82,7 79,1 86,7 77,8
kosten
Fahrtdauer 58,2 74,5 74,2 72,9 62,7 47,1 72,7 78,7 87,0 80,0 62,5 61,8 14,2 97,7 91,5 84,4

1)  Das an erster Stelle genannte Ziel (bis zu drei Ziele konnten genannt werden).

2)  Inden telefonisch gefiihrten Interviews in Kiel und Fiirstenwalde war die Frage nur in Bezug auf ein Ziel gestellt worden, sodass sich kleinere Fallzahlen ergaben als in den anderen vier Gebieten, in

der OPNV-Gruppe waren es weniger als 20 Personen.
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Wahrnehmung und Bewertung des Wohngebiets im Hinblick auf Verkehrsangebote

Die individuellen Handlungsspielraume hingen wesentlich von den rdumlichen Bedingungen
und den Verkehrsangeboten ab. Die Einschitzung der Verkehrsangebote, d. h. der ortlichen
Bedingungen, um sich mit dem Pkw, dem Fahrrad, zu FuB8 oder mit dem OPNV fortzubewe-
gen, wurde durch Vorgabe 5-stufiger Skalen, wobei ein Skalenwet von 1 ,,sehr gut* bedeutete,
erfasst. Die varianzanalytische Auswertung ergab, dass sich die Gebiete in der Einschitzung
ihrer Auto-, FuBBginger- und Fahrradfreundlichkeit signifikant unterscheiden und dass die
FuBgingerfreundlichkeit und die Qualitit des OPNV-Anschlusses von den Verkehrsmittel-
gruppen unterschiedlich bewertet werden.

Die meisten Befragten halten die OPNV-Situation in ihrem Wohngebiet fiir giinstig: Das ort-
liche Angebot wird mehrheitlich oder von mindestens der Hélfte der Befragten als gut oder
sehr gut bewertet.

Hinsichtlich der wahrgenommenen Qualitit der OPNV-Anbindung schneiden Fiirstenwalde
und Ahrensburg — die beiden Mittelstddte — am schlechtesten ab.

Tabelle 6.40: Homogene Untergruppen in Bezug auf die Beurteilung
der OPNV-Anbindung im Wohngebiet

Gebiet Untergruppen fiir o = .05
1 2

Bremen-Neustadt 1,11

Hamburg-Barmbek 1,18 1,18
Mainz-Neustadt 1,25 1,25
Kiel Ostufer 1,29 1,29
Firstenwalde 1,33
Ahrensburg 1,37

Eine andere Rangreihe ergibt sich bei der Bewertung der Fahrradfreundlichkeit des Wohnge-
biets. Hier wird Ahrensburg am besten beurteilt, Fiirstenwalde dagegen auch hier relativ
schlecht. Bremen-Neustadt wird hier keineswegs am besten bewertet, das Gebiet liegt viel-
mehr im Mittelfeld und unterscheidet sich von keinem der anderen fiinf Gebiete signifikant.
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Tabelle 6.41: Homogene Untergruppen in Bezug auf die Beurteilung
der Fahrradfreundlichkeit des Wohngebiets

Gebiet Untergruppen fiir o = .05

1 2 3
Ahrensburg 1,50
Mainz-Neustadt 1,65 1,65
Bremen-Neustadt 1,75 1,75 1,75
Kiel Ostufer 1,78 1,78
Hamburg-Barmbek 1,81 1,81
Firstenwalde 1,95

Besonders unterschiedlich fallen die Urteile zur Autofreundlichkeit aus. Hier ldsst sich die
Gesamtgruppe in vier Untergruppen aufteilen. Ganz unterschiedlich werden Ahrensburg und
Mainz-Neustadt eingeschétzt und zwar Ahrensburg als signifikant autofreundlicher als Mainz-
Neustadt sowie die ostdeutsche Mittelstadt.

Tabelle 6.42: Homogene Untergruppen in Bezug auf die Beurteilung
der Autofreundlichkeit des Wohngebiets

Gebiet Untergruppen fiir o = .05

1 2 3 4
Ahrensburg 1,62
Kiel Ostufer 1,88 1,88
Bremen-Neustadt 1,93
Kiel Ostufer 2,08 2,08
Hamburg-Barmbek 2,22 2,22
Fiirstenwalde 2,38
Mainz-Neustadt

Im Hinblick auf die FuBlgéngerfreundlichkeit sind die beiden Mittelstddte ebenfalls Kon-
trastgebiete: Ahrensburg wird als fulgéngerfreundlicher erlebt als Fiirstenwalde.

Tabelle 6.43: Homogene Untergruppen in Bezug auf die Beurteilung
der Fullgdngerfreundlichkeit des Wohngebiets

Gebiet Untergruppen fiir o = .05
1 2 3
Ahrensburg 1,35
Hamburg-Barmbek 1,49 1,49
Kiel Ostufer 1,50 1,50
Bremen-Neustadt 1,57 1,57
Mainz-Neustadt
Fiirstenwalde 1,90
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Tabelle 6.44: Wahrnehmung der Verkehrsangebote. Durchschnittliche Skalenwerte"

Pkw-Gruppe Fahrradgruppe OPNV-Gruppe

Gebiet autofreund- | fuBgédnger- | fahrrad- giinstige | autofreund- | fuBginger- | fahrrad- giinstige | autofreund- | fuBgénger- | fahrrad- giinstige

lich freundlich | freundlich OPNV- lich freundlich | freundlich OPNV- lich freundlich | freundlich OPNV-

Anbindung Anbindung Anbindung

Hamburg-Barmbek 2,10 1,46 1,89 1,23 1,86 1,62 1,67 1,24 2,14 1,46 1,78 1,10
Bremen-Neustadt 2,00 1,38 1,77 1,16 1,73 1,69 1,69 1,08 2,07 1,69 1,73 1,09
Kiel Ostufer 1,90 1,54 1,83 1,35 2,02 1,55 1,78 1,32 1,74 1,39 1,70 1,19
Mainz-Neustadt 2,56 1,62 1,57 1,21 2,29 1,69 1,71 1,38 2,25 1,55 1,71 1,22
Fiirstenwalde 2,33 1,89 1,92 1,37 2,09 1,95 2,04 1,34 2,18 1,80 1,88 1,20
Ahrensburg 1,53 1,42 1,60 1,49 1,71 1,40 1,40 1,26 1,74 1,19 1,40 1,23

1) 1 = sehr autofreundlich/autofreundlich, 2 = weder ... noch, 3 = autounfreundlich usw.
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Den Gebieten wird im Mittel ein hohes Ausmall an Fufgdngerfreundlichkeit zuerkannt. Die
Fahrradfreundlichkeit wird auf der Beurteilungsskala im Mittel etwas schlechter als die Ful3-
gingerfreundlichkeit platziert.

Nicht festzustellen war, dass die Fahrradgruppe die Fahrradfreundlichkeit sowie die Pkw-
Gruppe die Autofreundlichkeit besonders gut oder schlecht einschitzt.

Ein bias in der Richtung, dass die jeweilige ,,Expertengruppe‘ das sie am meisten betreffende
Verkehrsangebot besonders positiv oder negativ einstuft, war nur bei der OPNV-Gruppe fest-
zustellen. Die OPNV-Gruppe beurteilt die OPNV-Anbindung im Wohngebiet signifikant bes-
ser als die beiden anderen Gruppen.

Tabelle 6.45: Homogene Untergruppen in Bezug auf die Bewertung der
OPNV-Anbindung nach Verkehrsmittelgruppen

Verkehrsmittel- Untergruppen fiir oo = .05
gruppe 1 2
OPNV-Gruppe 1,18

Fahrradgruppe 1,29
Pkw-Gruppe 1,32

Die OPNV-Gruppe ist ebenfalls am hiufigsten der Ansicht, dass das Wohngebiet fuBgiéinger-
freundlich ist. In diesem Fall unterscheidet sie sich aber nicht von der Pkw-Gruppe, wohl aber
von der Fahrradgruppe.

Tabelle 6.46: Homogene Untergruppen in Bezug auf die Bewertung der FuB3-
gingerfreundlichkeit nach Verkehrsmittelgruppen

Verkehrsmittel- Untergruppen fiir o = .05
gruppe 1 2
OPNV-Gruppe 1,50

Pkw-Gruppe 1,60 1,60
Fahrradgruppe 1,71

Lérm im Wohngebiet

Rad fahren wird an Hauptstraen moglicherweise nicht nur wegen der erlebten Verkehrsunsi-
cherheit und der Luftverschmutzung als unangenehm erlebt, sondern auch wegen des Ver-
kehrslarms. Die Einordnung des eigenen Wohngebiets auf der Skala ,,leise — laut™ ergab, dass
die Verkehrsmittelgruppen im GroB3en und Ganzen dhnlich urteilen, wohingegen sich die Ur-
teile in den Gebieten signifikant unterscheiden. Als am lautesten werden Fiistenwalde und
Mainz-Neustadt beurteilt, als am wenigsten laut Ahrensburg, gefolgt von Hamburg-Barmbek.
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Abb. 6.4: Wahrnehmung des Wohngebiets als laut

in Prozent
60
52,7
50,0 .
46,7 50,0 488 ¢
40 - =1 36,1
28,0
23,8
20 | 20,6 20, 18.0
14,3
10,6
0 ‘
Hamburg- Bremen- Kiel Ostufer Mainz- Furstenwalde Ahrensburg
Barmbek Neustadt Neustadt
@ Pkw -Gruppe W Fahrradgruppe 00 OPNV-Gruppe

Wie der Scheffé-Test ergab, sind die Beurteilungen der Gebiete als laut sehr unterschiedlich,
es ergaben sich vier Untergruppen.

Tabelle 6.47: Homogene Untergruppen in Bezug auf die Beurteilung der Lautheit der
Gebiete" des Wohngebiets

Gebiete Untergruppen fiir o = .05
1 2 3 4

Ahrensburg 1,61
Hamburg-Barmbek 1,83 1,83
Bremen-Neustadt 2,03 2,03
Kiel Ostufer 2,13 2,13
Mainz-Neustadt 2,29
Fiirstenwalde 2,34
1) Ein Skalenwert von 1 bedeutet: sehr leise; je hoher der Skalenwert, umso lauter wird das Gebiet

erlebt

Die Hypothese, dass die Fahrradgruppe sensibler gegeniiber dem Lérm ist, lie3 sich nicht be-
statigen.

Sicherheitsgefiihl im 6ffentlichen Raum

Handlungsfreirdume werden beschnitten, wenn die Wege zu verschiedenen Zielorten nicht
angstfrei zuriickgelegt werden konnen. In nicht wenigen Féllen erfolgt ein Mobilititsverzicht
(vgl. u. a. Flade 2002, Jeschke 1994). Wie sich zeigte, unterscheiden sich die Verkehrsmittel-
gruppen in ihrem Sicherheitserleben in keinem der untersuchten Gebiete. Die Annahme, dass
sich die Befragten in der Pkw-Gruppe durch die Hiille, die das Auto bietet (Jeschke 1994),
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sicherer fithlen, fand keine Bestitigung. Die OPNV-Gruppe ist lediglich in Bremen-Neustadt
haufiger verunsichert, in den anderen flinf Gebieten war indessen nicht festzustellen, dass die
OPNV-Nutzung mit vermehrten Unsicherheitsgefiihlen einhergeht.

Andererseits waren signifikante Unterschiede zwischen den Gebieten festzustellen. Am ge-
ringsten ist der Anteil der Verunsicherten in der groBBten und in der kleinsten Stadt, wohinge-
gen in den Gebieten in den mittelgroBen Kernstddten der Anteil mit rund 20 bis 40 % ver-
gleichsweise hoch ausfiel.

Mainz-Neustadt, Kiel Ostufer und Fiirstenwalde werden haufiger als unsicher erlebt als Ham-
burg-Barmbek und Ahrensburg. Mainz-Neustadt, das hochverdichtete Gebiet, wird am selten-
sten als ,,sehr sicher* eingestuft.

Abb. 6.5: Unsicherheitsgefiihle im 6ffentlichen Raum in Prozent
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Tabelle 6.48: Homogene Untergruppen in Bezug auf die Bewertung
der 6ffentlichen Sicherheit in den Gebieten

Gebiet Untergruppen fiir oo = .05

1 2 3
Hamburg-Barmbek 1,28
Ahrensburg 1,35
Bremen-Neustadt 1,70
Kiel Ostufer 1,85 1,85
Firstenwalde 1,95
Mainz-Neustadt 2,06

Deutlich ist, dass das Sicherheitserleben nicht mit der Grof3e der Stadt korreliert. So wird Ah-
rensburg als signifikant sicherer erlebt als Fiirstenwalde und Hamburg-Barmbek in dieser
Hinsicht dhnlich wie Ahrensburg.
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Fehlende Alternativen

In allen Gebieten gibt es mehr oder weniger viele Befragte, die im Zusammenhang mit der
Begriindung der Verkehrsmittelnutzung meinen, keine Wahlmdglichkeit zu haben. Sie cha-
rakterisieren sich damit als ,,captives (vgl. Rutherford & Wekerle 1988), die auf ein be-
stimmtes Verkehrsmittel — in diesem Fall auf den Pkw oder auf das Fahrrad — angewiesen
sind. Die jeweiligen Griinde sind verschieden: in der Pkw-Gruppe sind es meistens weite Ent-
fernungen zu den Zielorten und deren schlechte OPNV-Anbindung, weniger jedoch das feh-
lende Fahrrad, in der Fahrradgruppe ist es meistens der fehlende Pkw. Hohe Anteile an ,,cap-
tives* finden sich in der Fahrradgruppe im Hamburger Gebiet und in der Pkw-Gruppe in
Bremen-Neustadt. In Ahrensburg meinen in beiden Gruppen ein Viertel bzw. ein Fiinftel der
Befragten, dass sie keine Wahlmoglichkeit haben. Die OPNV-Gruppe meint hiufiger, dass sie
tiber keine Wahlmoglichkeit verfligt. Lediglich in Hamburg-Barmbek trifft das in gleichem
Ausmal auch fiir die Fahrradgruppe zu.

Das Potenzial, Pkw-Fahrten auf das Fahrrad zu verlagern, wird durch die Situation der ,,capti-
ve driver” reduziert, d. h. derjenigen, die den Eindruck haben, auf den Pkw angewiesen zu
sein, weil sie ihre Zielorte andernfalls nicht erreichen koénnen. In Bremen-Neustadt und in
Ahrensburg zeichnete sich eine relativ grole Gruppe von ,,captive driver ab.

Dass es auch ,,captive biker gibt, zeigte sich in Hamburg-Barmbek Rund ein Drittel der Be-
fragten in der Fahrradgruppe stellten sich hier als ,,captives™ dar.

Abb. 6.6: Prozentanteil der Befragten, die ihre Verkehrsmittelnutzung zum wichtigsten
Zielort mit , keine Wahlmoglichkeit* begriindet haben
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Von denen, die sowohl iiber einen Pkw als auch iiber ein Fahrrad verfiigen konnen, finden
insgesamt 8 %, dass sie keine Spielrdiume haben; bei denen, die beides nicht haben, ist dieser
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Anteil mit 51 % erheblich hoher. Die objektiv nicht vorhandenen Spielrdume spiegeln sich
hier auf der subjektiven Ebene unmittelbar wider.

Im Zusammenhang mit den Begriindungen der Verkehrsmittelwahl wurde auch auf die man-
gelnden Alternativen hingewiesen (vgl. Tabelle 6.17). Unterschiede zwischen den Gruppen in
der Haufigkeit der spontanen Aussage iliber fehlende Handlungsspielrdume zeichneten sich
nur in den Gebieten in den beiden gro3en Kernstddten ab. In Hamburg-Barmbek meinen auf-
fallend viele Befragte in der Fahrradgruppe, dass sie keine Alternative haben. In Bremen-
Neustadt sehen sich fast 30 % der Befragten in der Pkw-Gruppe als nicht wahlfrei an. In den
tibrigen vier Gebieten unterscheiden sich die Gruppen nicht in der Haufigkeit der Ansicht,
dass sie bei der Wahl der Verkehrsmittel zu den alltiglich wichtigsten Zielorten keine Alter-
native haben.

Struktur des Konstrukts ,,wahrgenommene Verhaltenskontrolle “
Die Variablen zur Beschreibung des subjektiven Handlungsspielraums in Bezug auf die Ver-
kehrsmittelwahl wurden interkorreliert und Faktoren analysiert. Es ergaben sich drei Fakto-

ren, die 46,6 % der Gesamtvarianz erklaren.

Tabelle 6.49: Ergebnis der Faktorenanalyse.
Rotierte Faktormatrix"

Kriterien/Motive Faktor
1 2 3

zum ZufuB3gehen giinstige Umwelt 0,690

sichere Umwelt 0,648

autofreundliche Umwelt 0,637

Fahrrad freundliche Umwelt 0,578

individuelle Zeiteinteilung 0,685

korperliche Verfassung -0,628

keine Kinder/Kinder im Haushalt 0,598

Néhe von Lebensmittelgeschiften -0,819
gute OPNV-Anbindung 0,265 0,621

1) Es wurden nur Ladungen > 0.20 aufgefiihrt

Der erste Faktor représentiert das Verkehrsangebot fiir die individuellen Fortbewegungsarten:
die Umwelt ist mehr oder weniger giinstig zum ZufuB3gehen, zum Radfahren und zum Auto-
fahren, sie ist mehr oder weniger sicher. Der zweite Faktor ist wie auch der dritte bipolar, er
lasst sich interpretieren als personbedingte Verhaltenskontrolle: Es geht um die individuelle
Zeitorganisation, die individuelle korperliche Verfassung und um die familidre Situation. Im
zweiten Faktor ist die Lebenszyklusphase als Einflussfaktor des Handlungsspielraums ent-
halten. Der dritte Faktor ist ebenfalls bipolar, er spiegelt die Polaritdt von Ndhe und Ferne
wider. Die Qualitit des OPNV-Angebots steht fiir die Moglichkeit, weite Entfernungen zu-
riickzulegen, die Ndhe zu Lebensmittelgeschéften fiir Angebote im Nahbereich.
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Zusammenfassend ist festzustellen, dass die wahrgenommene Verhaltenskontrolle ein mehr-
dimensionales Konstrukt ist. Das Ausmal} der Kontrolle hiangt ab von den Bedingungen fiir
die verschiedenen Fortbewegungsarten, den Lebenszyklusphasen und den rdumlichen Struk-
turen.

6.4  Problematische Situationen und Verbesserungsvorschlige

Diejenigen, die im Alltag haufig Rad fahren, kennen die ortlichen Schwachstellen im Radver-
kehrssystem auf ihren Wegen sehr genau. In allen Gebieten wurden verschiedene Orte mehr-
fach als Problemorte fiir Radfahrende genannt." Aufschlussreich sind die Begriindungen, war-
um diese Orte als ungiinstig fiir diese Fortbewegungsart angesehen werden. In der Liste in
Tabelle 6.50 spiegeln sich die problematischen Situationen, die typischerweise beim Radfah-
ren auftreten, direkt wider.

Tabelle 6.50: Problematische Situationen beim Radfahren aus der Sicht der Befragten

keine Radwege

zu schmale Radwege

parkende Autos auf den Radwegen
Miilltonnen auf den Radwegen

Laub und Schnee auf den Radwegen

zu wenig Platz

zu viel Verkehr

zu viele FuBgénger
Verkehrsunsicherheit

schlechte Straflen

kaputte Radwege

verschmutzte Radwege

ungiinstige Streckenfiihrung
Unterbrechungen des Radwegenetzes
Schwierigkeiten beim Abbiegen und Queren
hohe Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs
fehlende Akzeptanz der Radfahrerlnnen
AutofahrerInnen missachten Verkehrsregelung
keine Trennung von Ful3- und Radwegen
Straflen mit Kopfsteinpflaster

fehlende Kennzeichnung der Radwege
Emissionen, Luftverschmutzung

Die Begriindungen sind in den sechs Gebieten dhnlich, einige sind gebietstypisch, z. B. ,,Stra-
Ben mit Kopfsteinpflaster” sind vor allem in Fiirstenwalde ein Problem.

Problematisch sind keinesfalls nur die fehlenden Radwege, sondern auch deren mangelnde
Qualitdt sowie Inanspruchnahme fiir andere Zwecke bzw. durch andere Gruppen. Weitere

! vgl. die ,,Stadtberichte* zu den sechs Gebieten.
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Problemarten sind die ungiinstige Organisation des Radverkehrs und die Hierarchie der Ver-
kehrsarten, die die mangelnde Akzeptanz Rad fahrender Personen bedingt und die Missach-
tung der Verkehrsregelung durch die Autofahrer fordert.

Eine konkrete Frage am Ende der Interviews lautete: ,,Welche Vorschldge haben Sie, wie Thr
Stadtteil/Ihre Stadt fahrradfreundlicher werden kénnte?* Die Verbesserungsvorschldge sind in
Tabelle 6.51 aufgelistet. In ihnen spiegeln sich die vielfaltigen Problemsituationen wider.

Mehr als ein Drittel der Befragten schlugen vor:

- mehr Radwege, Ausbau des Radwegenetzes

- eine bessere Qualitdt der Radwege / Radwege instandsetzen und erneuern
- Neuregelung des flieBenden Verkehrs.

Weitere Vorschldge von mehr als 20 % der Befragten in der Fahrradgruppe waren:
- Neuregelung des ruhenden Verkehrs
- verstirkte Verkehrsiiberwachung, mehr Kontrollen.

Aus der Pkw-Gruppe kamen dhnliche Vorschldge. Mehr als 20 % der haufigen Pkw-Nutzer
und -Nutzerinnen schlugen vor:

- mehr Radwege, Ausbau des Radwegenetzes

- eine bessere Qualitdt der Radwege / Radwege Instandsetzen und erneuern

- verstirkte Verkehrsiiberwachung, mehr Kontrollen.

Der Schwerpunkt der Vorschlige der OPNV-Gruppe liegt in den meisten Gebieten im quan-
titativen Bereich. In Ahrensburg schlagen jedoch zwei Drittel der Befragten in der OPNV-
Gruppe vor, die Radwege in Stand zu setzen und zu erneuern. Nur die OPNV-Gruppe schligt
speziell VerkehrsberuhigungsmaBnahmen vor, was jedoch auf die Gebiete in den zwei gro3en
Kernstédten beschrankt bleibt.

Gemessen an der Haufigkeit der Nennungen, liegen die Priorititen je nach Gebiet und je nach
Gruppe mehr im quantitativen oder qualitativen Bereich. So wird in Fiirstenwalde, in Kiel
Ostufer und Mainz-Neustadt der Schwerpunkt auf den Ausbau des Radwegenetzes gelegt, in
Hamburg-Barmbek halten sich der Wunsch nach mehr und nach besseren Radwegen die
Waage. In keinem anderen Gebiet wurde so hiufig der Vorschlag gemacht, den Verkehr und
die Einhaltung der Regeln stirker zu iiberwachen, wie in Hamburg-Barmbek. Sowohl die
Pkw- als auch die Fahrradgruppe war dieser Meinung; beide fanden auch, dass eine Neure-
gelung des ruhenden Verkehrs wichtig wire. Bessere und diebstahlsichere Abstellanlagen
sowie allgemein ,,mehr Fahrradfreundlichkeit” werden von iiber 10 % der Befragten in der
Pkw- und in der Fahrradgruppe vorgeschlagen.

Vor allem in Bremen-Neustadt hilt die Fahrradgruppe eine Qualitdtsverbesserung fiir erfor-
derlich, die Pkw-Gruppe dagegen den Ausbau des Radwegenetzes.
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Wihrend einige Befragte in der Fahrradgruppe dafiir sind, die Einbahnstraen fiir den Rad-
fahrverkehr zu 6ffnen, taucht in der Pkw-Gruppe der gegenteilige Vorschlag auf.

In Kiel Ostufer liegt der Schwerpunkt der Vorschlage eindeutig auf dem Infrastrukturausbau.
In der Fahrradgruppe schlagen mehr als 10% der Befragten dariiber hinaus eine Neuregelung
des flieBenden Verkehrs sowie qualitative Verbesserungen vor.

In Mainz-Neustadt werden wie in Hamburg-Barmbek sehr viele Vorschldge gemacht. Mainz-
Neustadt ist das Gebiet mit der hochsten Einwohnerdichte, was in dem Vorschlag, die Hin-
dernisse auf den Radwegen zu beseitigen, und dem Thema der gegenseitigen Behinderungen
von FuB3- und Radverkehr zum Ausdruck kommt. Einige Befragte schlagen folgerichtig vor,
mehr Platz fiir FuBgiinger/-innen und Radfahrer/-innen zu schaffen. Ahnlich wie in Hamburg-
Barmbek wird auch in Mainz-Neustadt vor allem von der Pkw-Gruppe ,,mehr Fahrradfreund-
lichkeit™ als Verbesserungsvorschlag formuliert. Die Fahrradgruppe wiinscht sich dagegen
ganz konkret bessere und diebstahlsichere Abstellanlagen.

In Ahrensburg wird von der Fahrradgruppe bemerkenswert oft auf eine erforderliche Instand-
setzung und Erneuerung der Radwege hingewiesen. Es ist geradezu charakteristisch fiir Ah-
rensburg, dass nicht lediglich eine Qualitdtsverbesserung der Radwege vorgeschlagen wird,
sondern deren Instandhaltung und Erneuerung. Dies deutet darauf hin, dass die Radwege kei-
ne grundsitzlichen Qualitdtsméngel haben, sondern lediglich Defizite im Hinblick auf deren
Pflege und auf notige Reparaturarbeiten.

Die Vorschldge in der west- und der ostdeutschen Mittelstadt unterscheiden sich dahingehend,
dass in Ahrensburg der Akzent mehr auf die Instandsetzung der bereits vorhandenen Radwege
gelegt wird, wihrend in Fiirstenwalde der Ausbau der Radwege im Vordergrund steht.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass die fiir erforderlich gehaltenen oder fiir wiinschens-
wert angesehenen Verbesserungen nicht immer nur auf einen Ausbau der Radverkehrsinfra-
struktur gerichtet sind, ein zentraler Aspekt sind auch qualitative Verbesserungen und organi-
satorische Mallnahmen. Dass sich auch das Klima verdndern miisste, kommt in dem Vor-
schlag ,,mehr Fahrradfreundlichkeit* zum Ausdruck, der in Hamburg-Barmbek und in Mainz-
Neustadt insbesondere auch von der Pkw-Gruppe artikuliert wurde.

Davon ausgehend, dass vor allem die Pkw-Gruppe vermehrt das Fahrrad nutzen soll, kommt
deren Vorschlidgen besonderes Gewicht zu. Andererseits beruhen die Vorschlidge der Fahrrad-
gruppe auf einem fundierteren Erfahrungswissen, sodass gerade diese ein wichtiger Input fiir
die Forderung des Radverkehrs sein konnten.
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Tabelle 6.51: Verbesserungsvorschlige in Prozent der Befragten'

Vorschliage Hamburg-Barmbek Bremen-Neustadt Kiel Ostufer Mainz-Neustadt Fiirstenwalde Ahrensburg
Pkw | Rad |OPNV | Pkw | Rad |OPNV | Pkw | Rad [OPNV | Pkw | Rad |OPNV | Pkw | Rad |OPNV | Pkw | Rad | OPNV

mehr Radwege, Ausbau des Radwegenetzes 39,6 474 45,7 34,3 39,8 30,6 30,8 41,3 54,7 50,7 44,0 70,8

bessere Qualitit der Radwege 354 47,4 21,7 45,7 6,1 10,2 20,5 19,6 24,2 18,8 10,0

Radwege in Stand setzen, asphaltieren, erneuern 44,0 33,3

breitere Radwege, Radwege verbreitern 14,0 8,3

Beseitigung von Hindernissen 8,3 5,3 6,1 12,8 17,4

mehr Platz fiir FugéingerInnen und Radfahrer 12,5 10,5 5,1 5,1 10,9

Abstellanlagen: mehr, bessere, sichere 18,8 10,5 6,5 8,7 15,2 12,0 12,5

Radwege weg von der Strafie 6,3 5,3 5,1 8,7

Radfahrerlnnen auf die Strafie 10,9

Schlieien von Radwegeliicken 10,3 10,1

Ampelschaltungen dndern, Druckknopfampeln 6,5

Fahrbahnmarkierungen fiir Radfahrende 14,6 10,5 8,7 6,1 7,7

Zwei-Richtungs-Radwege 5,3

Trennung von Ful3- und Radverkehr 6,1 5,1 8,7 11,6

iibersichtlichere Radwege, Ubersichtlichkeit 6,1 8,3

Entschdrfung von Radweg-Enden 5,1

geschwindigkeitsreduzierender Stra3enumbau 5,3

Ampelschaltung dndern 6,3 15,8 6,1 8,7

Einbahnstrallen fiir RadfahrerInnen 6ffnen 15,8 6,5

Einbahnstrafen fiir RadfahrerInnen sperren 8,7

OPNV-Anschliisse verbessern 6,5

Neuregelung des ruhenden Verkehrs 18,8 21,1 5,1 8,3

Neuregelung des flieBenden Verkehrs 6,3 36,9 6,1 12,2 10,3

Verkehrsiiberwachung, Kontrollen 20,8 21,1 5,1 10,9 8,3

neue Anforderungen fiir den Radverkehr

mehr Fahrradfreundlichkeit 14,6 10,5 15,4 8,7

Fahrrad-Serviceangebote: Radwaschanlage etc. 8,7 5,1

Auslagerung des Verkehrs aus der Innenstadt 7,2

Verbesserung der Fahrbahnqualitit 6,5

Radfahrer zu besserem Verkehrsverhalten anhalten 6,5

Zahl der Befragten 48 19 46 46 98 49 39 46 95 69 50,0 24

Zahl der Vorschldge 112 51 74 104 119 66 71 96 116 88 105 49

! Auf die ortsspezifischen geographischen Angaben wird hier nicht eingegangen, es wurde nur die Art der Vorschldge aufgelistet. Ortsspezifische Angaben finden sich in den Stadtberichten, die zu jedem Untersu-

chungsgebiet erstellt wurden.
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Inwieweit bestimmte Angebote auf Interesse stoBen wiirden, wurde in den Interviews direkt
abgefragt. Die Antworten auf die an die Fahrradgruppe gerichtete Frage, inwieweit Interesse
daran besteht, am Bahnhof ein Fahrrad mieten zu kénnenl, und wie viel sie bereit wiren, da-
fiir zu zahlen, ergab, dass die Resonanz in den beiden sehr groflen Stiddten sowie in Ahrens-
burg eher gering ist, wihrend in Mainz-Neustadt rund ein Drittel der Befragten interessiert
wire, in Kiel Ostufer und Fiirstenwalde sogar knapp die Hélfte. Als angemessen werden in
Mainz-Neustadt und Kiel Ostufer im Mittel rund 5 Euro pro Tag angesehen, in Fiirstenwalde
rund 4 Euro’. Die Streuungen sind jedoch erheblich. Nicht alle, die ein solches Angebot nach-
fragen, wiaren auch bereit, diesen Preis zu zahlen.

Ein Fahrradreparatur-Service, der ins Haus oder an den Arbeitsort kommt, ist nur fiir eine
kleine Teilgruppe der Befragten ein interessantes Angebot. Die hdufigste Begriindung fiir die
ablehnende Haltung der Fahrradgruppe gegeniiber einem solchen Angebot ist, dass man das
Fahrrad selbst reparieren kann. Als weitere Gegengriinde wurden die Kosten angefiihrt und
das Argument, dass man das Fahrrad lieber selbst zur Reparatur bringen mochte, auch um
terminliche Abhédngigkeit und Umstandlichkeit zu vermeiden. Am meisten Interesse an einem
solchen Fahrradreparaturservice hat die Pkw-Gruppe und zwar in Mainz-Neustadt, Kiel Ostu-
fer und Firstenwalde. Auf diesem Hintergrund erscheint ein den normalen Werkstattbetrieb
ergidnzendes Angebot sinnvoll.

In drei Gebieten wurde in der Pkw-Gruppe die Frage gestellt: ,,Wiirden Sie mehr Fahrrad fah-
ren, wenn es schwieriger wére, einen Parkplatz fiir den Pkw zu finden?* In Kiel Ostufer
meinten 43 % der Befragten, dass dies fiir sie ein Grund sein konnte, hdufiger Rad zu fahren,
in Mainz-Neustadt lag dieser Anteil bei 50 %, in Fiirstenwalde bei 55 %. Der Pkw-Verkehr
konnte danach durch den Abbau von Parkplitzen auf direktem Wege spiirbar reduziert und
der Radverkehr gestirkt werden (vgl. Topp & Huber-Erler 1997).

Zusammenfassend ist festzustellen, dass sich das Interesse mehr auf qualitative Verbesserun-
gen und einen quantitativen Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur sowie eine veranderte Ver-
kehrsorganisation richtet als auf erginzende Service-Angebote, die jedoch im Gesamtkontext
zur Herausbildung einer ,,Fahrradkultur® sehr wichtig sein konnen. Dass zur Forderung des
Radverkehrs auch eine Parkraumbewirtschaftung gehort, bestitigen die Antworten aus der
Pkw-Gruppe.

in erster Linie fiir den Abbringer-Verkehr

2 zum Zeitpunkt der Befragung: 10 DM bzw. 8 DM pro Tag
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6.5  Erweitertes Modell der Verkehrsmittelnutzung

Im Unterschied zu der multiplen Korrelationsanalyse, wie sie auf der Grundlage der repra-
sentativen Bewohner-Befragungen durchgefiihrt wurde (vgl. Kapitel 5), eroffneten die aus-
fiihrlichen Interviews die Mdglichkeit, weitere potenzielle Pradiktoren in die Analyse einzu-
beziehen. Die Ergebnisse der auf dieser erweiterten Basis gerechneten Regressionsanalysen
sind in den Tabellen 6.52 bis 6.57 dargestellt. Kriteriumsvariable war in allen Féllen die Ver-
kehrsmittelgruppe, die entsprechend der Umweltvertréglichkeit ihres Verkehrsmittels folgen-
dermaBen skaliert wurde: 1 = Fahrradgruppe, 2 = OPNV-Gruppe, 3 = Pkw-Gruppe.

Da einige Fragen im Kieler Gebiet und in Fiirstenwalde, in denen auch die ausfiihrlichen In-
terviews telefonisch gefiihrt wurden, in anderer Form oder um Zeit zu sparen, nicht gestellt
worden waren, wurden zundchst nur die vier Gebiete Hamburg-Barmbek, Bremen-Neustadt,
Mainz-Neustadt und Ahrensburg einbezogen. Als mogliche Pradiktoren wurden die folgenden
Variablen einbezogen:

- die Motive
¢ Bequemlichkeit
e Bewegung haben
e umweltschonendes Mobilitdtsverhalten (6kologische Motive)
e Unabhangigkeit
e Zeit einsparen
- die Einstellung zum Rad fahren (,,ich fahre gern Rad*)
- wahrgenommene Verhaltenskontrolle: (individuelle Zeiteinteilung moglich)
- wahrgenommene Fahrradfreundlichkeit des Wohngebiets
- wahrgenommene Qualitit der OPNV-Anbindung
- subjektive offentliche Sicherheit
- Geschlecht
- Altersgruppe
- Erwerbsstatus
- die Einwohnerdichte im Gebiet.

Wie aus Tabelle 6.52 hervorgeht, erwiesen sich die Motive: Bequemlichkeit, Bewegung ha-
ben und das 6kologische Motiv, sich umweltvertraglich zu verhalten, sowie der Erwerbsstatus
und die Einstellung zum Radfahren als Priddiktoren der Verkehrsmittelnutzung. Die Einwoh-
nerdichte hat nur einen tendenziellen Einfluss, sodass sie in dem Regressionsmodell in Ta-
belle 6.52 nicht in Erscheinung tritt'.

" Der T-Wert betriagt —1,954, das Signifikanzniveau liegt bei 0,051.
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Tabelle 6.52: Regressionsanalyse iiber vier Gebiete” mit dem hiufigsten Verkehrsmittel als

Kriteriumsvariable
Pradiktorvariable R beta T Signifikanz
Bequemlichkeit 0,306 -0,242 -5,394 0,000
Bewegung haben 0,401 0,157 3,054 0,000
Erwerbsstatus 0,422 -0,149 -3,377 0,002
Einstellung zum Radfahren 0,444 0,145 3,078 0,001
6kologische Motive 0,456 0,115 2,332 0,020

1) Hamburg-Barmbek, Bremen-Neustadt, Mainz-Neustadt, Ahrensburg

Die Aufnahme der Variable Pkw-Verfiigbarkeit in die Liste potenzieller Pridiktoren ergibt
ein Modell mit einem multiplen Korrelationskoeffizienten von R = 0,624 (Tabelle 6.53) an
Stelle von R = 0,456 (Tabelle 6.52).

Tabelle 6.53: Regressionsanalyse iiber vier Gebiete" mit dem hiufigsten Verkehrsmittel als
Kriteriumsvariable unter Einbeziehung der Pkw-Verfiigbarkeit als Priadiktorva-

riable
Pradiktor-Variable R beta T Signifikanz
Pkw-Verfligbarkeit 0,529 0,472 11,968 0,000
Bewegung haben 0,575 0,161 3,918 0,000
Bequemlichkeit 0,607 -0,197 -4,893 0,000
Unabhéngigkeit 0,615 0,108 2,752 0,006
Einstellung zum Radfahren 0,624 0,113 2,750 0,006

1) Hamburg-Barmbek, Bremen-Neustadt, Mainz-Neustadt, Ahrensburg

Der Vergleich der Modelle in Tabelle 6.52 und 6.53 macht die Bedeutung der Pkw-
Verfiigbarkeit als Pradiktor unmittelbar sichtbar. Fast 30 % der Varianz werden damit erklért.
In beiden Modellen korrelieren die Motive ,,Bewegung haben* und Bequemlichkeit sowie die
Einstellung zum Radfahren signifikant mit der Verkehrsmittelnutzung. An Stelle des 6kologi-
schen Motivs, sich umweltschonend fortzubewegen, tritt das Motiv, unabhingig zu sein, als
signifikante Variable hervor. Die Einwohnerdichte ist keine Pradiktorvariable'.

Zwei weitere Regressionsanalysen bezogen sich nur auf die Gruppe der Erwerbstétigen, de-
nen in den Interviews die Frage gestellt worden war, ob sich ihre Arbeitskollegen und —kolle-
ginnen wundern wiirden, wenn sie mit dem Fahrrad zur Arbeit kimen. Diese Frage stellte die
Operationalisierung der sozialen Normen dar. In beiden Modellen trat die Relevanz der so-
zialen Normen deutlich in Erscheinung.

' Der T-Wert von —1,376 ist nicht signifikant (p = 0,170).
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Tabelle 6.54: Regressionsanalyse iiber vier Gebiete" zur Teilgruppe Erwerbstitige
mit dem haufigsten Verkehrsmittel als Kriteriumsvariable

Pradiktorvariable R beta T Signifikanz
soziale Normen 0,390 -0,319 -5,780 0,000
Bequemlichkeit 0,468 -0,248 -4,555 0,000
Bewegung haben 0,497 0,171 3,108 0,002

1) Hamburg-Barmbek, Bremen-Neustadt, Mainz-Neustadt, Ahrensburg

Die Einstellung zum Radfahren ist in dem in Tabelle 6.54 dargestellten Modell kein Pradiktor
mehr, Hauptpridiktor sind vielmehr die sozialen Normen in Gestalt der wahrgenommenen
Erwartungen in der Berufswelt. Die Variablen: soziale Normen, Bequemlichkeit und ,,.Bewe-
gung haben®, sind auch in dem erweiterten in Tabelle 6.55 dargestellten Modell Pradiktoren.

Tabelle 6.55: Regressionsanalyse iiber vier Gebiete" zur Teilgruppe Erwerbstitige
mit dem héufigsten Verkehrsmittel als Kriteriumsvariable unter Einbeziehung
der Pkw-Verfiigbarkeit als Pradiktorvariable

Pradiktorvariable R beta T Signifikanz
Pkw-Verfiigbarkeit 0,532 0,435 8,901 0,000
soziale Normen 0,597 -0,225 -4,519 0,000
Bequemlichkeit 0,633 -0,200 -4,159 0,000
Bewegung haben 0,651 0,157 3,250 0,001

1) Hamburg-Barmbek, Bremen-Neustadt, Mainz-Neustadt, Ahrensburg

Die Pkw-Verfiigbarkeit ist auch bei der Teilgruppe der Erwerbstitigen, der am meisten Vari-
anz aufklirt, ebenso gehoren die Motive Bequemlichkeit und ,,Bewegung haben* zu den Va-
riablen, die signifikant mit der Verkehrsmittelnutzung korrelieren, des weiteren die sozialen
Normen.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass in den Modellen bestimmte Priadiktoren immer wie-
der auftauchen. Die wichtigste Variable ist die Pkw-Verfligbarkeit. Weitere Pradiktoren sind
vor allem die Motive Bequemlichkeit einerseits und ,,Bewegung haben andererseits. Hinzu
kommen Personmerkmale wie der Erwerbsstatus. Noch bedeutender als die Einstellung zum
Radfahren, die auch bei den Nicht-Haufig-Radfahrenden iiberwiegend positiv ist, scheinen die
normativen Erwartungen bzw. die sozialen Normen hinsichtlich der als passend betrachteten
Fortbewegungsart zu sein.
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Um den Einfluss der Dichte-Variablen als dem zentralen raumstrukturellen Merkmal noch
genauer zu iiberpriifen, wurden zwei weitere Regressionsanalysen durchgefiihrt, in der alle
sechs Gebiete enthalten waren. Diejenigen Variablen, die in unterschiedlicher Weise in den
sechs Gebieten erfasst worden waren, wurden nicht in die Liste der potenziellen Pradiktoren
aufgenommen. Es sind dies vor allem die Einstellung zum Radfahren.

Tabelle 6.56: Regressionsanalyse iiber alle sechs Gebiete mit dem haufigsten Ver-
kehrsmittel als Kriteriumsvariable

Préadiktorvariable R beta T Signifikanz
Bewegung haben 0,261 0,202 6,453 0,000
Bequemlichkeit 0,309 -0,181 -6,222 0,000
Erwerbsstatus 0,336 -0,121 -4,145 0,000
Geschlecht 0,354 0,105 3,580 0,000
okologische Motive 0,365 0,096 3,050 0,002

Tabelle 6.57: Regressionsanalyse iiber alle sechs Gebiete mit dem haufigsten Ver-
kehrsmittel als Kriteriumsvariable unter Einbeziehung der Pkw-Ver-
fligbarkeit als Pradiktorvariable

Pradiktorvariable R beta T Signifikanz
Pkw-Verfiigbarkeit 0,525 0,493 19,190 0,000
Bewegung haben 0,559 0,197 7,671 0,000
Bequemlichkeit 0,577 -0,145 -5,709 0,000

In beiden Modellen tritt die Dichte-Variable nicht als Pradiktor in Erscheinung, indessen, wie
in den vorangegangen Analysen, die Motive Bequemlichkeit und ,,.Bewegung haben®. Der
Vergleich der Modelle in Tabelle 6.56 und 6.57 zeigt, dass insgesamt weniger Varianz erklart
wird, wenn die Einstellungsvariable nicht einbezogen wird.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass eine Voraussage, zu welcher Verkehrsmittelgruppe
eine Person gehort, anhand von zwei Kernfragen moglich ist:

Frage 1: Konnen Sie tiber einen Pkw verfligen?
Frage 2: Was ist Ihnen wichtiger: bequem zu reisen oder Bewegung zu haben?
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7 Ergebnisse der Befragung von Jugendlichen
71 Beschreibung der Stichprobe
Befragt wurden insgesamt 1 424 Jugendliche aus 7. und 8. Klassen in 22 Schulen der sechs

Gebiete, darunter 749 Midchen (53 %) und 666 Jungen (47 %)'. Im Mittel waren die Schiile-
rinnen und Schiiler zwischen 13 und 14 Jahre alt.

Tabelle 7.1: Befragte Jugendliche nach Gebieten und Schulen
Beteiligte Schulen Zahl der befragten Jugendlichen in %
Hamburg-Barmbek
GHR am Winterhuder Weg 42 3,0
Gesamtschule Winterhude 49 3,5
Gymnasium Uhlenhorst-Barmbek 37 2,6
Gymnasium Lerchenfeld 61 4,2
Emil-Krause-Gymnasium 34 2,4
insgesamt 223 15,7
Bremen-Neustadt
Schulzentrum an der Gottfried-Menken-Straf3e 73 5,1
Schulzentrum am Leibnizplatz 52 3,7
Schulzentrum an der Kornstral3e 79 5,7
insgesamt 204 14,5
Kiel Ostufer
Theodor-Storm-Hauptschule 41 2.8
Gymnasium Wellingdorf 52 3,7
Hans-Geiger-Gymnasium 65 4,6
Gustav-Friedrich-Meyer-Realschule 18 1,3
insgesamt 176 12,4
Mainz-Neustadt
Rabanus-Maurus-Gymnasium 120 8,4
Frauenlobgymnasium 80 5,6
Hauptschule Schillerschule 41 2,9
Anne-Frank-Realschule 89 6,3
insgesamt 330 23,2
Fiirstenwalde
Gesamtschule Nord 88 6,1
Stadtisches Gymnasium 69 4,9
Gesamtschule Siid 75 5,3
insgesamt 232 16,3
Ahrensburg
Stormarnschule (Gymnasium) 67 4,7
Schulzentrum am Heimgarten 128 9,0
Gesamtschule Ahrensburg 59 4,2
insgesamt 254 17,9
alle Schulen zusammen 14197 100

Y Auf drei Fragebogen in Mainz und zwei Fragebdgen in Bremen fehlte die Angabe zur Schule.

Bei neun Fragebogen fehlte die Angabe zum Geschlecht.
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Der iiberwiegende Teil der befragten Jugendlichen besucht Gesamtschulen (46 %) oder Gym-
nasien (41 %), nur ein geringer Teil Realschulen (7 %) und Hauptschulen (6 %).

Drei Viertel der Jugendlichen haben deutsche Eltern, bei 15 % sind beide Eltern Nicht-
Deutsche, bei 9 % hat ein Elternteil die deutsche und ein Elternteil eine nicht-deutsche Natio-
nalitit.

Tabelle 7.2: Befragte Jugendliche nach Nationalitét in Prozent
. beide Elternteile beide Elternteile ein Elternteil deutsch/
Gebiet . . o
Deutsche Nicht-Deutsche ein Elternteil nicht-deutsch

Hamburg-Barmbek 55,9 31,4 12,7
Bremen-Neustadt 65,2 24,7 10,1

Kiel Ostufer 76,0 14,9 9,1
Mainz-Neustadt 77,0 14,8 8,2
Fiirstenwalde 943 0,5 5,2
Ahrensburg 87,9 4.8 7,3

Als am hochsten erwies sich der Anteil an ausldndischen Jugendlichen in den Gebieten in den
groflen Kernstddten Hamburg-Barmbek und Bremen-Neustadt. In den beiden Mittelstddten
Fiirstenwalde und Ahrensburg war der Anteil dagegen sehr gering. Der Unterschied zwischen
den Gebieten in den GroBstddten und den kleineren Stédten ist signifikant (p<.01). Am ge-
ringsten ist der Anteil der Nicht-Deutschen in der ostdeutschen Stadt Fiirstenwalde, die sich
nur von Ahrensburg nicht, aber ansonsten von allen anderen Gebieten unterscheidet.

Tabelle 7.3: Unterschiede hinsichtlich des Anteils an auslindischen Jugendlichen in den Untersuchungsgebieten”
Hamburg- Bremen- Kiel Ostufer Mainz-Neustadt Fiirstenwalde
Barmbek Neustadt

Bremen-Neustadt n.s. -

Kiel Ostufer ok n.s. -

Mainz-Neustadt *ok * n.s. -

Fiirstenwalde ok o o ok -

Ahrensburg *ox ok n.s. * n.s.

1) Einbezogen wurden Jugendliche, bei denen beide Eltern Deutsche oder beide Eltern Nicht-Deutsche sind.
*  Die Unterschiede sind auf dem Niveau von p<.05 signifikant.

**  Die Unterschiede sind auf dem Niveau von p<.01 signifikant.

n.s. nicht signifikant
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7.2 Das Mobilititsverhalten der Jugendlichen
7.2.1 Fahrradverfiigbarkeit und hiufigstes Verkehrsmittel
Die iiberwiegende Mehrheit (94 %) der Jugendlichen besitzt ein eigenes Fahrrad, Méadchen

dhnlich haufig wie Jungen. Auslidndische Jugendliche haben signifikant seltener ein Fahrrad
als deutsche Jugendliche (p<.01).

Abb. 7.1 Fahrradbesitz der Jugendlichen nach Geschlecht und Nationalitét in Prozent
100% - o
96% 97%
95% - 93%
90%

90% -

85% | 84%

80%

Méadchen Jungen deutsche Htern  ein Biternteil  nicht-deutsche

deutsch Btern

In dem Ergebnis, dass in den beiden grofen Kernstddten der Anteil derjenigen, die kein Fahr-
rad haben, signifikant hoher ist als in den beiden Mittelstiddten, spiegelt sich auch der hohere
Auslinderanteil wider.

Abb. 7.2: Fahrradbesitz der Jugendlichen nach Gebieten in Prozent

Hamburg-Barmbek 90,6% |

Bremen-Neustadt 89,3% |

Kiel Ostufer 96,0% |

Mainz-Neustadt 94,5% |

Flrstenw alde 98,3% |

Ahrensburg 97,2% |

80% 85% 90% 95% 100%

Die varianzanalytische Auswertung bestétigte diesen Zusammenhang zwischen Fahrradbesitz
und der Nationalitdt der Eltern. In den Gebieten, in denen weniger ausldndische Jugendliche
leben, ist davon auszugehen, dass die Jugendlichen ein Fahrrad besitzen.
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Tabelle 7.4: Ergebnisse der Varianzanalyse mit dem Fahrradbesitz als abhidngiger
Variab-

len
Quelle der Variation | mittleres Quadrat df F p
Gebiet 0,099 5 2,033 0,07
Nationalitit 0,385 2 7,826 0,00
Gebiet x Nationalitt 0,053 10 1,093 0,36
Fehler 0,049 1352
Tabelle 7.5: Homogene Untergruppen in Bezug auf den Besitz eines Fahrrads
Gebiet Untergruppen fiir o = .05

1 2 3

Fiirstenwalde 1,02
Ahrensburg 1,02 1,02
Kiel Ostufer 1,04 1,04 1,04
Mainz-Neustadt 1,05 1,05 1,05
Hamburg-Barmbek 1,09 1,09
Bremen-Neustadt 1,11

Insgesamt betrachtet ist das Fahrrad mit 38 % das hdufigste Verkehrsmittel der Jugendlichen,
der Vergleich der Gebiete zeigt indessen, dass seine Bedeutung regional unterschiedlich ist.
Wihrend das Fahrrad fiir die Jugendlichen in den beiden Mittelstddten sowie in Bremen-
Neustadt einen iiberdurchschnittlich hohen Stellenwert hat, sind in Hamburg-Barmbek und
Mainz-Neustadt die o6ffentlichen Verkehrsmittel fiir die Jugendlichen viel bedeutsamer. In
Kiel Ostufer sind OPNV und Fahrrad anniihernd gleich wichtig.

Tabelle 7.6: Das hiufigste Verkehrsmittel der befragten Jugendlichen nach Gebieten
in Prozent
Haufigstes Ver- Hamburg- Bremen- . Mainz- .

Kiel fe F 1 Ah
kehrsmittel Barmbek Neustadt iel Ostufer Neustadt irstenwalde rensburg
zu Fuf} 22,5 28,3 13,6 15,8 17,8 4,3
Fahrrad 24,8 41,0 30,1 11,8 56,1 72,0
OPNV 41,0 23,9 38,1 56,3 13,5 11,8
Mitfahren im Pkw 6,3 3,9 8,0 8,7 2,2 473
multimodal” 5.4 2,9 10,2 7,4 10,4 7,5

D Kein Verkehrsmittel ist eindeutig das hiufigste.

Das Fahrrad ist das typische Verkehrsmittel vor allem fiir Jungen und fiir deutsche Jugendli-
che.
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Abb. 7.3: Das haufigste Verkehrsmittel der befragten Jugendlichen nach Geschlecht und
Nationalitit in Prozent
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Im Folgenden wird entsprechend dem héufigsten Verkehrsmittel zwischen einer Fahrrad- und
einer OPNV-Gruppe unterschieden. Es sind die beiden typischen Verkehrsmittel der Jugend-
lichen. Die Fahrradgruppe setzt sich aus 544, die OPNV-Gruppe aus 452 Jugendlichen zu-
sammen. In einigen Fillen schloss der Vergleich auch die FuBBgdngergruppe ein, d. h. diejeni-
gen 236 Jugendlichen, deren hdufigste Fortbewegungsart das ZufuBBgehen ist. Wie Abb. 7.3
zeigt, sind die Madchen anniihernd gleich iiber die Fahrrad- und die OPNV-Gruppe verteilt,
die Jungen sind deutlich haufiger in der Fahrradgruppe zu finden. In der Fahrradgruppe sind
{iberproportional viele Deutsche, in der OPNV-Gruppe iiberproportional viele Nicht-Deutsche
anzutreffen.

7.2.2 Mobilititsrate und Mobilititszeitbudget

Aus den Wegebogen ging hervor, dass die Jugendlichen an einem normalen Schultag im
Durchschnitt fiinf Wege auBlerhalb ihrer Wohnung zuriicklegen. Sie benétigen dafiir etwa 90
Minuten. Die Mobilitédtsrate der Méddchen ist etwas hoher (5,1 zu 4,8 Wege; p<.05), sie sind
aber dhnlich lange am Verkehr beteiligt wie die Jungen. Gleiches gilt fiir deutsche im Ver-
gleich zu ausldndischen Jugendlichen (5,1 zu 4,4 Wege; p<.01).

Die Jugendlichen, die hdufig mit dem Fahrrad unterwegs sind, legen signifikant mehr Wege
zuriick als diejenigen, die vorrangig offentliche Verkehrsmittel nutzen (p<.01). Gleichzeitig
benétigt die Fahrradgruppe dazu aber signifikant weniger Zeit als die OPNV- und die FuB-
gingergruppe (p<.01). In Abb. 7.4 wurde auch die FuBlgéngergruppe einbezogen, die vor al-
lem in den Gebieten in den groflen Kernstiddten anzutreffen ist (vgl. Tabelle 7.6).
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Abb. 7.4: Mobilitdtsrate und Mobilitdtszeitbudget der Jugendlichen pro Tag
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Der Zusammenhang zwischen Verkehrsmittelnutzung und Verkehrsbeteiligungsdauer wird
auch daran deutlich, dass in Mainz-Neustadt, dem Gebiet mit der anteilig groBten OPNV-
Gruppe, die Jugendlichen signifikant linger am Verkehr teilnehmen als in allen anderen Un-
tersuchungsgebieten (p<.01). Die Mobilitdtsraten in den einzelnen Gebieten unterscheiden
sich dagegen nur geringfiigig. In Hamburg-Barmbek ist die Mobilititsrate geringer als in
Mainz-Neustadt (p<.05).

Tabelle 7.7: Mobilitatskennwerte nach Gebieten
Gebiet Mobilitatsrate Zeit pro Weg"

Mittelwert Standardabweichung Mittelwert Standardabweichung
Hamburg-Barmbek 4,53 2,23 20:05 17:23
Bremen-Neustadt 5,23 2,20 17:19 12:20
Kiel Ostufer 4,82 1,98 18:53 12:58
Mainz-Neustadt 5,32 2,49 23:46 18:01
Fiirstenwalde 4,88 2,29 16:47 11:35
Ahrensburg 5,19 2,05 16:47 13:32
1) Zeitangaben in Minuten:Sekunden

Aus den Wegebdgen war ebenfalls zu entnehmen, dass wie zu erwarten der wichtigste Zielort
der Jugendlichen an einem normalen Schultag die Schule ist.

Neben diversen Freizeitaktivititen spielen Einkaufen und Konsum eine bedeutende Rolle. Ein
haufiger Zielort ist auch die Wohnung der Freundin/des Freundes. Dies trifft besonders fiir die
in Fiirstenwalde befragten Jugendlichen zu, hier haben Freizeit und Konsum weniger Gewicht
als insbesondere in den Gebieten der grolen Kernstidte.
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Tabelle 7.8:  Die wichtigsten Zielorte der Jugendlichen auf allen Wegen an einem Tag in

Prozent"
Zielorte Hamburg- | Bremen- Kiel Mainz- Fiirsten- | Ahrens-
Barmbek | Neustadt | Ostufer | Neustadt walde burg
Schule 105,5 106,5 99,4 109,5 108,8 101,6
nach Hause 172,1 205,0 201,1 197,0 168,7 190,9
Freizeit” 63,5 70,6 54,5 54,5 35,6 63,4
Einkaufen 41,6 26,9 35,8 25,3 19,8 29,1
Wohnung der Freundin/ des Freundes 37,9 50,2 43,8 354 60,8 39,0
Erledigungen 15,1 23,9 19,3 10,4 11,5 20,1

1) Ein Prozentwert von iiber 100 ergibt sich, wenn ein Ort mehr als einmal pro Tag aufgesucht wird. Ein Pro-
zentanteil von rund 170 bis rund 200 % bei dem Zielort ,,nach Hause* kommt zu Stande, wenn immer wie-
der nach Hause zuriickgekehrt wird.

2) Freizeit: Videothek, Bibliothek, Garten, Kino, Schwimmbad, Spielplatz, Sportanlagen, Reiterhof, Jugend-
zentrum, Verein usw.

7.3 Kognitive Prozesse
7.3.1 Motive der Verkehrsmittelwahl

Die verschiedenen Griinde, ein bestimmtes Verkehrsmittel zu nutzen, lassen sich drei Katego-
rien zuordnen:

- Externe Faktoren determinieren die Verkehrsmittelwahl. Rdumliche Strukturen legen eine
bestimmte Verkehrsmittelnutzung nahe oder machen sie erforderlich.

- Das Verkehrsmittel ist individuell vorteilhaft, z. B. bequem, schnell, preiswert. Das Ver-
kehrsmittel bietet einen direkten Nutzen im Hinblick auf Transportzwecke.

- Das Verkehrsmittel bietet einen Zusatznutzen. Es macht z. B. SpaB3, es zu nutzen.

Der Hinweis auf die Entfernungen (,,es ist weit®; ,,es ist nah*) sowie die Begriindung der Er-
reichbarkeit der Ziele zeigen, dass die Entscheidung fiir ein bestimmtes Verkehrsmittel von
den rdumlichen Strukturen abhéngt. Insbesondere der Schulweg, ein Pflichtweg, auf den oft
hingewiesen wird, spielt hier eine wichtige Rolle, denn die Schule muss alltiglich aufgesucht
werden. Bei weiten Schulwegen, wie sie in Schulen mit grolem Einzugsbereich entstehen, ist
meistens der OPNV das hiufigste Verkehrsmittel. Dies wird im Gebiet Mainz-Neustadt deut-
lich, in dem die beiden einbezogenen Gymnasien, in denen die meisten Jugendlichen befragt
wurden, ein grofles Einzugsgebiet haben.
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Tabelle 7.9:

Befragten (Mehrfachnennungen) "

Begriindungen der Verkehrsmittelnutzung nach Gebieten in Prozent der

Genannte Griinde Hamburg- Bremen- Kiel Ostufer Mainz- Flirstenwal- Ahrensburg
Barmbek Neustadt Neustadt de

externe Faktoren

der Schulweg 22,7 7,6 21,4 30,1 20,0 9,5

Es ist nah 10,3 14,1 5,0 7,4 7,4 10,0

Es ist weit 8,6 8,2 10,7 15,7 11,6 9,1

Erreichbarkeit der Ziele 10,8 17,1 1,3 22,1 8,4 17,3

Keine Wahlmdglichkeit 5,4 2.9 9.4 9,0 16,3 20,0

rationale Griinde

Schnelligkeit \ 20,5 | 24,7 \ 13,8 \ 11,7 \ 19,1 \ 19,1 |

Extra-Motive

SpaB und Vergniigen | 9,7 | 135 ] 8,8 EX | 140 | 9,1 |

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

Insgesamt 11 % der Jugendlichen geben an, keine Wahlmaoglichkeit zu haben. Sie meinen, nur
das eine Verkehrsmittel nutzen zu konnen. Der Eindruck, ohne Alternative zu sein, findet sich
tiberdurchschnittlich hiufig in den beiden Mittelstiddten, ausgesprochen gering ist er dagegen
in den Gebieten in den groflen Kernstédten.

Die meisten Begriindungen sind auf externe Faktoren gerichtet. An zweiter Stelle rangieren
Griinde, die aus rationalen Uberlegungen herriihren. Die Jugendlichen wihlen ein Verkehrs-
mittel z. B. wegen der Schnelligkeit des Verkehrsmittels. Die Bequemlichkeit, die ebenfalls
dieser Kategorie zuzuordnen ist, spielt bei den Jugendlichen insgesamt nur eine geringe Rolle.
Dieser Grund taucht deshalb in Tabelle 7.9 nicht auf.

Die dritte Kategorie von Griinden unterscheidet sich grundlegend von den beiden Ersten: Ein
Verkehrsmittel wird genutzt, weil es Spall macht, damit unterwegs zu sein, d.h. das Transpor-
tinteresse ist hier weniger wichtig als der Zugewinn an Vergniigen. Im Mittel sind es rund
10 % der Jugendlichen, die solche Extra-Motive anfiihren.

In Tabelle 7.10 sind zusitzlich diejenigen 80 Jugendlichen aufgefiihrt, die als ihr hdufigstes
Verkehrsmittel ,,Mitfahren im Pkw* angegeben haben.

132



Tabelle 7.10: Begriindungen der Verkehrsmittelnutzung nach dem haufigsten Verkehrsmittel
in Prozent der Befragten (Mehrfachnennungen)"

Genannte Griinde zu Fufy Fahrrad OPNV Mltflzl;izn m insgesamt
externe Faktoren

der Schulweg 17,1 10,7 30,4 10,1 19,5
Es ist nah 31,2 7,4 - - 8,9
Es ist weit - 3,7 22,5 26,1 11,1
Erreichbarkeit der Ziele 15,6 13,6 12,6 18,8 13,9
Keine Wahlmoglichkeit 8,0 12,7 12,1 2,9 10,9
rationale Griinde

Schnelligkeit 5,0 28,1 11,9 14,5 17,6
Extra-Motive

Bequemlichkeit 3,5 4,1 8,7 11,6 59
Spall und Vergniigen 11,1 18,9 2,2 2,9 10,7

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

Die Gruppen unterscheiden sich deutlich:

- die Fahrradgruppe begriindet ihre Verkehrsmittelnutzung vor allem mit der Schnellig-
keit der Fortbewegung, die das Fahrrad ermdglicht, und mit dem beim Radfahren er-
lebten SpaB3. Rationale Griinde und Extra-Motive sind vorrangig.

- die OPNV-Gruppe nennt als hiufigste Griinde den Schulweg und die weiten Entfer-
nungen. Externe Faktoren sind mafigeblich.

- die FuBginger-Gruppe nennt im Unterschied zur OPNV-Gruppe die Nihe der Zielorte
als Grund, an zweiter Stelle auch den Schulweg. Externe Faktoren sind maf3geblich.

- die Jugendlichen, die hiufig im Pkw mitfahren, begriinden diese Fortbewegungsart mit
den weiten Entfernungen und der Erreichbarkeit der Ziele, d. h. auch hier sind externe
Faktoren maBgeblich. Auffallend ist jedoch, dass in dieser Gruppe héufiger auch ,,Be-
quemlichkeit® als Begriindung auftaucht.

Insgesamt am héufigsten werden externe Faktoren angefiihrt, nur bei der Fahrradgruppe wer-
den héufig auch der individuelle Nutzen (rationale Griinde) und der Zusatznutzen (Spall und
Vergniigen) genannt.

Zusammenfassend ist festzustellen: Sowohl das rationale Argument der Schnelligkeit als auch
der emotionale Aspekt: Spal und Vergniigen, tauchen iiberdurchschnittlich hdufig in Verbin-
dung mit der Fahrradnutzung auf. Das ZufuBBgehen wird dagegen hauptsidchlich mit den kur-
zen Entfernungen, die OPNV-Nutzung und das Mitfahren im Pkw vor allem mit den groBeren
Entfernungen begriindet, wobei sich die Entfernung insbesondere auf den Schulweg bezieht.
Die Fahrradgruppe weist deutlich seltener auf die Entfernung zu den Zielorten als Begriin-
dung hin.
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7.3.2 Einstellungen zum Radfahren

Um die Einstellungen zum Radfahren zu erfassen, wurden ein Polaritidtsprofil mit 21 Merk-
malspaaren und drei Statements vorgegeben, die kommentiert werden sollten. Die Beurteilun-
gen und Kommentierungen erfolgten auf 5-stufigen Skalen. Mit dem Polaritétsprofil wurde
die affektive Komponente der Einstellung zum Radfahren erfasst, mit den Kommentaren die
kognitive Komponente.

Die Einstellungen zum Radfahren sind weit iiberwiegend positiv, wie aus den Antworten auf
verschiedene Einstellungs-Fragen ersichtlich ist. Sémtliche Skalenmittelwerte liegen im posi-
tiven Bereich. Konsens ist vor allem, dass das Radfahren umweltfreundlich und gesund ist.
Die geringen Streuungen bringen diesen Konsens zum Ausdruck.

Abb. 7.5: Beurteilung des Radfahrens — mittlere Skalenwerte und Standardabweichun-

2,1(0,9) schdn - hésslich
modem - altmodisch

25(09)
2,3(10) 2uverldssig - unzuverlassig
2,1(10) schnell - langsam
beguem - unbequem
leise - laut
umweltfreundlich - umweltschédlich
gesund - ungesund
leicht - anstrengend
sauber - dreckig
interessant - langweilig
gemitlich - ungemitlich
vertraut - fremd
abwechslungsreich - einténig

28(10)

21(09)
24(10)
24(10)
23(09)

frisch - stinkend

lustig - emnst

belebt - menschenleer
freundlich - abweisend

gut - schlecht
stark - schwach
19(0,9) aktiv - passiv

1 2 3 4 5

1) Der mittlere Skalenwert ist 3,00, Skalenwerte < 3,00, wenn die links stehende Alternative zutrifft, > 3,00,
wenn die rechts stehende Alternative zutrifft. Die Standardabweichungen sind in Klammern angegeben.

Die Jungen beurteilen das Radfahren noch positiver als die Midchen, indem sie es als scho-
ner, moderner, zuverldssiger, schneller, leichter, vertrauter, stirker, interessanter und besser
einstufen, die Méddchen halten es fiir gesiinder.

Die Deutschen schitzen das Radfahren im Vergleich zu den Nicht-Deutschen als zuverléssi-
ger, umweltfreundlicher, vertrauter, aktiver und belebter ein.
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Ein Geschlechtsunterschied ist in diesem Fall hdufiger zu beobachten als ein Unterschied zwi-
schen den Nationalititen. Die Unterschiede beziehen sich zum Teil auf unterschiedliche
Merkmale. Beispielsweise sind sowohl die Madchen als auch die Jungen der Ansicht, dass
Radfahren umweltfreundlich ist, die Nicht-Deutschen sind es weniger als die Deutschen. Das
Radfahren wird auf der Skala ,,belebt — menschenleer* von Maddchen und Jungen dhnlich ein-
gestuft, die Nicht-Deutschen bringen das Radfahren seltener mit "belebt" in Zusammenhang.

Abb. 7.6: Beurteilung des Radfahrens nach Geschlecht und Nationalitdt — mittlere Skalen-

schon- hésslich
modern - altmodisch*™

2werlassig - unzuverlassig™

schon-hasslich
modern - altmodisch
2werlassig - unzuverlassig™

schnell - langsam* schnell - langsam

beguem - unbequem beguem - unbequem

leise - laut leise - laut

ummeltfreundlich - unmeltschadiich ummeltfreundlich - umweltschédlich
gesund - ungesund* gesund - ungesund

leicht - anstrengend leicht - anstrengend

sauber - dreckig sauber - dreckig

interessant - langweilig*
gemiitlich - ungemiitlich

interessant - langweilig
gemiitlich - ungemiitlich

vertraut - frema*™ vertraut - fremd**
abwechslungsreich - eintdnig abwechslungsreich - eintonig
frisch - stinkend frisch- stinkend
lustig - emst lustig - emst
belebt - menschenleer belebt - menschenleer*
freundiich - abweisend freundlich - abweisend
gut - schlecht* gut - schlecht
stark - schmach*™ stark - schmach
aktiv - passiv aktiv - passiv*
3 4 4 5

‘—Q—Médchen —— Jungen ‘ ‘—Q—Deutsche —a— Nicht-Deutsche ‘

1) Der mittlere Skalenwert ist 3,00, Skalenwerte < 3,00, wenn die links stehende Alternative zutrifft, > 3,00,
wenn die rechts stehende Alternative zutrifft.
Die Unterschiede zwischen den Gruppen sind auf dem Niveau von p<.05 signifikant.

**  Die Unterschiede zwischen den Gruppen sind auf dem Niveau von p<.01 signifikant.

Die Profile der Fahrrad- und der OPNV-Gruppe haben einen dhnlichen Verlauf, das Radfah-
ren wird von der Fahrradgruppe indessen noch positiver bewertet. Radfahren, wie es die Fahr-
radgruppe hauptsichlich praktiziert, fordert offensichtlich die Entwicklung positiver Einstel-
lungen zu dieser Fortbewegungsart.
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Abb. 7.7:  Beurteilung des Radfahrens durch die Fahrrad- und die OPNV-Gruppe — mittlere
Skalenwerte"
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1) Der mittlere Skalenwert ist 3,00, Skalenwerte < 3,00, wenn die links stehende Alternative zutrifft, > 3,00,
wenn die rechts stehende Alternative zutrifft.

*  Die Unterschiede zwischen den Gruppen sind auf dem Niveau von p<.05 signifikant.

**  Die Unterschiede zwischen den Gruppen sind auf dem Niveau von p<.01 signifikant.

Bei der kognitiven Komponente der Einstellung zum Radfahren ergaben sich ebenfalls Unter-
schiede. Diejenigen, die oft Rad fahren, sind signifikant 6fter der Meinung, dass das Fahrrad
den Aktionsraum erweitert und individuelle Unabhiingigkeit bietet, als die OPNV-Gruppe
(p<.01). Inwieweit das Radfahren im eigenen Wohngebiet Spall macht oder nicht, sehen die
beiden Gruppen dagegen dhnlich, in beiden haben nur knapp die Hélfte den Eindruck, dass
das der Fall ist.

Tabelle 7.11:  Ansichten der Fahrrad- und der OPNV-Gruppe zum Radfahren, Prozentanteil
an Zustimmungen

Statement Fahrradgruppe OPNV-Gruppe P

Das Fahrrad ermoglicht mir, iberall hinzukommen. 79,4 53,2 H*
Das Fahrrad macht mich unabhingig. 70,2 46,8 *x
Es macht Spal3, im Wohngebiet Fahrrad zu fahren. 49,8 46,2 n.s.

** p<.01; n.s. = nicht signifikant
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Die Einstellungen der Jugendlichen zum Radfahren sind in allen sechs Gebieten positiv. In
den beiden Mittelstadten Ahrensburg und Fiirstenwalde finden die Jugendlichen hiufiger,
dass sie mit dem Fahrrad iiberall hinkommen, was jedoch angesichts der geringeren Ausdeh-
nung der Stadt plausibel ist.

Die Kommentare zur Aussage, dass das Radfahren im Wohngebiet Spall macht, waren in den
sechs Gebieten bemerkenswert dhnlich. Sie scheinen eher die Einstellung zum Radfahren als
die objektive Qualitit des Wohngebietes zum Radfahren widerzuspiegeln.

In einer Faktorenanalyse wurden vier unipolare Dimensionen extrahiert, auf die sich die Ein-
stellung zum Radfahren zuriickfiihren ldsst. Die Dimensionen sind in Tabelle 7.12 dargestellt.

Tabelle 7.12:  Der Beurteilung des Radfahrens zu Grunde liegende Dimensionen: Ergebnis-
se der Faktorenanalyse"

Merkmal® Faktor 1 Faktor 2 Faktor 3 Faktor 4

bequem — unbequem 0,742
gemiitlich — ungemiitlich 0,696
schnell — langsam 0,642
schon — hésslich 0,533
leicht — anstrengend 0,531
gut — schlecht 0,446
modern — altmodisch 0,431
lustig — ernst 0,723
freundlich — abweisend 0,655
belebt — menschenleer 0,634
abwechslungsreich — eintonig 0,568
frisch — stinkend 0,527
interessant — langweilig 0,510 0,521
aktiv — passiv 0,501
stark — schwach 0,430 0,451
umweltfreundlich — umweltschadlich 0,750
gesund — ungesund 0,652
leise — laut 0,615
sauber — dreckig 0,592
Das Rad macht mich unabhéngig. 0,795
Das Rad ermdglicht mir, iiberall hinzukommen. 0,737

zuverldssig — unzuverldssig 0,434

1) rotierte Komponentenmatrix, nur Faktorladungen > 0,4; die Items ,,vertraut — fremd* und ,,Es macht Spal3,
im Wohngebiet Fahrrad zu fahren konnten keinem Faktor zugeordnet werden.

2) Gemessen wurde auf 5-stufigen Skalen: 1 = linke Alternative trifft voll zu bzw. stimmt genau; 5 = rechte
Alternative trifft voll zu bzw. stimmt gar nicht.
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Insgesamt erkldren die vier Faktoren 47,5 % der Gesamtvarianz. Die Einstellung hdngt ab:

- vom korperlichen Wohlbefinden beim Radfahren, z. B. wie bequem und leicht man
mit dem Fahrrad vorankommt (Faktor 1)

- von positiven Gefiihlen, d.h. wie angenehm und zugleich anregend das Radfahren
erlebt wird (Faktor 2)

- vom Bewusstsein, sich umweltschonend und gesund zu verhalten (Faktor 3)

- von der wahrgenommenen Effizienz des Fahrrads als einem Verkehrsmittel, mit dem
man {liberall hinkommt (Faktor 4).

Der erste Faktor und der zweite Faktor polarisieren am stirksten, der dritte Faktor nur zwi-
schen Deutschen und Nichtdeutschen, beim zweiten Faktor, der gefithlsmaBigen Ebene, zei-
gen sich keine Unterschiede. D. h. wie das Radfahren in Bezug auf das individuelle kdrperli-
che Wohlbefinden eingeschétzt wird, ist je nach Gruppenzugehorigkeit unterschiedlich. Glei-
ches gilt fiir die Transporteffizienz.

Tabelle 7.13: Faktormittelwerte nach Teilgruppen

Faktorwerte
Faktor 1 p Faktor 2 p Faktor 3 p Faktor 4 p
Gruppen .. . .
(korperliches (Gefiihle) (Umwelt und (Transporteffi-
Wohlbefinden) Gesundbheit) zienz)
Maidchen ,098 -,025 -,004 ,055
ok n.s. n.s. *
Jungen -,116 ,030 -,008 -,064
Deutsche ,047 o -,007 s, -,035 N -,123 -
Nicht Deutsche -,196 -,005 ,137 ,482
Fahrradgruppe -,083 s ,025 ,037 -,401 s
e n.s. n.s.
OPNV-Gruppe ,103 -,019 -,029 ,259

*  Die Unterschiede sind auf dem Niveau von p<.05 signifikant.
**  Die Unterschiede sind auf dem Niveau von p<.01 signifikant.
n.s. nicht signifikant

7.3.3 Subjektive Normen

Die subjektiven Normen im Sinne eines personlichen Maf3stabs wurden durch Kommentie-
rung der Aussagen erfasst: ,,Das Normale ist fiir mich... das ZufuB3gehen

das Radfahren
das Fahren mit Bus und Bahn
das Mitfahren im Auto.*

Die Aussagen sollten je nach dem individuellen Zutreffen auf einer Skala von 1 (=stimmt
genau) und 5 (=stimmt gar nicht) eingestuft werden.
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Insgesamt betrachtet ist das Radfahren fiir die meisten Jugendlichen die iiblichste Fortbewe-
gung: 74 % stimmten zu, dass das Radfahren fiir sie das Normale ist, 58 % meinen dies in
Bezug auf die OPNV-Nutzung, 54 % finden das Mitfahren im Auto ,,normal®, 52 % geben
dies im Hinblick auf das ZufuBBgehen an.

Abb. 7.8:  Subjektive Mobilitdtsnormen nach Geschlecht und Nationalitdt — mittlere Ska-

lenwerte"
2,34 2,51  Das ZufuRgehen ist das Normale.** 2,16 2,5 Das ZufuRRgehen ist das Normale.**
1,78 Das Radfahren ist das Normale.** 1,82 2,45 Das Radfahren ist das Normale.**
2,33 247 Das Fahren mit Bus und Bahn ist das Normale.* 2,13 2,45 Das Fahren mit Bus und Bahn ist das Normale.**
2,42 2,56  Das Mitfahren im Auto ist das Normale.* 244 » 2,46 Das Mitfahren im Auto ist das Normale.
1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
‘—0— Médchen —a— Jungen ‘ ‘ —&— Deutsche —A— Nicht-Deutsche ‘

1) Der mittlere Skalenwert ist 3,00; 1 bedeutet: stimmt genau, 5 bedeutet: stimmt gar nicht
*  Die Unterschiede zwischen den Gruppen sind auf dem Niveau von p<.05 signifikant.
**  Die Unterschiede zwischen den Gruppen sind auf dem Niveau von p<.01 signifikant.

Wie schon bei den Aussagen zum hdufigsten Verkehrsmittel treten auch im Hinblick auf die
subjektiven Mobilitdtsnormen Unterschiede zwischen Méddchen und Jungen sowie deutschen
und nicht-deutschen Jugendlichen in Erscheinung. Bei den Jungen und den Deutschen ent-
spricht das Radfahren eher der subjektiven Norm als bei den Komplementédrgruppen.

Abb. 7.9: Individuelle Mobilititsnormen der Fahrrad- und der OPNV-Gruppe — mittlere
Skalenwerte"

Das ZufuRgehen ist das Normale.**
Das Radfahren ist das Normale.**

Das Fahren mit Bus und Bahn ist das Normale.**

Das Mitfahren im Auto ist das Normale.**

‘—0— Fahrradgruppe —a— OPNV-Gruppe ‘

1) Der mittlere Skalenwert ist 3,00; 1 bedeutet: stimmt genau, 5 bedeutet: stimmt gar nicht
**  Die Unterschiede zwischen der Fahrrad- und der OPNV-Gruppe sind auf dem Niveau von p<.01 signifi-
kant.
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Das jeweils am haufigsten genutzte Verkehrsmittel prigt die Normen, wie der Vergleich der
Fahrrad- und der OPNV-Gruppe zeigt.

Anders als die Einstellungen zum Radfahren, die in allen Stddten positiv sind, haben die Ju-

gendlichen je nachdem, in welcher Stadt sie wohnen, unterschiedliche Mobilitdtsnormen. In

den Stidten, in denen das Fahrrad das haufigste Verkehrsmittel der Jugendlichen ist, stellt das

Radfahren auch die {iblichste Fortbewegung dar.

Tabelle 7.14: Mobilititsnormen in den Untersuchungsgebieten — mittlere Skalenwerte"

Das Normale ist| Hamburg- Bremen- . Mainz- .

L. Kiel Ostufer Fiirstenwalde | Ahrensburg
fiir mich das Barmbek Neustadt Neustadt
ZufuBgehen 2,20 2,18 2,51 2,25 2,35 3,06
Radfahren 2,27 1,96 2,02 2,26 1,57 1,49
Fahren im OPNV 2,14 2,36 2,09 1,68 3,06 3,15
Mitfahren im Pkw 2,64 2,81 2,37 2,25 2,44 2,52

1) Der mittlere Skalenwert ist 3,00; 1 bedeutet: stimmt genau, 5 bedeutet: stimmt gar nicht

Die subjektiven Normen stellen demnach ein direktes Spiegelbild der alltdglichen Verkehrs-

mittelnutzung dar. Dieser Zusammenhang ist so eng, dass er selbst auf der aggregierten Ebene
der Stadt sichtbar bleibt.

Tabelle 7.15: Ergebnisse der Varianzanalyse mit den Normen als abhéngige Variablen

ittl
abhingige Variablen Quelle der Variation Tteres df F p
Quadrat
Das N le st fi Gebiet 6,784 6,374 0,00
as Normate ISLUE | Verkehrsmittelgruppe (VM) | 75,620 3 71,044 0,00
mich das Zuful3ge- .
hen Gebiet x VM 1,477 15 1,388 0,155
' Fehler 1,064 1276
Gebiet 3,126 5 3,752 0,002
Das Normale ist fiir | Verkehrsmittelgruppe (VM) 87,881 3 105,486 0,000
mich das Radfahren. | Gebiet x VM 1,927 15 2,313 0,003
Fehler 0,833 1274
Das N e ist fi Gebiet 11,301 5 11,180 0,000
as NOMmATe ISEUE | Verkehrsmittelgruppe (VM) | 163,930 3 162,174 0,000
mich das Fahren mit | 1ot x VM 5916 15 5,853 0,000
dem OPNV. eoretx : : :
Fehler 1,011 1278
Das N le st fi Gebiet 2,695 5 2,091 0,064
as NOMmA'e ISLAUL | Verkehrsmittelgruppe (VM) | 28,547 3 22,143 0,000
mich das Mitfahren .
. Gebiet x VM 0,822 15 0,638 0,845
im Pkw.
Fehler 1,289 1269

In den Mittelstddten ist Radfahren bei den Jugendlichen hédufiger die Norm als in den Gebie-

ten in den GroBstddten. Umgekehrt verhilt sich dies im Hinblick auf das Fahren mit 6ffentli
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chen Verkehrsmitteln, was in den gro3en Stadten hdufiger eine {libliche Fortbewegung ist als
in den Mittelstiddten. In Mainz-Neustadt entspricht es am haufigsten der subjektiven Norm.
Das Mitfahren im Pkw ist fiir die Jugendlichen in den Gebieten in den groBen Kernstiddten
seltener, das ZufuBBgehen dagegen hédufiger die Norm als in den anderen vier Gebieten.

Tabelle 7.16: Homogene Untergruppen in Bezug auf die Gebiete

Das Normale ist fiir mich das Zufufigehen Das Normale ist fiir mich das Radfahren
Gebiet Untergruppen fiir o = .05 Gebiet Untergruppen fiir o = .05
1 2 3 1 2
Bremen-Neustadt 2,20 Ahrensburg 1,46
Hamburg-Barmbek | 2,23 Fiirstenwalde 1,57
Mainz-Neustadt 2,26 2,26 Bremen-Neustadt 1,95
Fiirstenwalde 2,33 2,33 Kiel Ostufer 2,06
Kiel Ostufer 2,57 Mainz-Neustadt 2,25
Ahrensburg 3,05 Hamburg-Barmbek 2,25
Das Normale ist fiir mich die OPNV-Nutzung Das Normale ist fiir mich das Mitfahren im Pkw
Gebiet Untergruppen fiir o = .05 Gebiet Untergruppen fiir o = .05
1 2 3 1 2 3
Mainz-Neustadt 1,70 Mainz-Neustadt 2,26
Kiel Ostufer 2,08 Fiirstenwalde 2,40 2,40
Hamburg-Barmbek 2,16 Kiel Ostufer 2,41 2,41
Bremen-Neustadt 2,38 Ahrensburg 2,55 2,55 2,55
Fiirstenwalde 3,10 Hamburg-Barmbek 2,68 2,68
Ahrensburg 3,19 Bremen-Neustadt 2,83

Die in Tabelle 7.17 dargestellten homogenen Untergruppen mit dem hdufigsten Verkehrsmit-
tel als unabhéngiger Variable verdeutlichen nochmals deren normgebenden Einfluss.

Tabelle 7.17: Homogene Untergruppen in Bezug auf die Verkehrsmittelgruppen

Das Normale ist fiir mich das ZufuBBgehen Das Normale ist fiir mich das Radfahren
Verkehrsmittel- Untergruppen fiir oo = .05 Verkehrsmittel- Untergruppen fiir o = .05
gruppe 1 2 gruppe 1 2 3
FuBlgingergruppe 1,36 Fahrradgruppe 1,28
OPNV-Gruppe 2,55 FuBgéngergruppe 2,32
Pkw(Mitf.)-Gruppe 2,66 OPNV-Gruppe 2,40 2,40
Fahrradgruppe 2,77 Pkw(Mitf.)-Gruppe 2,61

Das Normale ist fiir mich die OPNV-Nutzung Das Normale ist fiir mich das Mitfahren im Pkw
Verkehrsmittel- Untergruppen fiir oo = .05 Verkehrsmittel- Untergruppen fiir oo = .05
gruppe 1 2 3 gruppe 1 2 3
OPNV-Gruppe 1,33 Pkw(Mitf.)-Gruppe 1,36
Pkw(Mitf.)-Gruppe 2,59 OPNV-Gruppe 2,40
FuBlgidngergruppe 2,79 Fahrradgruppe 2,63 2,63
Fahrradgruppe 3,12 FuBgéngergruppe 2,80
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7.3.4 Wahrgenommene Verhaltenskontrolle

Die wahrgenommene Verhaltenskontrolle wurde durch die Kommentierung der Aussage
mittels einer fiinfstufigen Skala (1 = stimmt genau, 5 = stimmt gar nicht) erfasst. Die Aussage
lautete: ,,Ich habe es gut: Ich kann mir aussuchen, ob ich mit dem Fahrrad oder mit dem Bus
oder der Bahn fahre oder ob ich zu Ful} gehe.*

Dass sie sich ihr Verkehrsmittel aussuchen konnen, meinten knapp drei Viertel der Jugendli-
chen (73 %), 16 % waren unentschieden, die tibrigen 11 % gaben an, bei der Verkehrsmittel-
wahl keine Alternativen zu haben. Wahrend sich die Médchen gegeniiber den Jungen einge-
schrankter fithlen (p<.05), schidtzen Deutsche und Nicht-Deutsche ihre Handlungsspielrdume
als dhnlich ein.

Abb. 7.10:  Wahrgenommene Kontrolle im Hinblick auf die Verkehrsmittelwahl

100% . 5
80,6% 85,0% 79,4%
800 .
% 67,3% 66,2% 659% [ 4
60% -
-3
40% 1 .
1,7 1.8
SO I | ol —* 2
° *\ /
*
0% 1
Hamburg- Bremen- Kiel Ostufer Mainz- Flrstenwalde Ahrensburg
Barmbek Neustadt Neustadt

‘I:IProzentanteil an Zustimmungen —&=—mittlere Skalenwerte ‘

Der subjektiv wahrgenommene Handlungsspielraum ist bei den Jugendlichen in den Mittel-
stadten kleiner als in den GrofBstédten. In Bremen-Neustadt fiihlen sich die meisten Jugendli-
chen wahlfrei, in Ahrensburg die wenigsten. In kleineren Stadten sehen die Jugendlichen also
offensichtlich weniger Handlungsmoglichkeiten, zwischen denen sie wéhlen konnen.

Tabelle 7.18:  Ergebnisse der Varianzanalyse mit dem wahrgenommenen Handlungsspiel-
raum als abhingiger Variablen

Quelle der Variation mittleres Quadrat df F p
Gebiet 4,811 5 3,570 0,003
Verkehrsmittelgruppe (VM) 1,204 4 0,894 0,467
Gebiet x VM 1,999 20 1,483 0,078
Fehler 1,348 1367
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Tabelle 7.19: Homogene Untergruppen in Bezug auf die subjektive Wahlfreiheit
nach Gebieten

Gebiet Untergruppen fiir o = .05

1 2 3
Bremen-Neustadt 1,52
Hamburg-Barmbek 1,69
Kiel Ostufer 1,78 1,78
Mainz-Neustadt 2,08 2,08
Fiirstenwalde 2,13 2,13
Ahrensburg 2,18

Von den Jugendlichen, die oft zu FuB3 gehen, meinen 82 %, dass sie sich ihr Verkehrsmittel
aussuchen konnen, von denen, die oft im Pkw mitfahren, nur 65 %. In der Fahrradgruppe fin-
den 71 %, in der OPNV-Gruppe 72 % der Jugendlichen, dass sie Wahlmdglichkeiten haben.
Die wahrgenommene Kontrolle ist in den beiden letztgenannten Gruppen sehr dhnlich, d.h.
die groBere rdumliche und zeitliche Flexibilitit des Fahrrads gegeniiber den 6ffentlichen Ver-
kehrsmitteln schldgt sich nicht in einem gréferen subjektiven Handlungsspielraum nieder.

7.4 Wahrgenommene Umweltbedingungen
7.4.1 Bewertung der Fahrradfreundlichkeit des Umfelds

Die wahrgenommene Fahrradfreundlichkeit wurde mit drei Variablen erfasst, die mit fiinf-stu-
figen Skalen gemessen wurden:
Mein Wohngebiet ist zum Radfahren sehr giinstig/sehr unglinstig.
In meinem Wohngebiet macht es SpaB, Rad zu fahren (stimmt genau/stimmt gar
nicht).
In meinem Wohngebiet gibt es viele Radwege (stimmt genau/stimmt gar nicht).

Alle drei Variablen korrelieren hoch signifikant miteinander. Der Eindruck, dass es im
Wohngebiet glinstig ist, Rad zu fahren, korreliert hoher mit dem Spal3 beim Radfahren in die-

sem Gebiet als mit der Einschitzung der vorhandenen Radwege.

Tabelle 7.20:  Korrelationen der Variablen zur Messung der Fahrradfreundlichkeit im

Wohngebiet
Das Wohngebiet ist giin- Im Wohngebiet macht es
stig zum Radfahren. SpaB, Rad zu fahren
Im Wohngebiet ht
m Wohngebiet macht es 0.420%* i
Spal3, Rad zu fahren
I h iet gibt
m Wohngebiet gibt es 0.260%* 0,342+
viele Radwege.

ok Die Korrelation ist auf dem Niveau von 0,01 (2-seitig) signifikant.
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Die aus den Skalenmittelwerten gewonnenen Profile verlaufen &hnlich, je nach inhaltlicher
Aussage liegen sie im giinstigeren oder ungiinstigeren Bereich. Nur in Bremen-Neustadt wird
der Aussage, dass es im Wohngebiet viele Radwege gibt, insgesamt am héufigsten und
gleichzeitig genauso oft zugestimmt wie der Aussage, dass es im Wohngebiet Spall macht,
Fahrrad zu fahren.

Relativ am schlechtesten schneiden aus der Sicht der Jugendlichen die Gebiete Fiirstenwalde
und Kiel Ostufer ab. Bremen-Neustadt wird bis auf das Vorhandensein von Radwegen eben-
falls als weniger giinstig bewertet. Die Gebietsvergleiche liefern indessen nur grobe Anhalts-
punkte, da es sich um unterschiedliche Populationen handelt, die sich an ortsspezifischen
MafBstében orientieren.

Abb. 7.11:  Durchschnittliche Skalenwerte zur Qualitidt der Wohngebiete

Hamburg-Barmbek
Bremen-Neustadt
Kiel Ostufer
Mainz-Neustadt

Firstenw alde

Ahrensburg

—e— In meinen Wohngebiet ist es glinstig zum Radfahren.
—a— In meinem Wohngebiet macht das Radfahren Spal3.

—*%— In meinem Wohngebiet gibt es viele Radw ege.

Die Urteile fallen umso kritischer aus, je konkreter der Sachverhalt ist. Wihrend 65 % der
Jugendlichen der Ansicht sind, dass in ihrem Wohnumfeld die Bedingungen zum Radfahren
giinstig sind, meinen nur 30 %, dass es dort viele Radwege gibt. Eine mogliche Erklarung ist,
dass die in Befragungen zu beobachtenden Antworttendenzen (vgl. Bortz & Doring 1995, S.
215 ff.) unterschiedlich wirksam sind. Bei der globalen, nicht weiter spezifizierten Einschit-
zung, ob die Bedingungen giinstig oder ungiinstig sind, sind Antworttendenzen wahrscheinli-
cher als bei der Beurteilung eines konkreten Sachverhalts wie z. B. den im Wohngebiet vor-
handenen Radwegen.

Signifikante Unterschiede zwischen den Verkehrsmittelgruppen gibt es nur im Hinblick auf
die subjektiven Einschidtzungen der Fahrradfreundlichkeit und der gefiihlsméBigen Bewer-
tung, nicht jedoch bei der Beurteilung der Radverkehrsinfrastruktur (vgl. Tabelle 7.21). Dies
ist ein deutlicher Hinweis auf unterschiedliche Einstellungen zum Radfahren.
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Die varianzanalytische Auswertung ergab nicht in allen Féllen signifikante Gebietsunter-
schiede. Nur bei der allgemeinen Beurteilung der Fahrradfreundlichkeit (In meinem Wohnge-
biet ist es giinstig zum Radfahren) waren Gebietsunterschiede nachweisbar. Die Jugendlichen
in Mainz-Neustadt bejahen im Vergleich zu denjenigen in anderen Gebieten am héufigsten,
dass ithr Wohngebiet giinstig zum Radfahren ist und dass es dort Spall macht, Rad zu fahren.
In Bremen-Neustadt trifft das Gegenteil zu.

Tabelle 7.21:  Ergebnis der Varianzanalysen zu Aussagen zum Wohngebiet als abhéingigen

Variablen
abhédngige Variablen Quelle der Variation mittleres df F
u
g8 Quadrat P
Mein Wohnsehiet ist Gebiet 3,952 5 2,551 0,026
o WOIRBERIEHISL | e rkehrsmittelgruppe (VM) | 7,415 4 4,788 0,001

giinstig/ungiinstig .

Gebiet x VM 1,731 20 1,118 0,323
zum Radfahren.

Fehler 1,549 1370
I . Woh Gebiet 2,430 5 1,654 0,143
L EInem WOMREE™ | yerkehrsmittelgruppe (VM) | 8,020 4 5,459 0,000
biet macht das Rad- .

Gebiet x VM 1,830 20 1,246 0,207
fahren SpaB.

Fehler 1,469 1370
I . Woh Gebiet 3,089 5 1,839 0,102
Tl metnem WONEE™ | yerkehrsmittelgruppe (VM) | 1,654 4 0,985 0,415
biet gibt es viele .

Gebiet x VM 1,061 20 0,632 0,892
Radwege.

Fehler 1,680 1368

In keinem Fall waren Wechselwirkungen festzustellen, d. h. die Unterschiede zwischen den
Gebieten beziiglich der Einschitzung ihrer Fahrradfreundlichkeit sind unabhéngig von der
alltiglichen Verkehrsmittelnutzung. Auch zwischen der Fahrrad- und der OPNV-Gruppe lie-
Ben sich keine Unterschiede feststellen.

Abb. 7.12:  Durchschnittliche Einstufungen zur Qualitit des Wohngebietes

Mein Wohngebiet ist
guinstig zum Radfahren.

In meinem Wohngebiet
macht das Radfahren
SpaR.

In meinem Wohngebiet gibt
es viele Radw ege.

1 2 3 4 5 1 2 3 4 5 1 2 3 4 5

—e— Madchen —a— Jungen —e— Deutsche —A— Nicht-Deutsche —e— Fahrradgruppe —— OPNV-Gruppe
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Unterschiede fanden sich jedoch bei einer differenzierten Betrachtung von Geschlechtszuge-
horigkeit und Nationalitdt: Jungen finden signifikant seltener als Méadchen, dass es in ihrem
Wohngebiet viele Radwege gibt (p<.01). Die auslédndischen Jugendlichen schitzen ihr Wohn-
gebiet als unglinstiger zum Radfahren ein und empfinden beim Radfahren dort auch signifi-
kant weniger Spal3.

7.4.2 Problemorte fiir Radfahrende aus der Sicht der Jugendlichen

Abgesehen von konkret benannten Orten, Ortsteilen und StraBen' macht das Radfahren den
Jugendlichen vor allem Spal3 im Griinen. Daneben werden Gebiete bevorzugt, die hinsichtlich
ihrer Topographie ein schnelles Fahren ermoglichen, die freie Fldchen mit viel Platz bieten
und die eine abwechslungsreiche Umgebung aufweisen. Keinen Spall macht das Radfahren
den Jugendlichen dagegen in Gebieten, die wegen eines hohen Verkehrsaufkommens als zu
wenig verkehrssicher erlebt oder als nicht funktional wahrgenommen werden.

Weniger einheitlich sind die Meinungen dariiber, inwieweit das Radfahren in der Stadt im
Gegensatz zur Natur gilinstig oder ungiinstig ist. Offensichtlich ist jedoch, dass die meisten
Jugendlichen Wege in der Natur bzw. im Griinen bevorzugen.

Tabelle 7.22:  Situationen, in denen das Radfahren Spal bzw. keinen Spall macht (Mehr-
fachnennungen)”

Genannte Orte Radfahren macht Spal3 Radfahren macht keinen Spaf}
Konkrete geographische Angabe 54,7 37,7
im Griinen 26,6 -
Schnelles Fahren moglich 10,5 -
Freie/grof3e/offene Flachen, viel Platz 9,7 -
Schone abwechslungsreiche Umgebung 8,9 -
Funktionale Niitzlichkeit fiir Radfahrer 8,6 -
Verkehrssicherheit 8,4 -
Geschicklichkeit, Fitness erforderlich 5,2 -
Wald, Waldwege 4.8 0,6
Bei mir in der Umgebung, mein Viertel 4,4 1,8
Auf dem Feld, Feldweg 3,8 0,2
Parks 3,0 0,2
Stadt (im Gegensatz zur Natur) 3,0 6,8
Behinderungen - 3,6
Auf/an der Strafie, Kreuzung - 4,5
Schmutzige, stinkige, laute Umgebung - 5,9
Crowding - 9,0
Topographie - 9,1
Fehlende Funktionalitit - 19,5
Zu starker Verkehr, zu wenig sicher - 30,2

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

' vgl. die Berichte iiber die Ergebnisse der Befragungen in den Schulen in den sechs Gebieten.
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Nach Problemen beim Radfahren befragt, benennen die Jugendlichen hiufig kaputte und feh-
lende Radwege sowie eine nicht ausreichende Verkehrssicherheit.

Tabelle 7.23: Probleme beim Radfahren (Mehrfachnennungen)'

Probleme in Prozent der Befragten
Kaputte Radwege 21,4
Fehlende Radwege 19,5
Mangelnde Verkehrssicherheit 14,8
Zu viel Verkehr 5,8
Radwege zu schmal 5,0
Kopfsteinpflaster 4,5
FuBgénger benutzen Radweg 3,9
Zu viel Dreck, Hundekot 3,6
Bergig, steil 3,3
Behinderungen (z. B. durch Bauarbeiten) 33
Autofahrer missachten Verkehrsregeln 3,1
Zu viele parkende Autos 3,1

1) Nur Nennungen von mehr als 3 % der Befragten in einer Gruppe
Der Gebietsvergleich zeigt, dass die Probleme, mit denen Radfahrende konfrontiert sind, sich

iiberall gleichen. Die Haufigkeiten, mit der bestimmte Probleme genannt werden, unterschei-
den sich jedoch (vgl. Abb. 7.13).

Abb. 7.13:  Die haufigsten Probleme beim Radfahren in den einzelnen Gebieten

Hamburg Bremen
fehlende Radwege 25,6% 4‘7213%
Autos, FuBginger auf Radwegen 17.9% 2%
kaputte Radwege 15,4% 20,0%
mangelnde Verkehrssicherheit 12:8% 21,8%
zuviel Verkehr 0.0% 0.0%
0,0% 20,0% 40,0% 60,0% 0,0% 20,0% 40,0% 60,0%
Mainz Kiel
fehlende Radwege 13,8% 12,3%
Autos, FuBgéanger auf Radwegen 6.8% 71%
kaputte Radwege 6.9% [ 1.8%
mangelnde Verkehrssicherheit 13,8% 15,806
zuviel Verkehr [3.4% ] 14.0%
0,0% 20,0% 40,0% 60,0% 0,0% 20,0% 40,0% 60,0%
Fiirstenwalde Ahrensburg
fehlende Radwege 25,5% 12,7%
Autos, Fuligéinger auf Radwegen 0.0% [ 2.5%
kaputte Radwege 15.3% ]53,2%
mangelnde Verkehrssicherheit ] 22.4% [ e.0%
zuviel Verkehr 122% 0,0%
0,0% 20,0% 40,0% 60,0% 0,0% 20,0% 40,0% 60,0%
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Die konkreten Problemorte, die in den einzelnen Stidte jeweils mehrere Befragte aufzeigen,
liefern Hinweise auf unattraktive oder als unsicher erlebte Verkehrsanlagen. Als Problemorte
benennen die Jugendlichen vor allem Vorbehaltsstraen (zuldssige Kfz-Geschwindigkeit
50 km/h), an denen es keine getrennten Radwege gibt, an denen Rad fahrende Personen die
Fahrbahn im Mischverkehr mit dem Kfz-Verkehr nutzen und die Verkehrsstirken bis iiber
30 000 Kfz/Tag reichen.

Die Jugendlichen weisen weiterhin auf eine geringe Breite von Radverkehrsanlagen hin. Da-
bei beziehen sie sich ortlich auf gemeinsame Geh- und Radwege bzw. auf freigegebene Geh-
wege. In einigen Fillen ist die nutzbare Breite zudem durch parkende Kfz eingeengt. Radver-
kehrsanlagen mit Belagmingeln gehdren ebenfalls zu den von den Jugendlichen geduferten
Problemorten.

7.4.3 Die wahrgenommene Verkehrsmittelnutzung der Eltern

Der Pkw ist aus der Sicht der Jugendlichen das hiufigste Verkehrsmittel der Eltern. Die Kon-
stellation, dass beide Eltern hdufig den Pkw nutzen, tritt am héufigsten auf. Sehr selten sehen
die Jugendlichen dagegen beide Eltern Rad fahren. Insbesondere der Vater wird als Pkw-
Nutzer wahrgenommen. Das Bild von der Mutter ist ,,multimodaler”. In den Augen der Ju-
gendlichen nutzt sie ebenfalls hiufig den Pkw, aber lange nicht so oft wie der Vater, des
Weiteren féhrt sie oft Rad.

Tabelle 7.24:  Wahrgenommene Verkehrsmittelnutzung der Eltern in Prozent der Gesamt-

summe
haufigstes haufigstes Verkehrsmittel des Vaters
zeirﬁsi:;:lttel zu FuB3 Fahrrad (sjlll;:: £) Pkw (mitf.) OPNV sc}li?et;ich insgesamt
zu Ful} 2,0 1,9 8,4 - 1,0 0,3 13,6
Fahrrad 1,1 2,8 10,7 0,2 0,7 0,5 15,9
Pkw (selbstf.) 0,8 3,8 36,8 0,9 2,7 1,4 46,3
Pkw (mitf.) - 0,2 3,6 0,2 - 0,1 4,1
OPNV 0,8 0,7 6,3 - 1,7 0,2 9,7
unterschiedlich 0,2 0,3 4,8 0,1 0,1 5,1 10,5
insgesamt 4.8 9,7 70,4 1,4 6,1 7,6 100,0

Nur relativ wenige Jugendliche haben den Eindruck, dass ihre Eltern den OPNV nutzen. Lisst
man die Gruppe der Eltern, bei denen nach Ansicht der Jugendlichen kein Verkehrsmittel
eindeutig den Vorrang hat, einmal auller Acht, dann ergibt sich, dass in rund 43 % der Famili-
en beide Eltern in erster Linie den Pkw nutzen, in weiteren 43 % nutzt ein Elternteil hdufig
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den Pkw, und nur in rund 15 % der Familien ist der Pkw bei keinem Elternteil hdufigstes Ver-
kehrsmittel.

Bremen-Neustadt hebt sich gegeniiber allen anderen Gebieten dadurch hervor, dass die Eltern
nach Ansicht der Jugendlichen hier iiberdurchschnittlich oft mit dem Fahrrad und weit unter-
durchschnittlich oft mit dem Pkw unterwegs sind. Das Gegenteil trifft fiir Ahrensburg zu.

Tabelle 7.25: Héaufigstes Verkehrsmittel der Eltern in den Gebieten in Prozent

haufigste Verkehrsmittel Hamburg- | Bremen- | Kiel Ostu-| Mainz- Fiirsten- | Ahrens- | .

der Eltern" Barmbek | Neustadt fer Neustadt walde burg insgesamt

Pkw/Pkw 25,4 22,7 482 474 52,5 54,5 2.6

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

kein Pkw/kein Pkw 21,5 233 13,5 12,4 10,3 9,1 14,6
darunter kein Pkw/Rad 9,7 15,2 35 6,0 9,3 7,0 8,4

insgesamt 100 100 100 100 100 100 100
darunter .../Rad 23,3 36,2 16,5 15,8 34,4 26,7 25,1

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

In den Mittelstddten und den Gebieten in den kleineren Kernstidten ist der Pkw bei den Eltern
aus der Sicht der Jugendlichen sehr viel ofter haufigstes Verkehrsmittel als in den Gebieten in
den groBBen Kernstddten, das Fahrrad spielt vor allem in Mainz-Neustadt und Kiel Ostufer nur
eine untergeordnete Rolle. Am hiufigsten nutzen die Eltern aus der Sicht der Jugendlichen in
den Gebieten das Fahrrad, in denen dies auch die Jugendlichen tun.

Eine Korrespondenzanalyse (vgl. Blasius 2001) bestdtigte den Zusammenhang zwischen der
Verkehrsmittelnutzung der Eltern und der StadtgroBe. In den Gebieten der beiden grofien
Kernstédte ist der selbst gefahrene Pkw fiir beide Elternteile seltener das haufigste Verkehrs-
mittel als dies insbesondere in den beiden Mittelstddten Ahrensburg und Fiirstenwalde der
Fall ist (vgl. Abb. 7.14). Das Ergebnis lautet: Es gibt einen signifikanten Zusammenhang zwi-
schen Gebiet und Pkw-Nutzung der Eltern.
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Abb. 7.14:

Ergebnisse der Korrespondenzanalyse

A Verkehrsmittel der Eltern
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beide Pkw(s) = fiir beide Elternteile ist der selbst gefahrene Pkw das haufigste Verkehrsmittel
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Charakterisiert man die Gebiete danach, wie oft die Eltern aus der Sicht der Jugendlichen den
Pkw und das Fahrrad nutzen, dann ergibt sich:
- Bremen-Neustadt zeichnet sich dadurch aus, dass die Eltern relativ selten den Pkw und
relativ oft das Fahrrad nutzen.
- Charakteristisch fiir Fiirstenwalde ist, dass sowohl der Pkw als auch das Fahrrad hau-
fige Verkehrsmittel sind.
- In Kiel Ostufer und Mainz-Neustadt wird der Pkw relativ oft und das Fahrrad relativ

selten

In dem Mafe, in dem die Verkehrsmittelnutzung der Eltern einen Einfluss auf die Zukunfts-
vorstellungen der Jugendlichen hat, miisste sich dieser Unterschied vor allem im Vergleich zu
Bremen-Neustadt ausdriicken. Es miisste das Gebiet mit dem geringsten Anteil an auto- und

genutzt.

dem grofiten Anteil an radorientierten Jugendlichen sein (vgl. dazu Kapitel 7.6.1).

Aufschlussreich ist die Differenzierung nach Nationalitdt. Hierbei tritt zu Tage, dass die Ju-
gendlichen je nach Nationalitit in einem kulturell unterschiedlichen Mobilitdtsmilieu auf-

wachsen.
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Abb. 7.15: Wahrgenommene Verkehrsmittelnutzung der Eltern bei den deutschen und aus-
landischen Jugendlichen
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Die wahrgenommene Verkehrsmittelnutzung der Eltern in den deutschen und ausldndischen
Familien unterscheidet sich erheblich: Dass ausldndische Eltern beide oft den Pkw nutzen,
kommt relativ selten vor, dass ein Elternteil oft im Pkw unterwegs ist, jedoch vergleichsweise
hdufig. Dies hdngt mit dem ausgeprigten Geschlechtsunterschied bei den auslédndischen Fa-
milien zusammen: die ausldndischen Méanner nutzen den Pkw &hnlich hiufig wie die deut-
schen Minner, die Frauen deutlich seltener als die deutschen. Bei den auslédndischen Vitern
ist der Pkw in rund 70 % der Félle dhnlich oft wie bei den deutschen Vitern hiufigstes Ver-
kehrsmittel

Ganz im Unterschied dazu spielt das Fahrrad bei den ausldndischen Eltern nur eine sehr ge-
ringe Rolle, stattdessen ist der Eindruck, dass sie hiufiger zu FuB gehen oder 6fter den OPNV
nutzen. Dies trifft vor allem auf die ausldndischen Miitter zu..

7.4.4 Die Gleichaltrigen

Die Gleichaltrigen (peer group) sind neben den Eltern weitere wichtige Bezugspersonen. Dies
gilt vor allem fiir die Freundin/den Freund. Um den Einfluss der peer group zu erfassen, soll-
ten die Jugendlichen im Fragebogen Aussagen zur Verkehrsmittelnutzung der Freundin/des
Freunds kommentieren.

Der Aussage, dass die Freundin/der Freund oft Rad fahrt, wurde insgesamt besonders héufig
zugestimmt, am hdufigsten in den beiden Mittelstddten, am seltensten in Hamburg-Barmbek
und Mainz-Neustadt. Umgekehrt verhilt es sich bei der OPNV-Nutzung der Freundin/des
Freundes, hier meinten die Jugendlichen aus den Mittelstddten am seltensten, dass die Freun-
din/der Freund damit oft unterwegs ist. In diesen Einschitzungen spiegelt sich die jeweilige
Bedeutung des Fahrrads und des OPNV als Verkehrsmittel der Jugendlichen in den Gebieten
direkt wider.
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In allen Gebieten meinen nur wenige Jugendliche, dass die Freundin/der Freund oft im Auto
mitfahrt. Am seltensten wurde diese Meinung in Bremen-Neustadt geduBBert, am haufigsten in
Mainz-Neustadt und Kiel Ostufer.

Abb. 7.16: Wahrgenommene Verkehrsmittelnutzung der Freundin/des Freundes in den
Untersuchungsgebieten — mittlere Skalenwerte"
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1) Ein Skalenwert von 1 bedeutet: die Aussage trifft voll zu, von 5: trifft gar nicht zu

Betrachtet man die Aussagen hinsichtlich der Verkehrsmittelgruppen, dann wird deutlich,
dass das individuell hiufigste Verkehrsmittel meistens auch das haufigste Verkehrsmittel der
Freundin/des Freundes ist.

Abb. 7.17: Wahrgenommene Verkehrsmittelnutzung der Freundin/des Freundes nach Ver-
kehrsmittelgruppen — mittlere Skalenwerte"
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1)  Ein Skalenwert von 1 bedeutet: die Aussage trifft voll zu, von 5: trifft gar nicht zu
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Die varianzanalytische Uberpriifung bestitigte die Signifikanz der Unterschiede sowohl zwi-
schen den Gebieten als auch zwischen den Verkehrsmittelgruppen. Nur bei denjenigen Ju-
gendlichen, die hdufig im Pkw transportiert werden, ergaben sich keine signifikanten Ge-
bietsunterschiede. Wie oft Jugendliche im Pkw zu ihren Zielorten gefahren werden, hingt
folglich nicht davon ab, ob sie in einer gréfleren oder kleineren Stadt wohnen.

Tabelle 7.26:  Ergebnis der Varianzanalysen mit den Aussagen zur Verkehrsmittelnutzung
der Freundin/des Freundes als abhingigen Variablen
abhédngige Variablen Quelle der Variation mittleres df F
u
88 Quadrat P
Meine F din/mei Gebiet 5,506 5 3,744 0,002
eine FICUNCIVIMEIN | v e kehrsmittelgruppe (VM) | 27,271 3 18,544 0,000
Freund geht oft zu )
Fub Gebiet x VM 2,922 15 1,987 0,013
' Fehler 1,471 1222
Meine F din/mei Gebiet 15,964 5 11,075 0,000
etne FIEURCIVINCI | e kehrsmittelgruppe (VM) | 37,724 3 26,171 0,000
Freund fahrt oft mit .
Gebiet x VM 2,337 15 1,621 0,062
dem Fahrrad.
Fehler 1,441 1251
Meine F din/mei Gebiet 16,706 5 10,807 0,000
etne FIEundivmeIlt| e kehrsmittelgruppe (VM) | 55,810 3 36,102 0,000
Freund fhrtoftmit | oot x v 4,003 15 2,590 0,001
dem OPNV. eoretx : : :
Fehler 1,546 1239
Meine Freundin/mel Gebiet 1,652 5 1,042 0,391
eine PNV | o ehrsmittelgruppe (VM) | 14,792 3 9,329 0,000
Freund fahrt oft im .
. Gebiet x VM 2,200 15 1,387 0,145
Auto mit.
Fehler 1,586 1219
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Tabelle 7.27: Homogene Untergruppen in Bezug auf die Verkehrsmittelnutzung der Freun-
din/des Freundes nach Gebieten

Meine Freundin/mein Freund geht oft zu FuB. Meine Freundin/mein Freund fahrt oft mit dem
Fahrrad.

Gebiet Untergruppen fiir o = .05 Gebiet Untergruppen fiir o = .05

1 2 1 2 3

Hamburg-Barmbek 2,47 Ahrensburg 1,59

Bremen-Neustadt 2,49 Fiirstenwalde 1,76

Firstenwalde 2,58 Bremen-Neustadt 2,27

Mainz-Neustadt 2,63 Kiel Ostufer 2,34 2,34

Kiel Ostufer 2,83 Mainz-Neustadt 2,70

Ahrensburg 3,30 Hamburg-Barmbek 2,71

Meine Freundin/mein Freund fahrt oft mit dem

OPNV.

Gebiet Untergruppen fiir o = .05
1 2 3

Mainz-Neustadt 1,96
Kiel Ostufer 2,21 2,21
Hamburg-Barmbek 2,47
Bremen-Neustadt 2,53
Ahrensburg 3,23
Fiirstenwalde 3,44

Tabelle 7.28:  Homogene Untergruppen in Bezug auf die Verkehrsmittelnutzung der Freun-
din/des Freundes nach Verkehrsmittelgruppen

. . . Meine Freundin/mein Freund fahrt oft mit dem
Meine Freundin/mein Freund geht oft zu FuB3.
Fahrrad.
Verkehrsmittel- Untergruppen fiir o = .05 Verkehrsmittel- Untergruppen fiir o = .05
gruppe 1 2 gruppe 1 2 3
FuBgéngergruppe 2,02 Fahrradgruppe 1,70
OPNV-Gruppe 2,77 Pkw(Mitf.)-Gruppe 2,31
Pkw(Mitf.)-Gruppe 2,86 FuBgéngergruppe 2,61 2,61
Fahrradgruppe 2,96 OPNV-Gruppe 2,70
Meine Freundin/mein Freund fahrt oft mit dem Meine Freundin/mein Freund fahrt oft im Auto
OPNV. mit.
Verkehrsmittel- Untergruppen fiir oo = .05 Verkehrsmittel- Untergruppen fiir oo = .05
gruppe 1 2 3 gruppe 1 2 3
OPNV-Gruppe 1,90 Pkw(Mitf.)-Gruppe | 2,86
Pkw(Mitf.)-Gruppe 2,49 OPNV-Gruppe 3,23
FuBgéngergruppe 2,86 Fahrradgruppe 3,54 3,54
Fahrradgruppe 3,14 FuBgéngergruppe 3,74
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Eine Fahrradnutzung der Freundin/des Freundes wird vor allem in den Gebieten angegeben,
in denen von den Jugendlichen viel Fahrrad gefahren wird, Gleiches gilt entsprechend fiir die
OPNV-Nutzung in den Stiidten, in denen der OPNV als Hauptverkehrsmittel der Jugendlichen
den grofiten Stellenwert hat (vgl. Abb. 7.27).

Die Betrachtung der Verkehrsmittelgruppen belegt die enge Wechselwirkung zwischen dem
eigenen Hauptverkehrsmittel und dem der Freundin bzw. des Freundes (vgl. Abb. 7.28). Hier
kommt der Einfluss der sozial-gesellschaftlichen Umwelt in mehrfacher Hinsicht zum Aus-
druck: Das stidtische Umfeld ist mit einer mehr oder weniger hiufigen Fahrradnutzung ver-
bunden, wie die Gebietsunterschiede zeigen. Vor diesem Hintergrund verhalten sich die Ju-
gendlichen dhnlich. Dariiber hinaus ist eine Freundschaft umso wahrscheinlicher, je dhnlicher
sich die betreffenden Jugendlichen sind. Beispielsweise wird ein Jugendlicher, der viel Rad
fahrt, eher mit einem Jugendlichen befreundet sein, der ebenfalls viel Rad fahrt als einem, der
das nur selten macht (vgl. Argyle 1992). Auf diese Weise wird das Mobilitdtsverhalten der
Jugendlichen wechselseitig verstarkt.

Diese Wechselwirkung zeigt sich auch in Form der Zusammenhinge zwischen den individu-
ellen Mobilitdtsnormen und der wahrgenommenen Verkehrsmittelnutzung der Freundin/des
Freundes: Die Korrelationskoeffizienten sind am hochsten, wenn das Verkehrsmittel der An-
deren der eigenen Mobilitdtsnorm entspricht.

Tabelle 7.29:  Korrelationen zwischen der subjektiven Mobilitdtsnorm und der Verkehrs-
mittelnutzung der Freundin/des Freundes

Das Normale ist fiir Haufigstes Verkehrsmittel der Freundin/des Freundes

mich das ... zu Fu3 Fahrrad OPNV Pkw (Mitf.)
Zufufigehen 0,345%* -0,085* 0,065* -0,068*
Radfahren -0,64* 0,372%* -0,152%** -0,051
OPNV-Fahren 0,046 -0,159%* 0,428** 0,136**
Mitfahren im Pkw 0,007 -0,014 0,084** 0,266**

*p<.05; ** p<.01

7.4.5 Unterschiede zwischen den Schulen

Die Hypothese ist, dass die Verkehrsmittelnutzung in der Summe Norm bildend wirkt und das
Mobilitatsklima in der Schule pragt. Von der schulischen Umwelt gehen damit weitere soziale
Einfliisse aus, die sich nicht nur auf das Mobilititsverhalten und die gegenwirtigen Einstel-
lungen und Normen, sondern auch auf die Zukunftsvorstellungen auswirken. Diese Hypothese
wurde durch den Vergleich der Schulen iiberpriift.

Die Verkehrsmittelnutzung ist je nach Schule unterschiedlich. In Schulen mit groem Ein-
zugsgebiet ist meistens der OPNV das hiufigste Verkehrsmittel, oder der OPNV wird hiufi-
ger genutzt als im Gebiet iiblich. Dies ist aus Tabelle 7.30 ersichtlich.
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Tabelle 7.30: Prozentanteil der Fahrrad- und der OPNV-Gruppe und Rad- und OPNV-
Normen in den beteiligten Schulen

Einzugs % Rad fah- ) % OPNV-

Name der Schule Schultyp bereich? Fahrrad- ren ist OPNV- | Nutzung
gruppe Norm Gruppe ist Norm

Hamburg-Barmbek
Gesamtschule Winterhude Gesamtschule 22,9 2,19 41,9 2,14
Gymnasium Lerchenfeld Gymnasium 26,2 2,47 32,8 2,37
Emil-Krause-Gymnasium Gymnasium + 2,9 2,44 65,6 1,82
Gymnasium Uhlenhorst-Barmb. | Gymnasium 56,8 1,86 24,3 2,46
GHR am Winterhuder Weg Gesamtschule 14,3 2,32 60,0 1,76
Bremen-Neustadt
Schulzentrum an der Gottfried- | Gesamtschule 28,8 2,06 36,2 2,21
Menken-Stral3e
Schulzentrum am Leibnizplatz | Gesamtschule 55,8 1,58 8,0 2,82
(Integrierte Stadtteilschule)
Schulzentrum an der Kornstral3e | Gesamtschule 41,8 2,12 26,6 2,23
Mainz-Neustadt
Rabanus-Maurus-Gymnasium Gymnasium 4 15,1 2,08 66,1 1,46
Frauenlobgymnasium Gymnasium +* 8,9 2,06 64,0 1,51
Hauptschule Schillerschule Hauptschule 49 2,68 40,5 2,15
Anne-Frank-Realschule Realschule 13,8 2,48 59,0 1,92
Kiel Ostufer
Theodor-Storm-Hauptschule Hauptschule 15,0 2,34 61,1 1,95
Gymnasium Wellingdorf Gymnasium 32,7 1,83 42,6 1,98
Hans-Geiger-Gymnasium Gymnasium +* 36,9 2,08 38,3 2,34
Gustav-Friedrich-Meyer- Realschule 33,3 1,72 13,3 1,78
Realschule
Fiirstenwalde
Gesamtschule Siid Gesamtschule 81,3 1,32 0,0 3,37
Gesamtschule Nord Gesamtschule 432 1,66 14,9 3,25
Stadtisches Gymnasium Gymnasium I 449 1,72 31,7 2,49
Ahrensburg
Stormarnschule (Gymnasium) | Gymnasium 82,1 1,39 6,3 3,33
Schulzentrum am Heimgarten Gesamtschule 68,8 1,62 12,8 3,22
Integrierte Gesamtschule Ah- Integrierte I 67,8 1,31 20,4 2,78
rensburg (Wulfsdorfer Weg) Gesamtschule

1) + = Einzugsbereich ist iiberdurchschnittlich grof3

In tiberdurchschnittlich groBen Einzugsgebieten ist die Fahrradgruppe signifikant kleiner als

in Schulen mit durchschnittlich groBem Einzugsbereich. Der Chi*-Quadrat-Test fiihrte zu ei-

nem signifikanten Ergebnis. Ermittelt wurde ein Kontingenzkoeffizient von CC = 0,222, was
bedeutet, dass die Fahrrad- und die OPNV-Gruppe im Hinblick auf den Einzugsbereich der

Schule unédhnlich sind.
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Abb. 7.18:  Prozentuale Anteile der Fahrrad- und der OPNV-Gruppe nach Grofe des
Einzugsgebietes der Schulen
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Um festzustellen, ob iiberdurchschnittlich grofle schulische Einzugsbereiche auch eine schwé-
cher ausgeprigte Radfahr-Norm bedingen, wurde ein t-Test durchgefiihrt. Dabei erwies sich
die GroBe des Einzugsbereichs der Schule nicht als Einflussfaktor. Im Hinblick auf die Aus-
prigung der OPNV-Norm stellt das Einzugsgebiet jedoch einen erheblichen Einflussfaktor

dar.

Tabelle 7.31: Individuelle Mobilitdtsnormen in Abhdngigkeit von der GroBe des Ein-
zugsbereiches der Schulen

Einzugsbereich der Das Radfahren ist das Normale. Das OPNV-Fahren ist das Normale.

Schule Mittelwert Standardabweichung Mittelwert Standardabweichung

dlrerhSChnl‘[tPCh grof3er 1.93 1,09 257 1.35

Einzugsbereich

uberdurc.hschmtthcl.l 1.94 1,04 1.98 1.19

grofer Einzugsbereich

Signifikanz p=0,885 (n.s.) p<.01

Das Mobilitatsklima in der Schule ist nicht unabhédngig von dem jeweiligen Umfeld. Sie sind
darin eingebettet. Dennoch gibt es auf der Schulebene erhebliche Unterschiede. In Bremen-
Neustadt, Ahrensburg und Fiirstenwalde ist der Anteil der Fahrradgruppe im Durchschnitt
zwar deutlich hoher als in Kiel Ostufer, Hamburg-Barmbek und Mainz-Neustadt, doch die
einzelnen Schulen unterscheiden sich deutlich. Schulen mit einer anteilmaBig groBen Fahr-
radgruppe in den kleineren Stddten sind die Stormarnschule in Ahrensburg und die Gesamt-
schule Stid in Fiirstenwalde, in den Grofstddten das Gymnasium Uhlenhorst-Barmbek in
Hamburg und das Schulzentrum am Leibnizplatz in Bremen-Neustadt. In diesen Schulen
miisste sich eine stirkere Radorientierung finden als in den Schulen mit relativ kleinen Fahr-
radgruppen wie z.B. im Frauenlobgymnasium in Mainz-Neustadt oder im
Emil-Krause-Gymnasium in Hamburg-Barmbek, den beiden Schulen mit dem groften Ein-
zugsbereich. Diese Hypothese wird in Kapitel 7.6 tiberpriift.
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7.5  Verbesserungsvorschlige der Jugendlichen zur Forderung des Radverkehrs

Insgesamt 27 % der befragten Jugendlichen nennen als Verdnderungsvorschlag ,,mehr Rad-
wege“. Dies gilt auch fiir das Gebiet in Bremen, in der 31 % der Jugendlichen diesen Vor-
schlag machen. In Mainz-Neustadt und Kiel Ostufer wurden iiberdurchschnittlich oft ,,mehr
Radwege® vorgeschlagen. Seltener kam dieser Vorschlag aus den beiden Mittelstddten. Der
zweithdufigste Vorschlag der Jugendlichen richtet sich auf die Ausbesserung und Instandset-
zung vorhandener Radwege. ,,Mehr Radwege™ und ,,Ausbesserung der Radwege™ werden oft
genannt. Welcher Vorschlag jeweils an erster Stelle steht, hingt vom Gebiet ab. In Ahrens-
burg geht es z. B. in erster Linie um die Ausbesserung der Radwege, in Kiel Ostufer dagegen
vor allem um ,,mehr Radwege®. In Hamburg-Barmbek werden von relativ vielen Jugendli-
chen ,,breitere Radwege* gewiinscht, in Fiirstenwalde kommt von mehr als 10 % der Befrag-
ten der spezielle Vorschlag, mehr asphaltierte Radwege anzulegen. Die verschiedenen Vor-
schlige wurden in Tabelle 7.32 vier Kategorien zugeordnet: qualitative Verbesserungen,
quantitative Verbesserungen, eine verdnderte Verkehrsorganisation und ein besseres Ver-
kehrsmittel.

Tabelle 7.32: Verdnderungsvorschlidge der Jugendlichen (gruppiert) nach Gebieten

Vorschlag Hamburg- | Bremen- Mainz- | Kiel Ostu- | Fiirsten- Ahrens- insgesamt
Barmbek | Neustadt | Neustadt fer walde burg

bessere Radwege* 323 35,6 8,5 8,0 38,6 51,9 28,4

mehr Radwege 25,4 31,1 31,5 30,7 22,1 20,3 27,0

fahrradfreundlichere 6,3 6,7 10,5 14,0 18,6 9,8 10,8

Verkehrsregelung**

bessere Fahrradtechnik 2,8 3,0 1,0 4,0 - 6,0 2,6

*  Ausbesserung der Radwege; Gehwege verbreitern, damit FuB3gdngerInnen nicht auf dem Radweg laufen;
mehr asphaltierte Radwege; breitere Radwege.
**  mehr Ampeln; bessere Querungsmoglichkeiten; mehr Riicksicht auf Radfahrende.

Charakteristisch fiir die drei Gebiete, in denen mehr Rad gefahren wird als in den anderen
drei, ist der hdufigere Wunsch nach qualitativen Verbesserungen. In Mainz-Neustadt und Kiel

Ostufer ist dagegen der quantitative Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur im Vordergrund des
Interesses.

7.6 Zukunftsvorstellungen zur Verkehrsmittelnutzung

7.6.1 Autoorientierung und Radorientierung

Die zentrale Fragestellung ist, wie sich die Jugendlichen ihre zukiinftige Verkehrsmittelwahl

als Erwachsene vorstellen. Die Zukunftsvorstellungen lassen sich als langfristige Verhaltens-
absichten auffassen, die entsprechend der Theorie des geplanten Verhaltens von Einstellun-
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gen, subjektiven Normen und der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle abhdngen. Die
kiinftigen Absichten wurden mit zwei Fragen erfasst:

Stell dir vor, dass du erwachsen bist: - Meinst du, dass du dann viel Auto fahren wirst?
- Meinst du, dass du dann viel Fahrrad fahren wirst?

Auf Rad- bzw. Autoorientierung wurde aus den Antworten
,Ja, sehr viel*
- ,ja, viel*“ geschlossen.

Diejenigen Jugendlichen wurden als ,,pragmatisch* kategorisiert, die
,durchschnittlich viel*“ geantwortet hatten.

In den Kategorien ,,nicht-rad-,, bzw. ,nicht-autoorientiert“ wurden diejenigen Jugendlichen
einsortiert, die

,,nein, wenig*

,nein, sehr wenig*

,nein, gar nicht* geantwortet hatten.

Rund ein Viertel der befragten Jugendlichen ist radorientiert. Die meisten Jugendlichen sind
gegeniiber der zukiinftigen Radnutzung pragmatisch eingestellt. Ahnlich groB ist die Gruppe

der Nicht-Radorientierten.

Abb. 7.19:  Zukunftsvorstellungen zur Radnutzung

38%

Oradorientiert Mpragmatisch O nicht-radorientiert

Am meisten Radorientierte finden sich in Bremen-Neustadt und Ahrensburg, am wenigsten in
Kiel Ostufer und Mainz-Neustadt. In Fiirstenwalde und Hamburg-Barmbek liegt der jeweilige
Anteil im durchschnittlichen Bereich.
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Zwei Gebiete, in denen das Fahrrad das haufigste Verkehrsmittel der Jugendlichen ist, weisen
einen iiberdurchschnittlich hohen Anteil an Radorientierten auf, im dritten Gebiet mit hohem
Fahrradgruppen-Anteil (Fiirstenwalde) liegt der Anteil im durchschnittlichen Bereich. Bei den
untersuchten Fallen geht folglich ein hoher Radverkehrsanteil im Gebiet mit einer iiberdurch-
schnittlich oder mindestens durchschnittlich ausgepriagten Radorientierung der Jugendlichen
einher.

Die Gebietsunterschiede werden vor allem bei der Betrachtung auf der Stadttyp-Ebene sicht-
bar. Die Stadttypen wurden entsprechend der GroB3e der Untersuchungsstiddte gebildet, d. h.
Hamburg-Barmbek und Bremen-Neustadt bilden zusammen den Typ der groflen Kernstidte,
Mainz-Neustadt und Kiel Ostufer reprasentieren die Kernstadte, die dritte Kategorie der Mit-
telstidte umfasst Ahrensburg und Fiirstenwalde.

Abb. 7.20:  Zukunftsvorstellungen zur Radnutzung in den Gebieten und Stadttypen

grolRe Kern- Hamburg- Bremen-
stadte Barmbek Neustadt
29,7% 27,7% 28.9%
32,8% ’ 770 31,9%
° 36,4%
mradorientiert
37 5% 35,9% 39,2% | pragmatisch
=R O nicht-radorientiert
Kernstadte Mainz- Kiel

Neustadt Ostufer

21,6% 22,3% 18,3%
39,0% 40,1% 43,4%
39,4% @ radorientiert
38,3% W pragmatisch

37,6% : N
O nicht-radorientiert

Mittelstadte Fiirstenwalde Ahrensburg
3.7% 29% zo0% 29,0% 30,6%
3y 0
38,8%
@ radorientiert
W pragmatisch
40,4% icht-radorienti
38,4% 36,2% ° O nicht-radorientiert

Eine mehrfaktorielle Varianzanalyse bestdtigte zum einen den Einfluss des Stadttyps auf die
Radorientierung, zum anderen spielt die kulturelle Herkunft der Jugendlichen eine entschei-
dende Rolle. Geschlechtsunterschiede lielen sich nicht feststellen.
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Tabelle 7.33: Ergebnis der Varianzanalyse mit der Radorientierung als

abhéngiger Variable

Quelle der Variation mittleres Quadrat df F p
Stadttyp 1,869 2 3,224 0,040
Geschlecht 1,263 1 2,179 0,140
Nationalitdt 5,630 2 9,712 0,000
Stadttyp x Geschlecht 0,513 2 0,885 0,413
Stadttyp x Nationalitét 0,514 4 0,886 0,471
Geschlecht x Nationalitat 0,374 2 0,645 0,525
Stadttyp x Geschlecht x Nationalitét 1,074 4 1,852 0,116
Fehler 0,580 1319

Die Jugendlichen in den Gebieten in den groBen Kernstddten und in den Mittelstddten sind
signifikant hdufiger radorientiert als in den Gebieten in den mittelgroBen Kernstddten. Nicht-
deutsche Jugendliche mit nicht-deutschen Eltern sind signifikant seltener radorientiert als Ju-
gendliche mit deutschen Eltern bzw. einem deutschen Elternteil.

Tabelle 7.34: Homogene Untergruppen in Bezug auf die Radorientierung nach Stadttyp

und Nationalitét
Stadttyp Untergruppen fiir o = .05 Nationalitit Untergruppen fiir o = .05
1 2 1 2
grofle Kernstadt 2,03 beide Eltern deutsch 2,02
Mittelstadt 2,04 ein Elternteil deutsch 2,14
Kernstadt 2,18 beide Eltern nicht deutsch 2,41

Insgesamt 45 % der befragten Jugendlichen erwiesen sich als autoorientiert, d. h. sie stellen
sich vor, dass sie als Erwachsene viel oder sehr viel Auto fahren werden. Mit einem Anteil
von 44 % gibt es unter den Jugendlichen dhnlich viele ,,Pragmatiker, die sich ein mittleres
Mal der Pkw-Nutzung vorstellen. Nur eine Minderheit von 11 % der Jugendlichen stellen
sich als nicht-autoorientiert dar.

Autoorientierung ist damit doppelt so hidufig wie Radorientierung.

Abb. 7.21:  Zukunftsvorstellungen zur Pkw-Nutzung

Oautoorientiert M pragmatisch Onicht-autoorientiert
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Uberdurchschnittlich viele Autoorientierte finden sich in Fiirstenwalde und Ahrensburg, in
den {ibrigen Gebieten liegt der Anteil knapp unter dem Durchschnitt. Am hochsten ist der
Anteil der Nicht-Autoorientierten in den beiden groflen Kernstidten.

Abb. 7.22:  Zukunftsvorstellungen zur Pkw-Nutzung in den Gebieten und Gebietstypen

groBe Kern- Hamburg- Bremen-
e Barmbek Neustadt
15,8% 16% 15,5%
@ autoorientiert
42,6% 9 9
? 42.7% 42,5% W pragmatisch
O nicht-
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41,6 41,3% 42%
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Kernstadte Neustadt Ostufer
7 70 0,
8,7% 7% 10,9% 39,4%
@ autoorientiert
42,0% 43,4%
W pragmatisch
48,9% [ nicht-
49.3% 49,7% autoorientiert
Mittelstadte Firstenwalde Ahrensburg
9,9% 9,9% 9,9% 48.8%

@ autoorientiert
50,6% 52.4% .
’ W pragmatisch
39,5% 37,7% 41,3%
O nicht-
autoorientiert

Die einzelnen Gebiete unterscheiden sich im Hinblick auf die Absichten zur kiinftigen Pkw-
Nutzung nur tendenziell (p<.10). Im Mehrfachgruppenvergleich (homogene Untergruppen)
wurde jedoch deutlich, dass sich die grolen Kernstiddte mit einem signifikant héheren Anteil
an Nicht-Autoorientierten von den Mittelstiddten unterscheiden.

Tabelle 7.35:  Ergebnis der Varianzanalyse mit der Autoorientierung als abhéngiger Varia-

blen

Quelle der Variation mittleres Quadrat df F p
Stadttyp 1,112 2 2,607 0,074
Geschlecht 3,150 1 7,381 0,007
Nationalitét 3,269 2 7,662 0,000
Stadttyp x Geschlecht 0,148 2 0,347 0,707
Stadttyp x Nationalitét 0,082 4 0,192 0,943
Geschlecht x Nationalitét 0,162 2 0,379 0,685
Stadttyp x Geschlecht x Nationalitat 0,708 4 1,660 0,157
Fehler 0,427 1329
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Die Autoorientierung héngt zudem von der Herkunft der Eltern und vom Geschlecht ab.
Auslandische Jugendliche und Jungen stellen sich vergleichsweise ofter eine verstarkte Pkw-
Nutzung in der Zukunft vor als Jugendliche, bei denen mindestens ein Elternteil deutsch ist,
und Médchen (vgl. Kap. 7.6.2).

Tabelle 7.36:  Homogene Untergruppen in Bezug auf die Radorientierung nach Stadttyp
und Nationalitat
Stadttyp Untergruppen fiir o = .05 Nationalitit Untergruppen fiir o = .05
1 2 1 2
Mittelstadt 1,36 beide Eltern nicht deutsch 1,45
Kernstadt 1,67 1,67 ein Elternteil deutsch 1,68
groBe Kernstadt 1,73 beide Eltern deutsch 1,70

Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die Jugendlichen in den Gebieten der groflen Kern-
stadte seltener auto- und oOfter radorientiert sind als die Jugendlichen in den anderen Ge-
bietstypen.

Auto- und Radorientierung korrelieren negativ miteinander (r = -0,372, p<.01). Autoorien-
tierte sind liberwiegend nicht-radorientiert, Radorientierte iiberwiegend nicht-autoorientiert.
Eine mogliche indirekte Strategie der Reduzierung von Autoorientierung besteht folglich
darin, die Radorientierung zu férdern. Die negative Korrelation zwischen Auto- und Radori-
entierung wird in Tabelle 7.37 veranschaulicht: Ein groBer Teil der Jugendlichen bildet die
»Extremgruppe der Auto- und zugleich Nicht-Radorientierten. Dieser steht nur eine kleine,
ndmlich nur ein Drittel so grofe ,,Extremgruppe* von Rad- und zugleich Nicht-
Autoorientierten gegeniiber.

Tabelle 7.37: Gruppierung der Jugendlichen nach Autoorientierung und Radorientierung

L Radorientierung
Autoorientierung .. . . . .
radorientiert pragmatisch nicht-radorientiert insgesamt
autoorientiert 5,0 17,2 22,3 44,5
pragmatisch 14,7 17,2 11,8 443
nicht-autoorientiert 6,5 3,3 1,4 11,2
insgesamt 26,2 38,3 35,5 100,0

In allen Gebieten ist der Anteil an Auto- und zugleich Nicht-Radorientierten unter den be-

fragten Jugendlichen hoher als der Anteil an Rad- und Nicht-Autoorientierten, im Durch-

schnitt drei Mal so hoch. Am geringsten ist die Polarisierung in Bremen-Neustadt.
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Tabelle 7.38: Anteil der Jugendlichen in den beiden ,,Extrem-“Gruppen in Prozent

auto- und rad- und .
. . . . . Verhiéltnis von
Stadttyp Gebiet nicht-radorientiert | nicht-autoorientiert
(1):(2)
) (2)

grofle Kernstédte Hamburg-Barmbek 24,1 8,8 3:1
Bremen-Neustadt 19,2 10,6 2:1
Kernstadte Mainz-Neustadt 21,0 42 5:1
Kiel Ostufer 22,3 5,4 4:1
Mittelstadte Fiirstenwalde 24,7 4.8 5:1
Ahrensburg 22,4 6,8 3:1

Viele Jugendliche haben eine pragmatische Haltung. Sie orientieren sich an der jeweiligen
Situation. Dabei ist anzumerken, dass je nach dem Ausmall des Autoverkehrs eine andere
Situation besteht.

7.6.2 Pridiktoren der Auto- und Radorientierung

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

Die gegenwidrtige Verkehrsmittelnutzung
Rund 26 % der Jugendlichen stellen sich vor, auch als Erwachsene viel Rad zu fahren (vgl.
Abb. 7.19). Wie aus Tabelle 7.39 hervorgeht, wird Radorientierung durch hiufiges Radfahren

gefordert, wihrend ein hiufiges Fahren im OPNV und im Pkw gegenteilig wirkt.

Tabelle 7.39: Radorientierung nach der gegenwirtigen Verkehrsmittelnutzung in Prozent

gegenwarﬂge zu Ful} Fahrrad OPNV Mitfahren im Pkw
Verkehrsmittelnutzung

radorientiert 25,5 35,9 19,0 13,3
pragmatisch 37,7 36,8 38,2 44,0
nicht-radorientiert 36,8 27,4 42,8 42,7
insgesamt 100 100 100 100
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Die durchgefiihrte einfaktorielle Varianzanalyse belegt den Einfluss der gegenwartigen Ver-
kehrsmittelnutzung auf zukiinftige Absichten. Wie Tabelle 7.40 zeigt, sind diejenigen, die das
Fahrrad aktuell hdufig nutzen, auch kiinftig an der Radnutzung interessiert.

Tabelle 7.40: Homogene Untergruppen in Bezug auf die Radorientierung nach der gegen-
wirtigen Verkehrsmittelnutzung

gegenwirtige Untergruppen fiir oo = .05

Verkehrsmittelnutzung 1 2

Fahrrad 1,91

zu Ful} 2,11 2,11

OPNV 2,24

Mitfahren im Pkw 2,29

Rund 44 % der Jugendlichen stellen sich vor, in Zukunft viel oder sehr viel Auto zu fahren
(vgl. Abb. 7.21). Am héaufigsten autoorientiert und am wenigsten pragmatisch sind die Ju-
gendlichen, die oft im Pkw mitfahren. Der Anteil an Autoorientierten ist dagegen am gering-
sten bei denen, die oft zu Ful3 gehen oder Rad fahren.

Tabelle 7.41: Autoorientierung nach der gegenwértigen Verkehrsmittelnutzung in Prozent

gegenwarhge zu FuB Fahrrad OPNV Mitfahren im Pkw
Verkehrsmittelnutzung

autoorientiert 39,7 40,9 50,4 62,5
pragmatisch 41,5 46,8 422 30,0
nicht-autoorientiert 18,8 12,3 7,4 7,5
insgesamt 100 100 100 100

Die im Hinblick auf die Autoorientierung durchgefiihrte Varianzanalyse bestétigt, dass das
gegenwirtige Mobilitdtsverhalten und die damit verbundenen Erfahrungen die Zukunftsvor-
stellungen der Jugendlichen préigen.

Tabelle 7.42:  Homogene Untergruppen in Bezug auf die Autoorientierung nach der ge-
genwirtigen Verkehrsmittelnutzung

gegenwairtige Untergruppen fiir o = .05

Verkehrsmittelnutzung 1 2 3

Mitfahren im Auto 1,45

OPNV 1,57 1,57

Fahrrad 1,71 1,71

zu Ful 1,79

Radfahren und ZufuBgehen fordern Radorientierung, das Mitfahren im Pkw und die
OPNV-Nutzung férdern dagegen Autoorientierung. Hiufiges Mitfahren im Pkw fiihrt zu dem
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im Hinblick auf das angestrebte Ziel einer nachhaltigen Entwicklung am wenigsten ge-
wiinschten Ergebnis.

Abb. 7.23:  Auto- und Radorientierung und gegenwirtige Verkehrsmittelnutzung

80% -
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0%
zu FuR Fahrrad OPNV Mitfahren im
Pkw

@ autoorientiert @ radorientiert

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

Motive, Einstellungen, Normen und Wahrnehmungen

Motive

Haufige Griinde, die die Jugendlichen nennen, die sich vorstellen, spéter viel Rad zu fahren,
sind Spa und Vergniigen, Gesundheit und Fitness. Auch 6kologische Motive, ndmlich die

Umweltfreundlichkeit des Fahrrads, wird als Grund angefiihrt, spéter viel Rad zu fahren.

Tabelle 7.43: Griinde fiir die vorgestellte kiinftige Radnutzung in Prozent der Befragten"

(Mehrfachnennungen)

Genannte Griinde Radorientierte Nicht-Radorientierte
SpalB3, Vergniigen 40,8 -
Gesundheit, Fitnel3 34,0 0,9
Umweltfreundlich 18,3 -

Sportlich 10,7 -
Bevorzugung anderer Fortbewegungsarten 0,3 29,1
kiinftige Autoverfiigbarkeit 0,3 26,8
Zeitaufwand - 10,5

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

Mehr als ein Viertel der Jugendlichen, die sich als nicht-radorientiert darstellen, gehen davon
aus, dass ihnen in Zukunft ein Pkw zur Verfliigung stehen wird, den sie auch zu nutzen beab-
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sichtigen. Diese Jugendlichen sehen das Auto als selbstverstindlichen Bestandteil des Er-
wachsenenlebens an.

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

Die autoorientierten Jugendlichen begriinden ihre Haltung am haufigsten mit der Schnellig-
keit und Bequemlichkeit des Pkw und dem SpaB}, den das Autofahren macht. Bei den Nicht-
Autoorientierten ist die Umweltschéddlichkeit des Pkw der Hauptgrund, das Auto spéter wenig
oder gar nicht zu nutzen. Einige empfinden geradezu eine Abneigung gegen Autos.

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

Tabelle 7.44: Griinde fiir die vorgestellte kiinftige Pkw-Nutzung in Prozent der Befragten"

(Mehrfachnennungen)
Genannte Griinde Autoorientierte Nicht-Autoorientierte
Schnelligkeit 28,3 -
SpaB, Vergniigen 21,8 -
Bequemlichkeit 20,3 -
Arbeitsweg/Ausbildungsweg 14,5 2,1
Es ist weit 10,6 -
Abneigung gegen Autos - 12,4
Bevorzugung anderer Fortbewegungsarten - 24.8
Umweltschidlich 0,9 27,6

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

Einstellungen

Der Zusammenhang zwischen den Einstellungen zum Radfahren und der Radorientierung ist
sehr eng, wie aus dem deutlichen Abstand der im Wesentlichen parallel verlaufende Profile
abzulesen ist. Die Radorientierten beurteilen das Radfahren bedeutend positiver als die Nicht-
Radorientierten. Signifikante Unterschiede finden sich ausnahmslos bei allen Merkmalen.
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Abb. 7.24:Bewertung des Radfahrens durch radorientierte und nicht-radorientierte Jugendli-
che anhand verschiedener Merkmale

schon - hésslich**

modem - altmodisch**
2wverlassig - unzuverléssig™
schnell - langsam**

bequem - unbequem™

leise - laut*
umveltfreundlich - umweltschadlich*
gesund - ungesund*

leicht - anstrengend™
sauber - dreckig™
interessant - langweilig™
gemditlich - ungem(itlich*
vertravt - fremd*
abwechslungsreich - eintdnig™
frisch - stinkend*™

lustig - ernst*

belebt - menschenleer
freundlich - abweisend*

gut - schlecht*

stark - schwach*™

aktiv - passiv*

1 2 3 4 5

‘ —&— Radorientierte —a— Nicht-Radorientierte ‘

**  Die Unterschiede zwischen den Gruppen sind auf dem Niveau von p<.01 signifikant.

Die Radorientierten meinen signifikant hiufiger, dass sie mit dem Fahrrad iiberall hinkom-
men, dass das Fahrrad unabhéngig und Radfahren im Wohngebiet Spa3 macht. Wie eine Va-
rianzanalyse ergab, sind die Unterschiede zwischen Radorientierten und Nicht-
Radorientierten bei allen drei Aussagen signifikant (p<.01).

Abb. 7.25:  Zusammenhdnge zwischen Radorientierung und Einstellungen

Prozentanteil ,,stimmt/stimmt genau“

Grad an Autoorien- . . . . . .
” Mit dem Fahrrad komme ich Das Rad macht mich unabhén- In meinem Wohngebiet macht
ierung . . .
iiberall hin. 81g. Rad fahren SpaB.
radorientiert 76% - 59%
pragmatisch 68% 57% a6%
nicht radorientiert 52% 43% 40%
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Die Nicht-Autoorientierten schédtzen das Radfahren deutlich positiver ein als die Autoorien-
tierten. Die Profilverlaufe in Abb. 7.26 sind ausgesprochen &dhnlich, die Nicht-
Autoorientierten geben jedoch ausnahmslos ein positiveres Urteil ab, wobei in 15 von 21
Féllen die Unterschiede signifikant sind.

Abb. 7.26:  Bewertung des Radfahrens durch Autoorientierte und Nicht-Autoorientierte
anhand verschiedener Merkmale

schén - hésslich™

modem - altmodisch
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gesund - ungesund
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sauber - dreckig™
interessant - langweilig™
gemitlich - ungemitlich*
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abwechslungsreich - eintonig™
frisch - stinkend*

lustig - emst*™
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freundlich - abweisend*

gut - schlecht™

stark - schwach
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*  Die Unterschiede sind auf dem Niveau von p<.05 signifikant.
**  Die Unterschiede sind auf dem Niveau von p<.01 signifikant.

Subjektive Mobilitdtsnormen

Das Radfahren ist fiir die meisten Jugendlichen die tibliche Fortbewegungsart im Alltag. Die
Aussage: ,,Das Normale ist fiir mich das Radfahren®, findet breite Zustimmung. Dies trifft
auch fiir die Autoorientierten zu, auch wenn die Zahl der Zustimmungen hier geringer ist.

Zwischen der subjektiven Norm in Bezug auf das Radfahren und der Radorientierung ist der
Zusammenhang sehr eng, beide korrelieren hoch signifikant (r = 0,316, p<.01). Die Korrelati-
on zwischen der subjektiven Radfahr-Norm und der Autoorientierung fallt dagegen ebenfalls
hoch signifikant, aber erwartungsgemal} negativ aus (r = -0,116, p<.01), d. h. die Jugendli-
chen, fiir die Radfahren das Normale ist, wollen in Zukunft 6fter mit dem Fahrrad und weni-
ger mit dem Pkw fahren.
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Abb. 7.27: Mobilitidtsnormen der Rad- und Autoorientierten”
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1) Prozentanteil an Zustimmungen
Wahrgenommener Verhaltenskontrolle

Ihren subjektiven Handlungsspielraum, der mit der Kommentierung der Aussage: ,,Ich habe
es gut, ich kann mir aussuchen, ob ich mit dem Fahrrad oder mit dem Bus oder der Bahn fahre
oder ob ich zu Ful} gehe®, erfasst wurde, schétzen rund drei Viertel der Jugendlichen als grof3
ein, nur rund ein Viertel hat nicht den Eindruck, das Verkehrsmittel frei wihlen zu kénnen.
Anzunehmen ist, dass die wahrgenommene Verhaltenskontrolle iiberschétzt wird. Der Grund
fiir diese Annahme ist, dass die Verkehrsmittelnutzung hiufig mit dem Schulweg und weiten
Entfernungen begriindet wird (vgl. Tabelle 7.9). Ein statistisch signifikanter Zusammenhang
zwischen der Auto- sowie der Radorientierung und der wahrgenommenen Verhaltenskon-
trolle war nicht nachzuweisen.

Gebietsmerkmale

Der hochste Anteil an Radorientierten und zugleich ein unterdurchschnittlicher Anteil an
Autoorientierten findet sich in Bremen-Neustadt.
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Abb. 7.28: Anteil der Auto- und Radorientierten in Gebieten nach Prozent
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Die Einschitzung, inwieweit es Spall macht, im Wohngebiet Rad zu fahren, korreliert mit der
vorgestellten zukiinftigen Radnutzung. Den Radorientierten macht es mehr Spaf3, im Wohn-
gebiet Rad zu fahren, als den Nicht-Radorientierten (r = 0,160, p<.01). Die durchgefiihrte
Varianzanalyse ergab, dass sich die Radorientierten in ihrer Einschétzung signifikant von den
Nicht-Radorientierten unterscheiden.

Tabelle 7.45: Spal} beim Radfahren im Wohngebiet nach Rad- und Autoorientierung

,»In meinem Wohngebiet macht es Spal3, Rad zu fahren*
Zukunftsvorstellungen . ) )
Prozentanteil an Zustimmungen Mittelwert P

radorientiert 58,6 2,30 .
nicht-radorientiert 39,6 2,80
autoorientiert 41,0 2,75

n.s.
nicht-autoorientiert 49,4 2,60

**  Die Unterschiede zwischen den beiden Gruppen sind auf einem Niveau von p<.01 signifikant.
n.s. Die Unterschiede zwischen den Gruppen sind nicht signifikant.

Die Situation, in der Radfahren Spall macht, ist &hnlich: Radfahren macht allen Jugendlichen,
unabhingig davon, wie rad- oder autoorientiert sie sind, am meisten Spaf3 im Griinen.

Das physische Schulumfeld

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

Das schulische Mobilitdtsklima

Im Hinblick auf den Stellenwert der vorgestellten zukiinftigen Pkw-Nutzung lieen sich im
Vergleich der Schulen zwar keine signifikanten Unterschiede feststellen, gleichwohl finden
sich auch auf der kleinrdumigen Ebene der Schule Unterschiede in den Merkmalsauspragun-
gen, deren Spannweite bspw. von knapp 30 % Autoorientierten in einem Hamburger Gymna-
sium bis zu 63 % unter den Befragten in einer Gesamtschule ebenfalls in Hamburg liegt. In
den Mittelstddten dhneln sich die Schulen stirker: In Fiirstenwalde liegen die Anteile zwi-
schen 52 % und 52,9 %, in Ahrensburg zwischen 47,8 % und 49,6 %.

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

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

Anders als bei der Autoorientierung korreliert der Anteil der Radorientierten signifikant mit
dem Prozentanteil der Fahrradgruppe (r = 0,43, p<.01)). Je stirker die Fahrradgruppe in einer
Schule vertreten ist, umso grofer ist die Wahrscheinlichkeit, dass sich Radorientierung ent-
wickelt.

Geschlechtsunterschiede

Die Jungen sind signifikant hdufiger autoorientiert als die Madchen (t-Test, p<.01). Trotz ih-
rer haufigeren Radnutzung, ihrer positiven Einstellung und ihrer ausgeprigteren Rad-
fahr-Norm sind sie indessen nicht 6fter radorientiert. Betrachtet man beide Dimensionen in
Kombination, dann zeigt sich, dass rund ein Viertel der Jungen gegeniiber rund einem Fiinftel
der Médchen auto- und gleichzeitig nicht-radorientiert sind. Eine Hypothese ist, dass eine
urspriinglich vorhandene Radorientierung bei den Jungen durch eine dominantere Autoorien-
tierung tiberlagert wird.
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Tabelle 7.46:  Gruppierung nach Autoorientierung und Radorientierung nach Geschlecht in

Prozent
Maidchen
L Radorientierung
Autoorientierung . . . . .
radorientiert pragmatisch nicht radorientiert insgesamt
autoorientiert 3,7 15,2 19,5 38,5
pragmatisch 15,1 21,3 11,6 48,0
nicht-autoorientiert 7,1 4,7 1,8 13,6
insgesamt 25,9 41,2 32,9 100
Jungen
Radorientierung
Autoorientierung radorientiert pragmatisch nicht radorientiert insgesamt
autoorientiert 6,4 19,5 25,7 51,6
pragmatisch 14,3 13,7 11,9 39,9
nicht-autoorientiert 6,0 1,7 0,8 8,5
insgesamt 26,7 349 38,5 100
Die peer group

Die Gleich- bzw. Ahnlichaltrigen gehdren neben den Eltern zu den wichtigen Bezugsperso-
nen, deren Verhalten als Vorbild dient und tibernommen wird. Zugleich werden sie auch als
dhnlich wahrgenommen. Es ist deshalb mit einer selbst verstirkenden Wechselwirkung zu
rechnen in der Weise, dass der Freund und die Freundin nach ihrer Ahnlichkeit gewihlt wer-
den und deren Verhalten wiederum das eigene Verhalten beeinflusst. Jungen, die verglichen
mit den Méadchen hdufiger Rad fahren, meinen auch hdufiger, dass ihr Freund Rad fahrt.
Maidchen, die seltener Rad fahren, meinen dies entsprechend seltener auch von ihrer Freundin.

Die Radorientierten haben hiufiger den Eindruck, dass ihre Freundin/ihr Freund mit dem
Fahrrad féhrt als die Nicht-Radorientierten. Die Autoorientierung ist dagegen unabhingig von
der Einschétzung, wie hiufig die Freundin/der Freund Rad fahrt.

Tabelle 7.47: Kommentare zur Aussage ,,Meine Freundin/mein Freund féhrt oft mit dem
Rad* nach Rad- und Autoorientierung

Meine Freundin/mein Freund fahrt oft mit dem Rad.
Zukunftsvorstellungen ) ) .

Prozentanteil an Zustimmungen | Mittelwert p
radorientiert 72,8 1,98 s
nicht-radorientiert 56,8 2,50
autoorientiert 62,3 2,28

n.s.

nicht-autoorientiert 66,7 2,26

**  Die Unterschiede zwischen den beiden Gruppen sind auf einem Niveau von p<.01 signifikant.
n.s. Die Unterschiede zwischen den Gruppen sind nicht signifikant.
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Kulturelle Einfliisse/Nationalitdt

Die Nicht-Deutschen sind erheblich autoorientierter als die Deutschen. Dies gilt ausnahmslos
fir alle vier Grof3stddte, in denen nach Nationalitit differenziert wurde. Sehr viel schwécher
ist die Radorientierung der ausldndischen Jugendlichen. Nur etwa halb so viele Nicht-
Deutsche wie Deutsche sind radorientiert. Sowohl bei der Auto- als auch bei der Radorientie-

rung sind die Unterschiede zwischen den beiden Gruppen signifikant (t-Test, p<.01).

Abb. 7.29: Autoorientierung und Radorientierung bei deutschen und ausléndischen Jugendli-

chen
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Betrachtet man beide Orientierungen kombiniert, dann ergibt sich, dass die Nicht-Deutschen
mit einem Anteil von 41 % auto- und zugleich nicht-radorientiert sind, bei den Deutschen

liegt dieser Anteil bei nur 18 %.

Tabelle 7.48: Autoorientierung und Radorientierung bei den deutschen und auslidndischen
Jugendlichen

beide Eltern deutsch

L Radorientierung
Autoorientierung .. . . .. .
radorientiert pragmatisch nicht radorientiert insgesamt
autoorientiert 5,1 17,4 18,3 40,8
pragmatisch 17,1 18,4 12,0 474
nicht-autoorientiert 6,9 4.0 0,9 11,8
insgesamt 29,2 39,7 31,1 100
beide Eltern nicht deutsch
Radorientierung
Autoorientierung radorientiert pragmatisch nicht radorientiert insgesamt
autoorientiert 6,1 15,7 41,4 63,1
pragmatisch 5,1 11,6 12,1 28,8
nicht-autoorientiert 4,5 0,5 3,0 8,1
insgesamt 15,7 27,8 56,6 100
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Im Hinblick auf das Ziel, eine ,,Pro-Rad*“-Haltung zu fordern, bilden die auslédndischen Ju-
gendlichen folglich eine wichtige Zielgruppe.

Die haufigere Autoorientierung bei den Jungen weist darauf hin, dass das Merkmal ,,mann-
lich* offensichtlich nach wie vor mit Auto-Mobilitét assoziiert wird (vgl. Flade 1999, Macco-
by 1998). Der ausgeprigte Unterschied zwischen deutschen und auslédndischen Jugendlichen
lasst auf bedeutsame kulturelle Unterschiede im Mobilitdtsverhalten schlieBen (Forward
1998). Die auslidndischen Miadchen sind extrem selten radorientiert, darliber hinaus sind sie
haufiger autoorientiert als die deutschen Jungen. Kulturelle Unterschiede schlagen damit stér-
ker zu Buche als Geschlechtsunterschiede.

Abb. 7.30: Autoorientierung und Radorientierung bei deutschen und ausléndischen Jugendli-

chen nach Geschlecht
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Die familidre Umwelt
Die Pkw-Ausstattung in der Familie ist ein Einflussfaktor: Die Jugendlichen aus ,,autofreien*
Familien sind signifikant seltener autoorientiert als diejenigen aus Familien mit einem oder

mehreren Pkw (p<.01).

Abb. 7.31:  Pkw-Ausstattung im Haushalt und Autoorientierung
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Auch zwischen der wahrgenommenen Verkehrsmittelnutzung der Eltern und der Autoorien-
tierung der Jugendlichen besteht ein deutlicher Zusammenhang. Eine hiufige Pkw-Nutzung
beider Eltern erhoht die Wahrscheinlichkeit von Autoorientierung bei den Jugendlichen.

Tabelle 7.49: Verkehrsmittelnutzung der Eltern und Autoorientierung in Prozent

hiufigstes Verkehrsmittel der Eltern
. Pkw/OPNYV oder Rad/OPNYV oder
Autoorientierung Pkw/Pkw Plw/zu FuB Pkw/Rad Rad/zu FuB
autoorientiert 52,1 47,2 42,2 31,7
pragmatisch 43,1 41,0 46,5 447
nicht-autoorientiert 4.8 11,8 11,4 23,6
insgesamt 100 100 100 100

Die Jugendlichen aus ,autofreien” Familien sind nicht nur seltener autoorientiert, sondern
zugleich auch signifikant haufiger radorientiert (p<.01).

Abb. 7.32:  Pkw-Ausstattung im Haushalt und Radorientierung
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Die Jugendlichen, bei denen beide Eltern oder ein Elternteil hdufig den Pkw und nicht das
Fahrrad nutzen, sind seltener radorientiert als diejenigen, fiir deren Eltern der Pkw eine gerin-
gere Bedeutung hat.

Tabelle 7.50: Verkehrsmittelnutzung der Eltern und Radorientierung in Prozent

haufigstes Verkehrsmittel der Eltern
Radorientierung Pkw/OPNV oder zu Rad/OPNV oder zu
Pkw/Pkw Pkw/Rad

FuB3 FuB3
radorientiert 19,9 20,3 33,7 40,4
pragmatisch 39,6 37,8 39,6 36,6
nicht-radorientiert 40,5 42,0 26,7 23,0
insgesamt 100 100 100 100
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7.6.3 Modelle zur Erklirung der Rad- und Autoorientierung

Es wurden zwei Regressionsanalysen zum einen mit der Radorientierung und zum anderen
mit der Autoorientierung als Kriteriumsvariable durchgefiihrt. Als potenzielle Pradiktorvaria-
blen wurden einbezogen: die wahrgenommene Verkehrsmittelnutzung der Eltern, die Ein-
stellung zum Radfahren, das Geschlecht, die Nationalitit der Eltern, die gegenwirtige Ver-
kehrsmittelnutzung, der Prozentanteil der Fahrradgruppe in der Schule und die Fahrrad-Norm
(Grad zur Zustimmung zu der Aussage: ,,Radfahren ist fiir mich das Normale*) und die Um-
weltvariablen: ,Im Wohngebiet macht das Radfahren Spal3*, ,,im Wohngebiet gibt es viele
Radwege* und ,,im Wohngebiet ist das Radfahren gilinstig®.

Erkldrung der Radorientierung

Fasst man die bisherigen Ergebnisse zusammen, dann lassen sich in Bezug auf die Radorien-

tierung die folgenden bivariaten Zusammenhdnge in Bezug zur Radorientierung feststellen:

- Haufiges Radfahren im Jugendalter fordert die Radorientierung.

- Radorientierte nennen haufiger die Motive Spal3, Gesundheit und Fitness.

- Die Radorientierten haben positivere Einstellungen zum Radfahren als die Nicht-
Radorientierten.

- Je mehr das Radfahren der eigenen Norm entspricht, umso stiarker ist die Radorientierung.

- Radorientierte finden haufiger, dass das Radfahren im Wohngebiet Spall macht.

- Ausléndische Jugendliche sind erheblich seltener radorientiert als die deutschen Jugendli-
chen.

- Die Jugendlichen aus ,,autofreien” Familien sind hiufiger radorientiert. Eine haufige Pkw-
Nutzung der Eltern verringert Radorientierung.

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

- Die Radorientierten meinen hédufiger, dass ihre Freundin/ihr Freund mit dem Fahrrad
fahrt, als die Nicht-Radorientierten.

In der durchgefiihrten Regressionsanalyse kristallisierten sich insgesamt fiinf Pradiktorvaria-
blen heraus: Die Einstellung zum Radfahren, die Fahrrad-Norm, die wahrgenommene Ver-
kehrsmittelnutzung der Eltern, die Nationalitdt der Eltern und das Geschlecht. Der multiple
Korrelationskoeffizient betrdgt R = 0,44.

Nicht signifikant mit der Radorientierung korrelierten der Anteil der Fahrradgruppe in der

Schule (= schulisches Fahrradklima), die gegenwértige Verkehrsmittelnutzung sowie die drei
wahrgenommenen Umweltmerkmale.
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Tabelle 7.51: Ergebnisse der Regressionsanalyse mit der Radorientierung als Kriteriums-

variablen"
Pradiktorvariable R beta T Signifikanz
Einstellung zum Radfahren 0,308 0,219 7,276 0,000
Fahrrad-Norm 0,385 0,239 7,671 0,000
Verkehrsmittelnutzung der Eltern 0,420 0,197 6,666 0,000
Nationalitit der Eltern 0,441 0,138 4,540 0,000
Geschlecht 0,447 0,073 2,483 0,013

1)

1 = radorientiert, 2 = pragmatisch 3 = nicht-radorientiert

Erkildrung der Autoorientierung

Bivariate Zusammenhinge in Bezug zur Autoorientierung sind:

Haufiges Mitfahren im Pkw fordert, hdufiges Radfahren hemmt die Entstehung von Au-
toorientierung.

Autoorientierte nennen hiufiger die Motive Schnelligkeit und Bequemlichkeit und Spaf3
am Autofahren. Umweltschutz ist das hidufigste Motiv der Nicht-Autoorientierten.

Die Autoorientierten schéitzen das Radfahren weniger positiv ein als die Nicht-
Autoorientierten

Bei den Autoorientierten entspricht das Radfahren weniger ihrer subjektiven Norm.
Autoorientierte finden seltener, dass Radfahren im Wohngebiet Spall macht.

Die Jungen sind autoorientierter als die Maddchen.

Die ausléndischen Jugendlichen autoorientierter als die deutschen Jugendlichen.

Die Jugendlichen, die in Familien ohne Pkw leben, sind seltener autoorientiert. Eine hédu-
fige Pkw-Nutzung der Eltern triagt zur Autoorientierung bei.

In der multiplen Regressionsanalyse, in der der Gesamtzusammenhang betrachtet wird, stell-

ten sich als Einflussfaktoren der Autoorientierung die wahrgenommene Verkehrsmittelnut-

zung der Eltern, das Geschlecht, die Nationalitdt der Eltern und die Einstellung zum Radfah-

ren, der Prozentanteil der Fahrradgruppe in der Schule, das gegenwirtig hiufigste Verkehrs-

mittel, die individuelle Fahrrad-Norm und das wahrgenommene Fahrradklima im Wohngebiet

(,,In meinem Wohngebiet ist das Radfahren giinstig®) heraus. Der multiple Korrelations-
koeffizient belduft sich hier auf R = 0,39.

Hauptpradiktor ist die wahrgenommene Verkehrsmittelnutzung der Eltern. Nicht als signifi-

kant erwiesen sich dagegen die subjektiven Umweltvariablen ,,im Wohngebiet macht das

Radfahren Spaf3* und ,,im Wohngebiet gibt es viele Radwege*.
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Tabelle 7.52: Ergebnisse der Regressionsanalyse mit der Autoorientierung als Kriteriums-

variablen"
Pradiktorvariable R beta T Signifikanz
Verkehrsmittelnutzung der Eltern 0,202 -0,199 -6,351 0,000
Einstellung zum Radfahren 0,272 -0,139 -4,436 0,000
Geschlecht 0,315 -0,176 -5,861 0,000
Nationalitit der Eltern 0,346 -0,148 -4,697 0,000
haufigstes Verkehrsmittel 0,360 -0,113 -3,440 0,001
Prozentanteil der Fahrradgruppe 0,371 -0,132 -3,934 0,000
Fahrrad-Norm 0,382 -0,114 -3,279 0,001
im Wohngebiet ist das Radfahren giinstig 0,388 -0,070 -2,304 0,021
1) 1 = autoorientiert, 2 = pragmatisch 3 = nicht-autoorientiert
Vergleich der Modelle

Das Modell zur Erklarung der Autoorientierung ist offensichtlich komplexer als dasjenige zur
Erklarung der Radorientierung. Es sind mehr Variablen erforderlich, die jedoch nicht mehr
Varianz erkldren. Die wahrgenommene Verkehrsmittelnutzung der Eltern beeinflusst sowohl
die Auto- als auch die Radorientierung. Die Richtung des Zusammenhangs ist jeweils entge-
gengesetzt: Eine weniger hdufige Pkw-Nutzung der Eltern wiirde die Radorientierung fordern
und zugleich die Autoorientierung verringern. Einstellungen und die Fahrrad-Norm sind
ebenfalls in beiden Féllen von Bedeutung: Positive Einstellungen zum Radfahren und eine
starke Radfahr-Norm vermindern Autoorientierung und starken Radorientierung.

Bedeutsam ist auch der Einfluss der kulturellen Umwelt, die iiber das Merkmal ,,Nationalitit
der Eltern‘ erfasst wurde. Ausldndische Jugendliche sind deutlich hdufiger autoorientiert und
sehr viel seltener radorientiert. Jungen und Médchen unterscheiden sich sowohl im Hinblick
auf die Vorstellung, wie oft sie in Zukunft Rad fahren werden, als auch im Hinblick auf die
vorgestellte Haufigkeit der Pkw-Nutzung. Die Méddchen sind radorientierter, die Jungen au-
toorientierter.

Die wahrgenommenen Umweltbedingungen tauchen nur in einem Modell auf: Die autoorien-
tierten Jugendlichen erleben ihr Umfeld als weniger giinstig zum Radfahren; auf die Radori-
entierung haben die wahrgenommenen Umweltmerkmale dagegen keinen Einfluss.

Ein weiterer Ansatz, um die Wirkungszusammenhénge zu beleuchten, besteht darin, die Mo-
bilitdtsnormen als Kriterium zu definieren. Als signifikante Einflussfaktoren der individuellen
Fahrrad-Norm stellten sich dabei heraus: der Prozentanteil der Fahrradgruppe in der Schule,
die Einstellungen zum Radfahren, die gegenwértige Verkehrsmittelnutzung, das Geschlecht
und die Nationalitdt der Eltern, die wahrgenommene Verkehrsmittelnutzung der Eltern sowie
die Fahrradfreundlichkeit des Wohngebiets. Der multiple Korrelationskoeffizient in diesem
Modell betrdagt R = 0,52.
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Tabelle 7.53: Ergebnisse der Regressionsanalyse mit der Fahrrad-Norm als
Kriteriumsvariablen"

Pradiktorvariable R beta T Signifikanz
Fahrradgruppe in der Schule 0,321 -0,230 -7,739 0,001
Einstellung zum Radfahren 0,434 0,231 8,127 0,000
gegenwirtige Verkehrsmittelnutzung 0,467 0,201 6,803 0,000
Geschlecht 0,487 0,138 4,855 0,000
Nationalitéit der Eltern 0,503 -0,129 -4,757 0,000
Verkehrsmittelnutzung der Eltern 0,518 0,114 4,031 0,000
im Wohngebiet ist das Radfahren giinstig 0,521 -0,063 -2,226 0,026

1) 1 = autoorientiert, 2 = pragmatisch 3 = nicht-autoorientiert

Dieses alternative Modell erklirt, wie aus den multiplen Korrelationskoeffizienten hervor-
geht, am meisten Varianz.

Wie wichtig das Fahrradklima in der Schule ist, das operational definiert wurde als Anteil der
Schiiler und Schiilerinnen, deren hdufigstes Verkehrsmittel das Fahrrad ist, zeigt sich daran,
dass diese Variable sowohl ein Pradiktor der Autoorientierung als auch der Fahrrad-Norm ist.
Die schulische Umwelt erweist sich damit als ein bedeutsamer Sozialisationsfaktor.

Wie auch in den beiden anderen Modellen sind Geschlecht und Nationalitdt sowie die wahr-
genommene Verkehrsmittelnutzung der Eltern wichtige Variablen, sie tragen sowohl zur Er-
klarung der verkehrsbezogenen Zukunftsvorstellungen als auch zur Erklarung der Fahrrad-
Norm bei.

In keinem der drei Modelle erwiesen sich die beiden wahrgenommenen Umweltmerkmale
»im Wohngebiet macht das Radfahren Spal3* und ,,im Wohngebiet gibt es viele Radwege* als
Pradiktoren, in zwei Modellen jedoch die Variable ,,im Wohngebiet ist das Radfahren giin-
stig®. Das wahrgenommene Fahrradklima im Wohngebiet reduziert die Autoorientierung und
starkt die Fahrrad-Norm, die einen Schutz gegeniiber der Entwicklung von Autoorientierung
darstellt, wie die signifikante negative Korrelation zwischen Fahrrad-Norm und Autoorientie-
rung belegt (r =-0,116, p<.01).
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7.7  Die Theorie des geplanten Verhaltens zur Vorhersage der Fahrradorientierung
von Jugendlichen anhand von Strukturgleichungsmodellen

7.7.1 Die Bestimmung der Komponenten

Im folgenden Abschnitt wird die Theorie des geplanten Verhaltens herangezogen, um anhand
von Strukturgleichungsmodellen die Radorientierung von Jugendlichen vorher zu sagen.

Die Theorie des geplanten Verhaltens enthélt als Determinanten der ,,belief systems™ sowie
die Komponenten: Einstellung, subjektive Norm und wahrgenommene Verhaltenskontrolle
(vgl. Abb. 7.33 sowie Kapitel 2.1).

Abb. 7.33:  Die Theorie des geplanten Verhaltens
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Quelle: http://www-unix.oit.umass.edu/~aizen/

Die Einstellung zu einem Verhalten ist eine Funktion der erwarteten vorhergesehenen Konse-
quenzen. Beriicksichtig werden nur die zu einem bestimmten Zeitpunkt verfiigbaren — salien-
ten — Konsequenzen. Die Konsequenzen werden einerseits nach ihrer Eintretenswahrschein-
lichkeit (beliefs, b), einer subjektiven Schitzung dafiir, dass die Ausfithrung des Verhaltens
zu dieser Konsequenz fiihrt, andererseits entsprechend ihrer Wiinschbarkeit (value, v) bewer-
tet. Die Einstellung ist das Produkt dieser beiden GréBen, summiert iiber alle Konsequenzen 1
des Verhaltens:

Einstellung = b,v;

Die subjektive Norm umfasst den sozialen Druck, den ein Individuum hinsichtlich der Aus-
filhrung eines bestimmten Verhalten wahrnimmt. Sie besteht aus den antizipierten Verhal-
tenserwartungen anderer Personen oder Institutionen (Ehepartner, Familie, Arbeitskollegen,
Kirche) an das eigene Verhalten. Fiir jede relevante Person oder Institution wird ermittelt, wie
stark diese das Verhalten fordert oder verbietet (als subjektive Wahrscheinlichkeit, strength of
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normative belief, n) und inwieweit das Individuum bereit ist, den Forderungen dieser Person
nachzukommen (motivation to comply, m). Die subjektive Norm ist das Produkt dieser beiden
GroBen, aufsummiert tiber die wichtigen Bezugspersonen oder —Institutionen j:

subjektive Norm = anmj
j

Die wahrgenommene Verhaltenskontrolle stellt die subjektive Uberzeugung dar, das Verhal-
ten erfolgreich ausfiihren zu kdnnen. Sie ist eine Funktion von wirksamen Faktoren, welche
die Ausfiihrung des Verhaltens beglinstigen oder erschweren. Dabei wird jeder Faktor beur-
teilt hinsichtlich der Wahrscheinlichkeit, mit welcher der Faktor wirksam wird (strength of
control belief, c) sowie hinsichtlich der wahrgenommenen Kraft des Faktors, das Verhalten zu
fordern bzw. zu verhindern (perceived power, p). Die wahrgenommene Verhaltenskontrolle
stellt das Produkt dieser beiden Terme iiber die wirksamen Faktoren k dar.

wahrgenommene Verhaltenskontrolle = ch D

1

Tabelle 7.54 fasst diese Groflen zusammen.

Tabelle 7.54: Einflussgréfen in der Theorie des geplanten Verhaltens

Konzepte Subjektive Uberzeugungen
Einstellung |b: Eintretenswahrscheinlichkeit der Konsequenz (belief)

v: Wiinschbarkeit der Konsequenz (value)
subjektive n: Wahrscheinlichkeit dass relevante Person Verhalten fordert (norms)
Norm m: Bereitschaft der Einwilligung gegeniiber relevanter Person (motivation)
Verhaltens- |c: Wahrscheinlichkeit dass Faktor wirksam ist (control)
kontrolle p: Faktor fordert/hindert Verhalten (power)

Die Verhaltensintention ist die kognitive Bereitschaft einer Person, das Verhalten auszufiih-
ren, die aus der Einstellung zum Verhalten, der sozialen Norm sowie der wahrgenommenen
Verhaltenskontrolle resultiert, wobei in Abhéngigkeit von der Situation die drei Pradiktoren
mit unterschiedlichem Gewicht eingehen.

Das Verhalten kann entweder unmittelbar in einer spezifischen Situation erfasst werden, oder
einzelne Verhaltensweisen konnen iiber die Zeit und/oder iiber verschiedene Kontexte zu-
sammengefasst werden, um das Verhalten valider und breiter zu erfassen. In der Theorie wird
das Verhalten von der Verhaltensintention sowie - auch direkt - von der wahrgenommenen
sowie der tatsdchlichen Verhaltenskontrolle bestimmit.

Ein Beispiel mag die Situation verdeutlichen (siche Tabelle 7.55). Mit dem Verhalten, mor-
gen mit dem Rad zur Arbeit zu fahren, verbinde ich subjektiv sofort die Konsequenzen
Schnelligkeit, keine Parkplatzprobleme und Fahrraddiebstahl. Diese werden hinsichtlich der
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Wabhrscheinlichkeit des Auftretens und der Wiinschbarkeit bewertet. Hieraus errechnet sich
die Einstellung zum Verhalten. In Bezug auf meinen Partner schitze ich die Wahrscheinlich-
keit als sehr hoch ein, dass das Verhalten von mir gefordert wird (ich soll sportlich und spar-
sam sein). Bei der Verhaltenskontrolle ist das Wetter ein wichtiger Faktor. Die Wahrschein-
lichkeit, dass es regnet, beurteile ich als gering. Regen hindert das Verhalten. Sonne ist wahr-
scheinlich, und Sonne fordert das Verhalten. Entsprechend berechnet sich eine wahrgenom-
mene Verhaltenskontrolle, die hoch ist.

Aus den subjektiven Uberzeugungen folgt die Verhaltensintention; das tatsichliche Verhalten
kann beobachtet und mit der Verhaltensintention in Beziehung gesetzt werden. Der Einfluss
der tatséchlichen Verhaltenskontrolle ergibt sich beispielsweise dann, wenn es morgen wirk-
lich regnet. Trotz hoher wahrgenommener Verhaltenskontrolle kann die tatsdchliche Verhal-
tenskontrolle dazu fiihren, dass das Verhalten nicht ausgefiihrt wird.

Tabelle 7.55: EinflussgroBen fiir das Beispiel: Morgen fahre ich mit dem Rad zur Arbeit

Konzept Subjektive Uberzeugungen Bewertung der Konzepte

Einstellung |saliente Konsequenzen

e Schnelligkeit b: hohe Wahrscheinlichkeit
v: positive Wertung
e keine Parkplatzprobleme b: extrem hohe Wahrscheinlichkeit
v: positive Wertung
e Fahrraddiebstahl b: sehr geringe Wahrscheinlichkeit
v: extrem negative Wertung
subjektive |relevante Personen
Norm e Ehepartner n: hohe Wahrscheinlichkeit fiir Forde-
rung

m: hohe Bereitschaft

Verhaltens- | forderliche/hinderliche Faktoren

kontrolle e Regen morgen c: geringe Wahrscheinlichkeit
p: hindert stark das Verhalten (Rad fah
e Sonne morgen ren)

: hohe Wahrscheinlichkeit
p: fordert Verhalten (Rad fahren)

7.7.2 Ein Strukturmodell zur Vorhersage zukiinftigen Verhaltens

Mit der Theorie des geplanten Verhaltens soll gegenwértiges und zukiinftig vorgestelltes Rad-
fahrverhalten erklart werden. Die Strukturkomponenten und die Vorhersagen des Modells
sollen iiber das pfadanalytische Verfahren LISREL (LInear Structural RELation) von Jores-
koog & Sjorbom (1989) einer empirischen Priifung unterzogen werden. Mit Strukturglei-
chungsmodellen kénnen komplexe Sachverhalte untersucht werden. Als Vorteil solcher Ver-
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fahren wird genannt, dass die Pfade als kausale Wirkungen interpretiert werden konnen. Hier-
durch wird das Modell einer strengen empirischen Uberpriifung unterzogen.

Das hier postulierte Modell ist in Abb. 7.34 dargestellt. Als abhingige (endogene) Variable
sollen zwei Variablen betrachtet werden, die gegenwértige und die zukiinftige Verhaltensab-
sicht der Jugendlichen. Fiir beide wird eine Wirkung von den Einstellungen und von den Ver-
haltenskontrollen postuliert. Hinsichtlich der Normen wird eine Differenzierung vorgenom-
men. Es wird postuliert, dass sich die Norm der Freunde direkt auf die gegenwirtige und nur
indirekt auf die zukiinftige Verhaltensabsicht auswirken. Hinsichtlich der Normen der Eltern
wurde postuliert, dass sich diese nur auf die zukiinftige Verhaltensabsicht wirkt. Die Annah-
me von unterschiedlichen Bezugspersonen fiir die beiden Verhaltensabsichten wurde durch
die spezifische Situation nahe gelegt. Die Norm der Eltern soll aus dem Verhalten der Eltern
erschlossen werden. Da die Eltern aber iiber ein mogliches Mobilitétsverhalten verfiigen —
Autofahren — welches den Jugendlichen jetzt noch nicht mdglich ist, kann dieses nur die auf
die zukiinftige Verhaltensabsicht wirken. Zusitzlich wurde postuliert, dass die gegenwértige
Verhaltensabsicht eine Wirkung auf die zukiinftige Verhaltensabsicht hat: wer gegenwiértig
viel Rad fahrt, fiir den ist vermutlich auch vorstellbar, zukiinftig viel Rad zu fahren.

Abb. 7.34:  Strukturmodell zur Vorhersage der gegenwartigen und zukiinftigen Verhaltens-
absicht

Einstellung
‘ gegenwartige
Norm der Verhaltens-
Freunde ‘ absicht
Norm der .
Eltern
Verhaltens-
Kontrolle

7.7.3 Anwendung des Strukturmodells

zukiinftige
Verhaltens-
absicht

Welche Aspekte wirken sich positiv auf eine gegenwirtige und zukiinftig vorgestellte Rad-
nutzung aus? Diesen Fragestellungen wurde mit Hilfe linearer Strukturgleichungsmodelle und
der Theorie des geplanten Verhaltens nachgegangen (vgl. Kapitel 2.1). Die in dieser Theorie
enthaltenen Konzepte wurden nicht auf der Ebene der Uberzeugungen (behavioral beliefs,
normative beliefs, control beliefs) sondern verkiirzt als relevante Einstellungen, Verhalten von
Bezugspersonen und Einschétzung der Verhaltenskontrolle erfasst.
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Die Jugendlichen stuften das Fahrrad fahren auf 21 5-stufigen bipolarer Skalen ein. Zur Be-
stimmung der relevanten Items, wurde eine konfirmatorische Hauptachsen-Faktorenanalyse
durchgefiihrt. Als Messung fiir die Einstellung wurden die Einstufungen auf den beiden Items
genommen, die am hochsten auf dem bewertenden Faktor luden. Dies waren die Items ,,schén

661

versus hésslich® und ,,gut versus schlecht® .

Fiir die Erhebung der subjektiven Norm wurden als relevante Bezugspersonen die beste
Freundin/der beste Freund (peer group) und die Eltern erfasst. Die Norm der Freunde wurde
als das MalB} der Zustimmung zu dem 5-stufigen Item ,,Meine beste Freundin/mein bester
Freund fahrt oft mit dem Fahrrad* erfasst. Als Norm der Mutter und des Vaters ging die Be-
antwortung der Frage ,,Meine Mutter/Mein Vater ist meistens unterwegs ..“ ein. Die Skalie-
rung reichte von ,,mit dem Fahrrad” = 2 ,,zu Ful}* bzw. ,,mit Bus oder Bahn“ = 1 und ,,mit
dem Auto* =0.

Die wahrgenommene Verhaltenskontrolle wurde als Zustimmung zu der Aussage ,,Das Rad
ermOglicht mir, liberall hinzukommen® mit den Antworten von 1 (stimmt genau) bis 5
(stimmt gar nicht) erfasst.

Den sechs exogenen Variablen standen zwei endogene als zu erkldrende (abhéngige) Varia-
blen gegeniiber.

Die gegenwirtige Verhaltensabsicht wurde als individuelle Verkehrsmittelnorm erfasst. Der
Aussage ,,das Normale fiir mich ist das Rad fahren* konnte von 1 (stimmt genau) bis 5
(stimmt gar nicht) graduiert zugestimmt werden.

Als zukiinftige Verhaltensabsicht wurde die zukiinftig vorgestellte Radnutzung kategorial
mittels der Frage ,,Meinst Du, dass Du im Erwachsenenalter viel Fahrrad fahren wirst™ er-
fasst. Die Skalierung reichte von 1 (ja, sehr viel) bis 6 (nein, gar nicht).

' Die Items im Einzelnen ohne ihren jeweiligen adjektivischen Gegenpart sind: schon, modern, zuverlissig,

schnell, bequem, leise, umweltfreundlich, gesund, leicht, sauber, interessant, gemiitlich, vertraut, abwechs-
lungsreich, frisch, lustig, belebt, freundlich, gut, stark, aktiv.
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Methodisches Vorgehen

Fiir die Berechnung des Strukturgleichungsmodells wurden alle Variablen so gepolt, dass
hohe Werte auf eine ,,pro-Rad-Orientierung* hinweisen.

Das Modell wird insgesamt fiir sechs Gruppen gerechnet: die Jugendlichen insgesamt (N =
1416), die Madchen (N = 745), die Jungen (N = 665), sowie die Jugendlichen aus den GroB3-
stadten Hamburg und Bremen (428), aus den mittleren GroBstidten Mainz und Kiel (N = 502)
und aus den Mittelstddten Ahrensburg und Fiirstenwalde (486).

Fiir die einzelnen Gruppen wurde eine Modifizierung des Modells in der Weise vorgenom-
men, dass die Norm der Eltern getrennt und fiir beide einzeln eine Wirkung auf das gegen-
wiartige und das zukiinftiges Verhalten postuliert wurde. Diese Aufteilung wurde notwendig,
weil in einigen Untersuchungsgebieten die Norm der Mutter und die des Vaters eine unter-
schiedliche Wirkrichtung haben. Um die verschiedenen Gruppen vergleichen zu kdnnen,
wurde so dann das modifizierte Modell fiir alle Gruppen zu Grunde gelegt.

Ergebnisse des Ausgangsmodells

Das Ergebnis der LISREL-Analyse mit allen Pfadkoeffizienten ist in Abb. 7.35 wiedergege-
ben. Fiir das Modell ergibt sich bei 11 Freiheitsgraden ein Chi>-Wert von 14,1. Das Modell
zeigt eine gute Ubereinstimmung mit den erhobenen Daten. Es kann davon ausgegangen wer-
den, dass die endogenen Variablen hinlidnglich gut erfasst werden, die Pfade so wie angege-
ben wirksam sind und keine zusétzlichen Wirkungen vorliegen.

Die Einstellung wird offensichtlich gut iiber die beiden Einstellungsitems gemessen. Bei der
Norm der Eltern zeigt sich, dass der Vater einen stirkeren Einfluss hat als die Mutter. Hierauf
wird an spéterer Stelle noch einmal eingegangen.

Entsprechend dem Modell wird die gegenwirtige Verhaltensabsicht von der Einstellung zum
Radfahren sowie der Verhaltenskontrolle bestimmt. Demgegeniiber spielen normative Er-
wartungen offensichtlich keine Rolle. Der Pfadkoeffizient von Norm der Freunde ist unbe-
deutend, und aus der Giite der Anpassung folgt, dass die Norm der Eltern gleichfalls keinen
Einfluss hat. Vor allem eine positive Einstellung zum Radfahren scheint die Jugendlichen
dazu zu bewegen, das Fahrrad als Verkehrsmittel in Betracht zu ziehen. Weiterhin ist die Ge-
eignetheit zum Radfahren ein wichtiger Einflussfaktor.
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Abb. 7.35:  Das Ausgangsmodell: Angegeben sind die standardisierten Pfadkoeffizienten
der LISREL-Modells'.

Gite des Modells:
schén 7 chiz2= 14,1
df=11
chi¥/df=1,3
gut p=0,23
Radnutzung Norm g\e/gf;;lvltzr:sg-e Radfahr-
Freunde Freunde . norm
absicht
Verkehrsmittel
Mutter zukilnftige
Norm vV 9 Radorien-
erhaltens- .
Eltern absicht tierung
Verkehrsmittel
Vater
Rad uberall Verhaltens-
gut hin Kontrolle

Zukiinftig vorgestellte Radnutzung

Ganz anders sieht es bei der vorgestellten zukiinftigen Verhaltensabsicht aus. Hier geht der
stiarkste direkte Einfluss von der Norm der Eltern aus. Kinder aus einem Elternhaus, in dem
die Eltern Fahrrad fahren, zeigen eine stirkere Radorientierung und kdnnen sich im Vergleich
mit anderen auch in der Zukunft vorstellen, weiterhin viel mit dem Rad zu fahren. Neben der
Norm der Eltern spielen erneut die Einstellungen eine wichtige Rolle. Der unbedeutende Ein-
fluss von der derzeitigen Verhaltenskontrolle auf die zukiinftige Verhaltensabsicht ist ver-
mutlich darauf zuriickzuftihren, dass die Lebenssituation der Jugendlichen noch starken Ver-
dnderungen unterliegt, dem gegeniiber sich die derzeitige Erreichbarkeit von Freun-
den/Freundinnen als ein wichtiger Pridiktor nicht durchsetzen kann. Uber den Einfluss der
gegenwartigen Verhaltensabsicht gibt es zusétzlich eine geringe indirekte Wirkung sowohl
der Einstellung als auch der Verhaltenskontrolle auf die zukiinftige Radorientierung.

Eine bemerkenswert hohe Korrelation war zwischen Einstellung und Verhaltenskontrolle
festzustellen (p<.01).

Erstaunlich ist der relativ geringe Pfadkoeffizient zwischen der gegenwirtigen und der zu-
kiinftigen Verhaltensabsicht. Zumeist wird davon ausgegangen, dass der beste Pradiktor fiir

Die eingerahmten Werte sind die (signifikanten) Interkorrelationen zwischen den latenten endogenen Va-
riablen. Nicht angegebene Korrelationen sind unbedeutsam (0,04 und kleiner).
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zukiinftiges Verhalten das gegenwirtige Verhalten ist. Das gilt hier offensichtlich nicht. Dies
zeigt, dass es sich bei der derzeitigen und der zukiinftigen Verhaltensabsicht um etwas quali-
tativ Verschiedenes handeln muss. Dies kann nur das Auto sein. Solange der Pkw als Alter-
native nicht zur Verfiigung steht, ist Rad fahren eine akzeptierte Art der Fortbewegung. Die
Akzeptanz des Fahrrads ist aber nicht stabil und geht bei den Jugendlichen offensichtlich
verloren, sobald die Pkw-Nutzung als Alternative zur Verfiigung steht. Ein weiterer Beleg fiir
die Bedeutung des Autofahrens ist in der Norm der Eltern zu sehen, die stirker durch den
Vater als die Mutter bestimmt wird. Da in aller Regel - und in den Untersuchungsgebieten mit
einer Ausnahme - die Ménner hiufiger Auto fahren als die Frauen, kann der héhere Wert zwi-
schen ,,Verkehrsmittel Vater und ,,Norm der Eltern® darin begriindet liegen, dass der Vater
hiufiger das Auto fahrt. Soll tiber die Norm der Eltern die zukiinftige Verhaltensabsicht er-
klart werden, die hiufig nicht das Fahrrad ist, dann kann dies durch ein héheres Gewicht fiir
den Vater erreicht werden.

SchlieBlich stellt sich noch die Frage, was getan werden kann, damit Jugendliche spéter als
Erwachsene auf umweltvertragliche Verkehrsmittel (wie das Rad) setzen. Offensichtlich ist es
wichtig, dass die Jugendlichen eine positive Einstellung zum Radfahren entwickeln. Dies
kann durch positive Erlebnisse der Jugendlichen mit dem Rad gefordert werden, z. B. durch
den Besitz eines guten Rads, schone Radausfliige, gute Radwege, wo nebeneinander Fahren
moglich ist, Wissen um das Rad und Radreparaturen erwerben usw.. Neben Einstellungen
haben die Eltern eine wichtige Vorbildfunktion. Offen bleibt, ob diese Vorbildfunktion nur
fiir die eigenen Eltern gilt oder verallgemeinert werden kann in dem Sinne, dass auch andere
wichtige Erwachsene eine solche Funktion iibernehmen konnen.

Ergebnisse des modifizierten Modells

Das Ausgangsmodell hat nicht in allen Teilgruppen zu guten Anpassungswerten gefiihrt. Als
Grund hierfiir wurde die unterschiedliche Wirkung der Norm der Mutter und der Norm des
Vaters identifiziert. Ausgangspunkt dieser Uberlegung waren Ergebnisse der Untersuchung
der Befragung der Erwachsenen, nach denen der Pkw haufiger von den Ménnern als von den
Frauen genutzt wird'. Dem normativen Einfluss dieser unterschiedlichen Verkehrsmittelwahl
durch die Eltern wurde durch die Trennung in die Norm der Mutter und die Norm des Vaters
Rechnung getragen. Zusétzlich wurden, um mehr iiber die Bedeutung der Normen zu erfah-
ren, alle Wirkungen zu den Verhaltensabsichten zugelassen.

Nur in Ahrensburg war der Anteil der Frauen in der Pkw-Gruppe hoher, als der der Méanner (vgl. Flade,
A., G. Lohmann, U. Hacke und W. Bohle (2002) Fahrrad statt Auto, S. 45).
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Abb. 7.36: Das modifizierte Modell
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Fiir das modifizierte Modell kommt es fiir alle Gruppen zu guten Maflen der Anpassungsgiite.
Der p-Wert variiert von 0,125 (Datensatz der Maddchen) bis 0,355 (Datensatz der Jungen). Die
Werte fiir den RMR, den GFI und den AGFI sind in allen Féllen als gut zu bezeichnen. Der
Chi*/df-Wert weist immer einen Wert zwischen eins und zwei auf. Das modifizierte Modell
passt am besten zu den Daten der Jungen.

Tabelle 7.56: Uberblick iiber die gebriuchlichen MaBe der Modell-Anpassungsgiite

Chi? df Chi/df* p° RMR® GFI* AGFI° | RMSEA'
Gesamt 6,210 5 1,242 0,286 0,006 0,999 0,992 0,013
Médchen 8,631 5 1,726 0,125 0,009 0,997 0,979 0,031
Jungen 5,531 5 1,106 0,355 0,008 0,998 0,985 0,013
groBe GroBstidte 7,597 5 1,519 0,180 0,012 0,996 0,968 0,035
mittlere GroBstidte 7,349 5 1,470 0,196 0,011 0,996 0,974 0,031
Mittelstidte 8,150 5 1,630 0,148 0,012 0,996 0,970 0,036

* Der Chi® — Wert wird durch die Anzahl der Freiheitsgrade dividiert. Der so ermittelte Chi*/df Wert sollte im
giinstigsten Fall bei eins liegen. Akzeptabel sind Werte zwischen eins und zwei.

® Der p-Wert gibt an wie wahrscheinlich es ist, dass Modell und Datenlage zueinander passen. Akzeptabel sind
Werte groBer als 0,1. Optimal sind Werte grofer 0,5.

“ Der RMR (root mean square residual) ist die mittlere Residualkovarianz. Der RMR sollte so klein wie mdglich
werden.

4 Der GFI (goodness of fit index) liegt immer zwischen null und eins. Ein GFI von eins bedeutet eine perfekte
Ubereinstimmung von Daten und Modell.
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¢ Der AGFI (adjusted goodness of fit index) entspricht dem GFI, jedoch wird beim AGFI zusatzlich die Anzahl
der verfiigbaren Freiheitsgrade beriicksichtigt. Auch der AGFI liegt wie der GFI zwischen null und eins; sie sind
unabhingig vom Stichprobenumfang und relativ robust gegeniiber Verletzungen der Normalverteilungsannahme
"Ein RMSEA (root mean square error of approximation) von 0,05 oder weniger spricht fiir eine gute Anpassung
des Modells. Werte um null sind optimal. Ein Wert gréfSer als 0,1 sollte zur Ablehnung des Modells fiihren.

Beim Vergleich des modifizierten Modells mit dem Ausgangsmodell zeigen sich fiir die Ge-
samtstichprobe nahezu identische Koeffizienten fiir die Wirkung der Einstellung sowie der
Verhaltenskontrolle. Hinsichtlich der Normen fillt zundchst auf, dass die Norm der Mutter
und des Vaters nur gering miteinander korrelieren. Bei der Wirkung der Normen zeigt sich
iibereinstimmend, dass diese keinen Einfluss auf die gegenwirtige Verhaltensabsicht haben.
Auf die zukiinftige Verhaltensabsicht hat die Norm des Vaters jetzt einen geringeren Einfluss
als im Ausgangsmodell, was teils eine Folge davon ist, dass die Norm in dem modifizierten
Modell ohne Fehler gemessen ist und damit eine stirkere Varianz aufweist.

Tabelle 7.57: Standardisierte Regressions-gewichte insgesamt und differenziert nach Ge-

schlecht
gegenwirtige Verhaltensabsicht zukiinftige Verhaltensabsicht

insgesamt | Médchen | Jungen | insgesamt | Mddchen | Jungen
Einstellung 0,375%* 0,352%* 0,394** 0,281** 0,152%* 0,436**
Norm der Freunde -0,089%*
Norm der Mutter 0,072*
Norm des Vaters 0,160%* 0,174%* 0,142%*
Verhaltenskontrolle 0,254** 0,299%** 0,203** 0,060* 0,081*
gegenwirtige Verhaltensabsicht - - - 0,158** 0,286

*=p<.05, ¥**=p<.01

Gegenwdrtige Radnutzung

Bezogen auf das gegenwirtige Verkehrsverhalten zeigt keine der drei Normen eine signifi-
kante Wirkung, auch nicht bei der Gruppe der Madchen und Jungen. Erwartet wurde, dass
sich die Jugendlichen dhnlich verhalten wie ihre gleichaltrigen Bezugspersonen. Ahnlich wie
bei der Gesamtstichprobe stellen nur die Einstellung und die Verhaltenskontrolle starke Ein-
flussfaktoren fiir die gegenwirtige Radnutzung dar. Beim Vergleich der beiden Gruppen er-
gibt sich, dass die Jungen die Wahrscheinlichkeit ihrer Radnutzung etwas stirker von ihren
Einstellungen zu diesem Verkehrsmittel abhidngig machen, wihrend fiir die Maddchen die fahr-
radgeeignete Umwelt etwas wichtiger ist.

Zukiinftig vorgestellte Radnutzung

Bezogen auf eine zukiinftig vorgestellte Radnutzung unterscheiden sich Médchen und Jungen
starker voneinander. Die Einstellung ist bei beiden weiterhin ein wichtiger direkter Einfluss-
faktor. Fiir die Médchen spielt sie allerdings eine geringere, fiir die Jungen nun sogar eine
noch stiarkere Rolle. Ein Einfluss der gegenwirtigen Radnutzung auf die zukiinftig vorge-
stellte ist nur bei den Méddchen gegeben. Ist diese hoch, ist auch zukiinftig mit einer Radnut-
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zung zu rechnen. Bei den Midchen, die gegenwiértig oft Rad fahren, wirkt demnach die ge-
genwartige Radfahrnorm in die Zukunft hinein. Bei den Jungen gibt es diesen Zusammenhang
zwischen gegenwirtiger und zukiinftig vorgestellter Radnutzung nicht. Thre zukiinftig vorge-
stellte Radnutzung ist unabhéngig von ihrer gegenwartigen Radfahrnorm.

Hinsichtlich der zukiinftigen Radnutzung zeigen auch die Normen eine Wirksamkeit. Vor
allem die wahrgenommene Verkehrsmittelnutzung des Vaters hat einen Effekt auf das Aus-
mal} der spiteren Radnutzung. Fiir die Madchen gilt dies etwas mehr als fiir die Jungen. Die
Verkehrsmittelwahl der Mutter ist als Einflussfaktor der spiteren Radnutzung nur bei den
Maidchen relevant. Hier kommt moglicherweise - im Unterschied zu den Jungen - die Bedeut-
samkeit der Vermittlung geschlechterrollenspezifischer Verhaltensweisen zum Tragen. Die
gegenwirtige Radnutzung der Freunde wirkt sich bei den Jungen negativ auf die zukiinftig
vorgestellte Radnutzung aus. Auch dies ist ein Zeichen dafiir, dass die Verkehrsmittelwahl der
Jungen in der Zukunft anders aussehen wird als in der Gegenwart und das derzeitige Verhal-
ten nichts liber das antizipierte zukiinftige Verhalten aussagt..

Der Einfluss der Umweltbedingungen zum Radfahren ist fiir die Radnutzung in der Zukunft
deutlich schwicher ausgepriagt als fiir die Verkehrsmittelwahl in der Gegenwart. Fiir die
Maidchen spielt die Fahrradgeeignetheit des Gebiets flir das Ausmal} einer zukiinftig vorge-
stellten Radnutzung iiberhaupt keine Rolle mehr. Bei den Jungen ist dieser Einfluss nur ge-
ring. Dass die objektiven Umweltbedingungen einen geringeren Einfluss auf das Ausmal} der
zukiinftig vorgestellten Radnutzung aufweisen, ist plausibel. Einerseits sind die Umweltbe-
dingungen in der Zukunft (noch) nicht bekannt, andererseits besteht die Mdglichkeit, dass die
Jugendlichen im Erwachsenenalter moglicherweise in einer anderen Stadt leben.

Ergebnisse des modifizierten Modells fiir die verschiedenen Gebietstypen

Tabelle 7.58: Ubersicht iiber die ermittelten signifikanten standardisierten Regressions-
gewichte nach Gebietstypen

gegenwirtige Verhaltensabsicht zukiinftige Verhaltensabsicht

Grofistadt Gnrlcl)tl;ft:zrfit Mittelstadt | GroBstadt Gnrl:l?s::it Mittelstadt
Einstellung 0,405** 0,468** 0,309** 0,156* 0,404%** 0,294 %*
Norm der Freunde
Norm der Mutter
Norm des Vaters 0,215%* 0,130** 0,115%*
Verhaltenskontrolle 0,276** 0,196** 0,203%** 0,142%*
gegenwirtige Verhaltensabsicht - - - 0,309%* 0,147**

*=p<.05,**=p<.01
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Gegenwidrtige Radnutzung

Bezogen auf die gegenwirtige Verkehrsmittelwahl stellen sich die Einflussfaktoren in den
drei Gebietstypen als recht dhnlich dar. Die Einstellung ist in allen drei Stadttypen der ent-
scheidende Faktor fiir die gegenwértige Verkehrsmittelwahl. Je positiver die Einstellung zum
Rad fahren ist, desto wahrscheinlicher ist eine Radnutzung der Jugendlichen. Die grofite
Wirksamkeit hat die Einstellung in den mittleren GroBstidten.

Auch die wahrgenommene Verhaltenskontrolle, d. h. die Geeignetheit des Gebiets zum Rad
fahren, ist in allen drei Stadttypen ein relevanter Einflussfaktor. Am stérksten zeigt sich dieser
in den Grofstddten. Zeichnet sich das Gebiet also durch eine gute Radverkehrsinfrastruktur
und Fahrradfreundlichkeit aus, ist gegenwairtig mit einer stirkeren Radnutzung zu rechnen
und umgekehrt.

Die wichtigsten Bezugspersonen, d. h. die Eltern der Jugendlichen und die peergroup, beein-
flussen die Wahrscheinlichkeit der gegenwértigen Radnutzung nicht. Offensichtlich unterliegt
die gegenwirtige Radnutzung mehr den objektiven Gegebenheiten bzw. den kogni-
tiv/evaluativen Haltungen zum Rad fahren als dem normativen Einfluss wichtiger Bezugsper-
sonen.

Zukiinftig vorgestellte Radnutzung

Waren sich die Stadttypen bezogen auf die gegenwirtige Radnutzung sehr dhnlich, so wird
das Ausmal} der zukiinftig vorgestellten Radnutzung von unterschiedlichen Faktoren beein-
flusst. Fiir die Jugendlichen aus den beiden GroBstidten wird das Ausmal3 der Radnutzung im
Erwachsenenalter wesentlich durch die gegenwirtige Radfahrnorm bestimmt. Ist diese hoch,
ist auch zukiinftig mit einer Radnutzung zu rechnen, ist diese niedrig, wird auch zukiinftig das
hiufigste Verkehrsmittel nicht das Fahrrad sein. Sehr deutlich reicht damit die gegenwirtige
Radfahrnorm in die Verkehrsmittelwahl der Zukunft hinein. Der Einfluss der Einstellung zum
Radfahren hat dagegen im Vergleich zur gegenwirtigen Radnutzung deutlich abgenommen.

In den mittleren GroBstddten ist der entscheidende Einflussfaktor der zukiinftigen Radnutzung
in der Einstellung zum Rad fahren zu suchen. Die relevanten Motive der gegenwértigen Rad-
nutzung unterscheiden sich in dieser Hinsicht nicht von den Motiven, die auch zukiinftig zu
einer Radnutzung beitragen. Eine positive Einstellung zum Rad fahren ist fiir die Jugendli-
chen aus den mittleren GrofBstidten auch zukiinftig der mafigebliche Einflussfaktor der Rad-
nutzung. Die gegenwirtige Radfahrnorm hat zwar ebenfalls einen Effekt auf das Ausmal3 der
zukiinftig vorgestellten Radnutzung, jedoch ist dieser Wirkungszusammenhang wesentlich
geringer als bei den Jugendlichen der beiden GroBstadte.

Der Einfluss der Einstellung der Jugendlichen der beiden Mittelstédte auf die zukiinftige Rad-
nutzung hat sich kaum verdndert. Eine positive Einstellung zum Rad fahren kann auch in der
Zukunft zu einer stirkeren Radnutzung beitragen. Im Unterschied zu den beiden anderen
Stadttypen besteht jedoch in den beiden kleineren Mittelstddten ein Zusammenhang zwischen
den gegebenen Umweltbedingungen zum Radfahren und dem Ausmal} der zukiinftig vorge-
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stellten Radnutzung. Eine gute gegenwirtige Fahrradgeeignetheit des Gebiets scheint mithin
auch einen positiven Einfluss auf das Ausmal} der zukiinftig vorgestellten Radnutzung zu ha-
ben. Keinen Zusammenhang gibt es dagegen zwischen der gegenwértiger Radfahrnorm und
dem Ausmal der zukiinftig vorgestellten Radnutzung. Diesbeziiglich stellen die beiden Mit-
telstddte eine Art Kontrast zu den GroBstédten dar.

In allen drei Stadttypen spielt nur die Norm des Vaters bei der zukiinftig vorgestellten Rad-
nutzung eine Rolle. Diejenige der Mutter und die der Freunde bzw. Freundinnen haben keinen
Einfluss auf die spédtere Radnutzung. Am stérksten ist dieser Effekt in den beiden GroBstid-
ten, am geringsten in den beiden Mittelstidten.

Zusammenfassende Wiirdigung der Ergebnisse aus den Strukturmodellen

Inhaltlich betrachtet konnten die postulierten Effekte der peer group nicht nachgewiesen wer-
den. In keiner Gruppe war ein normativer Einfluss der Gleichaltrigen festzustellen. Normen
spielen in der Wahl des gegenwiértigen Verkehrsmittels eine eher untergeordnete Rolle; hin-
sichtlich zukiinftig vorgestellter Verhaltensabsichten kommt jedoch insbesondere der Vorbild-
figur Vater eine wichtige Bedeutung zu. Dariiber hinaus konnten mit Hilfe des Modells kon-
krete Aussagen zu bestimmten Gruppen getroffen werden. Es waren nicht nur geschlechtsspe-
zifische Unterschiede in den kausalen Zusammenhingen auszumachen, sondern auch auf der
Ebene der Stadttypen konnten differenzierte Wirkungszusammenhinge festgestellt werden.
Ein wichtiges Ergebnis ist weiterhin, dass sich die Wirkungsfaktoren auf gegenwirtige und
zukiinftig vorgestellte Verhaltensabsichten deutlich voneinander unterscheiden.

7.7.4 Strategien zur Stirkung der Radorientierung

Der Ausbau einer guten Radverkehrsinfrastruktur hat nicht nur einen positiven Einfluss auf
eine stirkere gegenwértige Radnutzung, sondern kann auch dazu beitragen, dass positive Ein-
stellungen zum Radfahren erworben werden. Dies ist vor allem im Hinblick auf eine zukiinf-
tige Radnutzung der Jungen von Interesse.

Erwachsene und vor allem die Viter sind hinsichtlich ihrer Verkehrsmittelwahl Vorbilder.
Durch eine héaufigere Radnutzung bzw. eine verantwortungsbewusste und umweltvertragliche
Verkehrsmittelwahl konnen die Eltern zur Auspragung einer stabilen Norm beitragen, die auf
umweltvertrdgliche Verkehrsmittel setzt.

Die gegenwirtige Radnutzung wirkt bei den Miadchen bis in die Zukunft hinein. Wenn es ge-
lingt, die Madchen gegenwirtig mehr fiir das Rad fahren zu motivieren, kann zukiinftig mit
einem hoheren Anteil Rad fahrender Frauen gerechnet werden.

Bei den Jungen ist die gegenwértige und die zukiinftig vorgestellte Radnutzung unabhéngig
voneinander. Gerade bei den Jungen ist es wichtig, frithzeitig einer Autoorientierung entgegen
zu wirken.
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Vor allem in den untersuchten GrofBstidten scheinen Dispositionen fiir dauerhaft gleiche oder
dhnliche Verkehrsmittel zu bestehen. Wenn es gelingt, in den GroBstddten mehr Menschen
auf umweltvertragliche Verkehrsmittel zu verlagern, so ist davon auszugehen, dass diese
Verlagerung iiber einen ldngeren Zeitraum Bestand hat.

In Mainz-Neustadt und Kiel Ostufer ist die Einstellung zum Rad fahren der stérkste Einfluss-
faktor einer zukiinftig vorgestellten hdufigen Radnutzung. Der Ausbau der Radverkehrsinfra-
struktur kann dazu beitragen, dass langfristig positive Einstellungen zum Rad fahren erwor-
ben werden.

In den beiden Mittelstidten sowie in Mainz-Neustadt und Kiel Ostufer lassen sich die Ju-
gendlichen am ehesten durch eine positive Einstellung zum Rad fahren motivieren. Zuséitzlich
sind fahrradgeeignete Umweltbedingungen ein relevanter Einflussfaktor fiir eine héufigere
gegenwartige und zukiinftig vorgestellte Radnutzung.

Bei den Normen hat in allen untersuchten Gebieten nur diejenige des Vaters einen signifi-
kanten Einfluss auf die zukiinftige Radnutzung. Vor allem in den groflen Kernstidten besteht
die Aussicht, dass die Viter der Jugendlichen durch eine weniger Pkw-orientierte Verkehrs-
mittelwahl iiber ihre Vorbildfunktion entsprechende Werte vermitteln kdnnen.
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8 Der sachstrukturelle Hintergrund

In dem in Abb. 3.1 dargestellten Rahmenmodell werden die Determinanten der Verkehrsmit-
telwahl zwei Kategorien zugeordnet: Person- und Umweltmerkmalen, wobei in der letztge-
nannten Kategorie differenziert wird zwischen physischen, sozialen und gesellschaftlichen
Umweltbedingungen. Die physische Umwelt stellt den ,,sachstrukturellen Hintergrund* (vgl.
Kutter 2001) dar. Die sachstrukturellen Gegebenheiten markieren die Grenzen des objektiven
Moglichkeitsraums (vgl. Knie 1997).

Zum sachstrukturellen Hintergrund gehdren zum einen die raumstrukturellen Bedingungen
und zum andern die Verkehrsangebote.

Die ausgewihlten Gebiete liegen in unterschiedlich groBen Stidten, deren Einwohnerdichte
und Entfernung zur Innenstadt bzw. zur nichstgelegenen Kernstadt variiert. Eine hohe Dichte
und die unmittelbare Ndhe zur Innenstadt sind Merkmale der ,,Stadt der kurzen Wege*, die
giinstigere Bedingungen fiir den nicht-motorisierten Verkehr bietet als Gebiete mit geringerer
Dichte und weiteren Entfernungen zu den wichtigsten Zielorten im Alltag. In dieser Hinsicht
finden sich die giinstigsten Bedingungen fiir den nicht-motorisierten Verkehr in Mainz-
Neustadt. Die beiden kleineren Stddte weisen dagegen die fiir Stadte dieser Groflenordnung
typische geringere Dichte auf (vgl. Kapitel 4).

Hamburg-Barmbek und Bremen-Neustadt, die Gebiete in den groBen Kernstddten, weisen
eine typische Dichte von knapp 100 Einwohnern/ha auf, im Gebiet in Mainz-Neustadt woh-
nen fast doppelt so viele Menschen auf gleicher Fliche. Die Gebiete in Bremen und Mainz
dhneln sich indessen insofern, als sie beide in unmittelbarer Nahe der Innenstadt liegen.

Inwieweit eine fiir den nicht-motorisierten Verkehr gilinstige Raumstruktur die Radnutzung zu
ungunsten der Pkw-Nutzung fordert, hingt wesentlich auch von dem Verkehrsangebot ab. Die
auf der Grundlage von Ortsbefahrungen mit dem Fahrrad vorgenommene Bestandsaufnahme
ergab kein eindeutiges Gesamtbild, d. h. es war nicht festzustellen, dass ein bestimmtes Ge-
biet in jeder Hinsicht ein besseres oder schlechteres Radverkehrsangebot aufweist. Eine ein-
deutige Rangreihe konnte nicht erstellt werden.

Das Radverkehrsangebot wurde anhand verschiedener KenngroB3en beschrieben. Diese bezie-
hen sich auf die Radverkehrsinfrastruktur im Stral3enraum, auf die 6ffentlich nutzbaren Fahr-

radabstellmoglichkeiten und auf das Serviceangebot fiir den Radverkehr.

Die durch Ortsbefahrungen mit dem Fahrrad gewonnenen Daten sind in Tabelle 8.1 wieder-
gegeben.
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Tabelle 8.1:  Beschreibung des Verkehrsangebots fiir den Radverkehr anhand von Kenn-
groflen
KenngréBen Hamburg- | Bremen- |  Kiel Mainz- | Fiirsten- | Ahrens-
Barmbek | Neustadt | Ostufer |Neustadt| walde | burg

Radverkehrsinfrastruktur im Stralenraum,
Lingenanteile
— StraBBen < 50 km/h am Radverkehrsnetz [%] 56 69 61 75 77 70
- Radverkehrsanlagen an Verkehrsstra3en[%] 85 82 89 81 50 94
— In Gegenrichtung gedffnete Einbahnstraen [%] 42 79 80 89 27 29
— Radverkehrsnetz am Kfz-Verkehrsnetz [%] 107 115 117 101 101 119
- Radverkehrsanlagen mit guter Breite an Stralen mit

50 kb [%] genmite 18 | 64 | 38 | 35 | 31 | 26
e I
—  Abschnitte mit gutem Belag [%)] 76 82 71 96 67 96,4
—  Abschnitte ohne Behinderungen durch FuBigdnger [%] 96 98 98 97 99,7 | 98,8
- Abschnitte ohne Behinderungen durch parkende Kfz [%] 96 98 100 100 100 99
Fahrradabstellplitze
Offentlich nutzbare Abstellplétze
[Abstellplétze/100 EW] ’ 1001 046 140 10,36 1 190 ) 140
Qualitét der Abstellplétze mittel |niedrig| hoch [niedrig| hoch | mittel
Serviceangebote
Fahrradhandel mit Reparaturangebot
[gm Verkaufsﬂéiche/lgo EW] : 1.9 27 175|028 2,5 2
Weitere Serviceangebote1 D,K,A| S,K K K - -
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Serviceangebote fiir den Radverkehr konnen neben dem Fachhandel und Werkstitten in den Untersu-

chungsgebieten sein:
- D: mobiler Reparaturservice, z. B. am Arbeitsplatz
- S: bewachte oder technisch gesicherte Abstellplitze

- K: technische Kaufberatung z. B. durch die Verbraucherzentrale

- A: Fahrradforderung durch Arbeitgeber




Im Einzelnen war festzustellen:

Hamburg-Barmbek und Kiel Ostufer haben einen hohen Anteil von Vorbehaltsstralen —
einem fir RadfahrerInnen wegen der Kfz-Geschwindigkeiten und héufig hoheren Kfz-
Verkehrsstarken wenig attraktiven Netzelement — am Radverkehrsnetz, wéhrend insbe-
sondere die Mainzer Neustadt anteilig mehr Tempo 30-Zonen oder verkehrsberuhigte Be-
reiche aufweist.

Ahrensburg und die Untersuchungsgebiete in Kiel und Hamburg bieten an den Vorbe-
haltsstra3en die meisten getrennten Radverkehrsanlagen, wihrend in Fiirstenwalde in die-
ser Hinsicht noch ein Nachholbedarf besteht.

Ahrensburg, Bremen-Neustadt, Kiel Ostufer und Hamburg-Barmbek weisen im Vergleich
zu den Kfz-Verkehrsnetzen jeweils ein ldngeres Radverkehrsnetz auf. Hier stehen dem
Radverkehr oftmals sehr attraktive selbststindige Wege in Griinziigen zur Verfiigung, die
von Kfz nicht befahren werden diirfen. Dadurch weisen diese Gebiete gegeniiber dem
Kfz-Verkehr auch dichtere Radverkehrsnetze auf. In Fiirstenwalde und Mainz-Neustadt
hingegen kann der Radverkehr deutlich weniger selbststindige Wege nutzen.

In Fiirstenwalde und in dem Kieler Gebiet bieten verschiedene Stralen den Radfahrenden
durch eine schlechte Belagsqualitdt der Radwege nur einen geringen Fahrkomfort.
Demgegeniiber bieten Fiirstenwalde und Kiel Ostufer quantitativ und qualitativ ein gutes
Angebot 6ffentlich nutzbarer Abstellplétze.

In Bremen-Neustadt und Fiirstenwalde bieten Fachbetriebe ein herausragend breites Fahr-
rad- und Reparaturangebot. In den groBstiddtischen Gebieten kann — neben den Fachge-
schéften — eine technische Beratung zudem die Auswahl eines angemessenen Fahrrades
erleichtern.

Das Fazit lautet: In keinem der sechs Gebiete ist das Radverkehrsangebot in jeder Hinsicht

positiv oder negativ. In methodischer Hinsicht bedeutet das, dass kein Zusammenhang zwi-

schen der objektiven Qualitit des Radverkehrsinfrastruktur und der Héiufigkeit der Fahrrad-

nutzung hergestellt werden kann.

Neben dem Radverkehrsangebot wurde auch das OPNV-Angebot in jedem der sechs Gebiete

anhand von drei Merkmalen beschrieben (vgl. Tabelle 8.2):

Die Bedienungshiufigkeit 6ffentlicher Verkehrsmittel beschreibt als wichtigstes Merkmal
die Zahl der Abfahrten an zentralen Haltestellen in den Untersuchungsgebieten.

Die Haltestellendichte gibt ergdnzend Auskunft dariiber, wo im Vergleich der Untersu-
chungsgebiete eher kurze bzw. eher etwas lingere Fulwege zu den Haltestellen auftreten
konnen.

Die Netzerreichbarkeit bezeichnet den Anteil der Haltestellen, die von den zentralen
Haltestellen aus direkt ohne Umsteigen erreichbar sind, an allen Haltestellen in den Stadt-
gebieten.
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Mit einer hohen Bedienungshéufigkeit und einer — wegen der StadtgroBe Hamburgs mit sehr
vielen OPNV-Linien — guten Netzerreichbarkeit bieten sich in Hamburg-Barmbek die besten
Mbglichkeiten zur OPNV-Nutzung. Auch Mainz-Neustadt weist eine sehr gute Angebotsqua-
litdt auf. Mainz-Neustadt ist neben einer hohen Bedienungshaufigkeit aus vielen Stadtteilen
umsteigefrei zu erreichen, zudem hat das Gebiet eine hohe Haltestellendichte. Zum Kieler
Ostufer und vor allem zur Bremer Neustadt miissen Fahrgéste aus anderen Stadtteilen dage-
gen hdufiger umsteigen.

Die relativ geringste OPNV-Angebotsqualitit besteht in den Mittelstidten Ahrensburg und
Fiirstenwalde. Beide Bahnhofe haben vier bzw. sieben stiindliche Abfahrten nach Hamburg
bzw. Berlin und Frankfurt/Oder, den jeweiligen wichtigen Zielpunkten im Schienenregional-
verkehr. Im Stadtverkehr verkehren dagegen weniger, seltener bediente Linien als in den
Grofstidten. Vor allem in Ahrensburg ist die Haltestellendichte relativ niedrig.

Tabelle 8.2:  Angebotsqualitit des OPNV

Merkmal der OPNV-Angebotsqualitit” | Hamburg- | Bremen- | Kiel Mainz- Fiirsten- | Ahrens-
Barmbek | Neustadt | Ostufer Neustadt | walde burg

OPNV-Abfahrten in der Nachmittags- 134 72 59 90 12 18

spitze

Haltestellendichte im Untersuchungsge- | 0,055 0,05 0,08 0,073 0,06 0,038

biet [Haltestellen/ha]

Netzerreichbarkeit (Anteil direkt er- 38** 2] ** 51 73 *x 4x*

reichbarer Haltestellen in den Stadtge-

bieten der GroBstiadte [%]

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

**  Grofbereich Hamburg (Hamburg-Barmbek und Ahrensburg) bzw. Stadtgebiet Bremen inkl. Bremen-Nord;
in Firstenwalde wegen der Betrachtung des gesamten Stadtgebiets Merkmal nicht vergleichbar.

Die geringe OPNV-Angebotsqualitit in den Mittelstidten wird in Fiirstenwalde nicht durch
ein gutes Radverkehrsangebot kompensiert. In Fiirstenwalde bieten die Radwege wegen der
oft schlechten Belagsqualitét nur einen geringen Fahrkomfort. Giinstige Bedingungen fiir die
Nutzung des Umweltverbunds bestehen in Mainz-Neustadt mit einem guten OPNV-Angebot
sowie groBeren verkehrsberuhigten Bereichen und einer hohen stidtebaulichen Nutzungs-
dichte. Selbststandige Wege flir den Radverkehr stehen hier jedoch weniger zur Verfiigung,
auch die Abstellmoglichkeiten fiir Fahrrdder sind im Vergleich zu den anderen Gebieten we-
niger befriedigend.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass sich in Bezug auf die Qualitit des Radverkehrsange-
bots keine eindeutige Rangreihe ergibt. Je nach betrachtetem Merkmal ist vielmehr dieses
oder jenes Gebiet fahrradfreundlicher als die anderen. Die objektiven Umweltbedingungen im
Hinblick auf die Radverkehrsinfrastruktur erkldren folglich nicht die deutlich erkennbaren
Unterschiede im Hinblick auf die unterschiedliche Héaufigkeit der Fahrradnutzung.
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Unterschiedlich ist indessen die Qualitit des OPNV-Angebots. Die in den Mittelstiidten ver-
gleichsweise geringere Qualitdt trdgt zweifelsohne zur hédufigeren Fahrradnutzung in den
Mittelstidten bei.

Wihrend sich die hdufige Fahrradnutzung in den Mittelstddten so zumindest zum Teil erkla-
ren lésst, trifft dies fiir Bremen-Neustadt nicht zu. Hier wird das Fahrrad haufig genutzt, ob-
wohl die Radverkehrsinfrastruktur nicht deutlich besser als andernorts und das OPNV-
Angebot keinesfalls unzureichend ist. Das Bremer Gebiet ist ein Beispiel, dass nicht allein die
physischen Umweltbedingungen bzw. die sachstrukturellen Hintergriinde das Mobilitatsver-
halten bestimmen.
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9 Der Feedback-Ansatz: Prisentation der Ergebnisse in den Stidten

Der Untersuchungsansatz sah vor, die empirisch gewonnenen Ergebnisse riickzumelden. Es
sollte dabei nicht lediglich nur ein Feedback gegeben werden, sondern dieses Verfahren zu-
gleich auch kritisch im Sinne eines ,,dialog research reflektiert werden. Der Begriff ,,dialog
research® stammt aus der Linguistik (vgl. die von Hundsnurscher & Weigand herausgegebene
Buchreihe). In diesem Zusammenhang wurde der Begriff im weiteren Sinne verwendet: die
Forschungsergebnisse sollen an die Akteure herangetragen und mit ihnen diskutiert werden
(,,dialog®). Das Verfahren soll evaluiert werden (,,research®). Dialog-Forschung in diesem
Sinne ldsst sich in die Verfahren der nutzerorientierten Programmentwicklung (vgl. Dieck-
mann 1998) einordnen. Der ,,dialog research“-Ansatz stellt kein Feedback im lerntheoreti-
schen Sinne dar, indem den einzelnen Befragten die Konsequenzen ihres Verhaltens mitgeteilt
werden, sondern ein Feedback auf Akteurs-Ebene. Den Akteuren werden die Ergebnisse nicht
nur in einem ,,Stadtebericht™ vorgelegt, sondern sie werden Offentlich vorgestellt und disku-
tiert. Die Intention ist die Herstellung eines commitments (vgl. Smith & Mackie 2000, S. 390
ff.), das dazu beitrdgt, die in den Stidten bestehende Motivation, den Radverkehr zu fordern’,
noch zusétzlich zu stérken.

In welcher Weise die Prasentation der Ergebnisse erfolgte, war in jeder Stadt unterschiedlich.
Statt eines einheitlichen Verfahrens wurden verschiedene Formen der Riickmeldung prakti-
ziert und zwar:

- Pressekonferenzen
- Informationsveranstaltungen
- Workshops.

Beteiligte Akteure bzw. Akteursgruppen waren Kommunalpolitiker, Beigeordnete, politische
Parteien, Fahrradbeauftragte, Stadt- und Verkehrsplanungsdmter, Tiefbaudmter, Schulamter,
Polizei, Ortsbeirite, Verbiande, Lokale Agenda-Gruppen, die Presse, Biirgerinnen und Biirger
sowie Jugendliche.

Der gewihlte Ansatz erwies sich auch fiir das beteiligte Forschungsteam als Lernprozess. In
Hamburg kam beispielsweise eine im Amt fiir Schule geplante Veranstaltung, auf der die in
den siebten Klassen unterrichtenden Lehrerinnen und Lehrer und die Schulleitung der fiinf
einbezogenen Schulen eingeladen wurden, um dort die Ergebnisse der Befragungen in den
Schulen darzustellen, nicht zu Stande. Dieses zunéchst negative Ergebnis wurde zum Anlass
fiir ein weiteres Projekt, der Herstellung informativer und zugleich motivierender Lernmate-

: Das Interesse und die Bereitschaft, den Radverkehr zu fordern, war das entscheidene Kriterium fiir die

Auswahl der Untersuchungsstiadte gewesen.
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rialien zum Thema ,,Fahrrad und Umwelt“, das an Projekttagen und in Projektwochen sowie
im normalen Schulunterricht eingesetzt werden kann.'

Ansonsten wurde der in Hamburg wie in allen Stiddten geplante Dialog auf den Versand des
»Stadtbericht Hamburg® reduziert. In allen anderen fiintf Stidten fand meistens im Zusam-
menhang mit der Fertigstellung des Stadtberichts eine Veranstaltung statt. Im Folgenden sind
die durchgefiihrten ,,Dialoge* in chronologischer Reihenfolge dargestellt. Sie fanden im Zeit-
raum November 2001 bis Méarz 2002 statt.

9.1 Workshop in Fiirstenwalde

In Fiirstenwalde wurde ein Workshop mit Arbeitsgruppen durchgefiihrt, zu dem die Stadtver-
waltung die politischen Fraktionen, die Schulleitungen und Schulsprecher der drei beteiligten
Schulen, verschiedene Fachamter, die Polizei, die Lokale Agenda-Gruppe, den Stadtent-
wicklungsausschuss und berufene Biirgerinnen und Biirger eingeladen hatte. Der Workshop
wurde vom Stadtplanungsamt vorbereitet. Der Schwerpunkt lag auf konkreten Infrastruktur-
mafinahmen, weniger auf Fragen der Konzeption und Organisation der Radverkehrsforde-
rung. In vier Arbeitsgruppen sollten im Anschluss an die Vorstellung der wichtigsten Ergeb-
nisse die folgenden Themen vertiefend behandelt werden:

I Radfahr-/Angebotsstreifen auf dem siidlichen Abschnitt der Eisenbahnstralle, Que-
rungsmoglichkeiten und Fithrung der Radfahrer im Knotenpunkt Dr.-W.-Kiilz-Str./
Eisenbahnstr./Frankfurter Str.

II Verbesserungen fiir Radfahrer auf der J.-S.-Bach-Str. (Abschnitt BU bis
J.-Marchlewski-Str.), Radfahr-/Angebotsstreifen << Ausbesserung vorhandener Wege,
Querungsmoglichkeiten

111 Einrichtung von Fahrradstra3en in Fiirstenwalde (Grobenstr., Bergstr.)

v Konzept zur Organisation der Radverkehrsforderung.

Die Themen wurden folgendermaf3en erléutert: Zu den Themen I und II lassen sich konkrete
Losungen entwickeln, die im Prinzip umgesetzt werden konnen. Zum Thema Fahrradstraf3en
lassen sich Meinungen bzw. Argumente ,,flir/gegen® zur Entscheidungsfindung sammeln. Das
vierte Thema ermoglicht, fiir die kiinftige Arbeit zur Radverkehrsforderung und die Nutzung

Die im Projekt ,,Lernsoftware™ entwickelten Materialien werden Mitte 2003 verfiigbar sein, Hinweise dazu
unter http://www.fahrradverkehr.de/
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der Forschungsergebnisse eine Strategie zu entwickeln. Alle Themen lassen die Aufstellung
von Mallnahmen zu, die fiir die Umsetzung der Empfehlungen erforderlich sind.

Die Vorbereitung des Workshops schloss den Versand von Unterlagen an die eingeladenen
Teilnehmer und Teilnehmerinnen ein. Dazu gehorte u. a. eine Zusammenstellung der rechtli-
chen Grundlagen zu Radfahrstreifen, Schutzstreifen, allgemeinen Radverkehrsanlagen aus der
StVO und der VwV-StVO. Mit der Verschickung der Informationsunterlagen wurden im An-
schreiben die Workshop-Themen mit Aufgabenstellung und den Zielen erldutert.

Die konkreten Arbeitsergebnisse wurden in einem Protokoll festgehalten. Bei den Themen I
bis III, die konkrete ortliche Belange behandeln, wurde zwischen Sofort-, kurz- und mittelfri-
stigen MaBnahmen differenziert. Auf diese Weise ergab sich ein zeitlich gestaffeltes konkre-
tes Handlungsprogramm. Ergebnisse zum Thema IV, der Entwicklung eines Konzepts zur
Organisation der Radverkehrsforderung, waren Empfehlungen zur Offentlichkeitsarbeit und
zur organisatorischen Einbindung speziell der Radverkehrsplanung.

Es wurde festgestellt, dass es bisher keine Offentlichkeitsarbeit gibt, die dazu dient, geplante
und durchgefiihrte MaBBnahmen publik zu machen und Impulse zu geben, die bisherige Ver-
kehrsmittelnutzung zu tiberdenken. Das zentrale Ziel ist, das Image von Radfahrerinnen und
Radfahrern zu verbessern. Die Radnutzung diirfe nicht nur aus der Not heraus erfolgen, son-
dern sie muss ein positives Image bekommen. Als konkrete Vorschliage kristallisierten sich
heraus, auf den Stadtkarten und Stadtpldnen auch die Werbung fiir das Radfahren unterzu-
bringen und einen Mal- bzw. Fotowettbewerb durchzufiihren, bei dem die besten Ergebnisse
offentlich (im Rathaus) ausgestellt werden.

Voraussetzung fiir die Forderung des Radverkehrs ist die Verkehrssicherheit fiir Radfahrende.
Hier bestehen Defizite insbesondere auch im Bereich der Verkehrserziehung.

Ein/e Fahrradbeauftragte/r wire sinnvoll. Es miisste eine Person in der Verwaltung sein, die
einen bestimmten Anteil (z. B. bis zu 20 %) ihrer Arbeitskapazitit fiir Aufgaben im Bereich
der Radverkehrsforderung verwendet. Um das Anliegen voran zu bringen, muss das Thema
Radverkehr in den Stadtentwicklungsausschuss hineingetragen werden. Die Schulen sollten
zur Mitarbeit eingeladen werden. Damit die Partizipation der Schiilerinnen und Schiiler funk-
tioniert und effizient ist, miissen zunichst die Voraussetzungen dafiir geschaffen werden. Sie
sollten ,,fit gemacht werden®, indem sie lernen, zwischen Utopie und Machbarem zu unter-
scheiden. Ein/eine Fahrradbeauftragte/r konnte den partizipativen Ansatz initiieren und unter-
stutzen.

In der ortlichen Presse (Mirkische Oderzeitung) wurde unter der Uberschrift ,,Ein extra Strei-
fen fir Radler auf der Fahrbahn* {iber den Workshop berichtet. Der Schwerpunkt lag auch
hier eindeutig auf konkreten Malnahmen, wie z. B. das Anlegen eines Schutzstreifens in der
Eisenbahnstralle, und weniger auf abstrakteren Sachverhalten wie der Entwicklung eines
Konzepts zur Radverkehrsforderung.
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Abb. 9.1: Artikel in der ,,Mérkischen Oderzeitung*

Mairkische Oderzeitung vom 05.12.2001

Ein extra Streifen fiir Radler auf der Fahrbahn
Vorschlige eines Workshops fiir Fiirstenwalde

Als einzige ostdeutsche Stadt war Fiirstenwalde Untersuchungsgebiet fiir eine Studie, die "Einflussgréflen und Motive fiir die
Fahrradnutzung im Alltagsverkehr" herausfinden sollte. Inzwischen haben die Wissenschaftler ihre Untersuchungen abge-
schlossen und die Ergebnisse in einer dicken Studie aufgezeichnet. In einem Workshop vergangene Woche sollten daraus
Schliisse fiir die Praxis gezogen werden.

"Wo haben wir Einflussmoglichkeiten, um die Bedingungen der Fahrradfahrer in Fiirstenwalde zu verbessern?". Das sei, so
sagte es Anne Fellner, Leiterin des Fachbereiches Stadtentwicklung, das Thema des Workshops gewesen. Die drei Arbeits-
gruppen, zu denen Mitarbeiter der Stadtverwaltung, der "Lokalen Agenda-Gruppen" und interessierte Biirger eingeladen
waren, haben drei Vorschliage fiir Strecken erarbeitet, wo exemplarisch etwas fiir Fahrradfahrer getan werden kann. Dabei
miisse nicht immer gleich ein neuer Fahrradweg gebaut werden, vielmehr tun es auch Markierungen auf der Strae. Zwei
Moglichkeiten gebe es, sagte Anne Fellner. Entweder konne man einen Sicherheitsstreifen auf der Fahrbahn einrichten oder
einen so genannten Schutzstreifen.

Ein Schutzstreifen fiir die Eisenbahnstralie

Der Schutzstreifen ist 1,25 Meter breit und wird durch eine durchgestrichene Linie von der Fahrbahn abgetrennt. Die Losung
konnte im oberen Teil der Eisenbahnstrale Anwendung finden, sagte Anne Fellner. Bisher gibt es dort, was Radler anlangt,
ein grofes Durcheinander. So diirfen Fahrradfahrer in nordlicher Richtung nur auf der Strafe fahren, vom Bahnhof kommend
aber auf dem Radweg. Mit einer gestrichelten Linie Richtung Nord, die den Fahrradstreifen markiert, bekime man mehr
Eindeutigkeit. Bisher kurven die Radfahrer auf dem Weg zum Bahnhof noch bevorzugt auf den Gehwegen herum, was sie
nicht diirfen. Anne Fellner rechnet damit, dass diese Malnahme schnell umgesetzt werden konnte, vorausgesetzt, die Abge-
ordneten spielen mit.

Regelung fiir die Johann-Sebastian-Bach-Strafe

Ein so genannter Sicherheitsstreifen konnte in der Johann-Sebastian-Bach-Stralle eingerichtet werden, lautet ein weiterer
Vorschlag. Dort wiirde ein 1,5 Meter breiter Streifen durch eine durchgezogene Linie abgetrennt, motorisierte Fahrzeuge
diirfen diese also nicht iiberfahren.. Die Fahrradwege in der Bachstraf3e seien in einem sehr schlechten Zustand, sagte Anne
Fellner. Statt die Wege teuer zu sanieren, solle lieber auf der geniigend breiten Fahrbahn ein Sicherheitsstreifen eingerichtet
werden. "Hier miissen aber noch eine ganze Reihe von Fragen geklért werde", so Anne Fellner, unter anderem, wie in diesem
Bereich geparkt werden darf.

Ein drittes Modell soll schlieBlich in der Grobenstral3e realisiert werden. Dort wird vorgeschlagen, eine so genannte Fahr-
radstraf3e einzurichten. In diesem Bereich, der besonders ausgeschildert ist, haben die Radler Vorfahrt vor anderen Ver-
kehrsteilnehmern. Jene diirfen auch nebeneinander fahren. Die Grobenstrale werde von Kindern und Jugendlichen genutzt,
um in die Schule zu kommen.
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9.2  Workshop in Kiel Ostufer

In Kiel fand eine Informationsveranstaltung statt, zu der der Fahrradbeauftragte und der Leiter
des Kieler URBAN-Biiros' eingeladen hatten. Der Termin war in der Tagespresse 6ffentlich
angekiindigt worden. Die Teilnehmenden gehorten groBtenteils dem Kieler Fahrradforum an,
das sich aus verschiedenen Fachiamtern, den Rathausfraktionen, Verbdnden (ADFC und
VCD) und der Polizeiinspektion Kiel zusammensetzt. Weitere Diskutanten waren Mitglieder
des B.U.N.D., der Fachhochschule Kiel, der Kieler Verkehrsgesellschaft, des Ortsbeirates
Neumiihlen-Dietrichsdorf/Oppendorf, der Landesverkehrswacht Schleswig-Holstein und des
Biiros Soziale Stadt Kiel-Gaarden.

Nach der Vorstellung der wichtigsten Untersuchungsergebnisse und Empfehlungen zur For-
derung des Radverkehrs wurde ein breites Spektrum an Fragen diskutiert. Schwerpunkte la-
gen zum einen im infrastrukturellen Bereich in der Aufwertung der Radverkehrsinfrastruktur,
vor allem im Ausbau der Veloroute 7, und der Ausweitung der Fahrradabstellanlagen. Zum
anderen wurde die erfolgreiche Aktion ,,Fahrradfreundlicher Betrieb®, an der 27 Kieler Be-
triebe mit insgesamt 15.000 Arbeitspldtzen teilgenommen haben, thematisiert, von der eine
Zunahme der Fahrradnutzung im Berufsverkehr erwartet werden kann.

Einigkeit bestand darin, dass die Bereitschaft der Biirgerinnen und Biirger zum Radfahren
stark von ihren Einstellungen und ihrer Motivation beeinflusst wird. Schwierigkeiten werden
in diesem Zusammenhang vor allem darin gesehen, dass die diesbeziigliche Offentlichkeitsar-
beit der Stadt Kiel bisher kaum auf ihre Wirksamkeit hin iiberpriift wurde. Unabléssig ist aber
die Einbeziehung der Lokalmedien, die auch iiber diese Informationsveranstaltung berichte-
ten.

' Das URBAN-Biiro wird aus Mitteln der EU und der Landeshauptstadt Kiel finanziert. URBAN ist eine
Gemeinschaftsinitiative der beiden Partner. Das Férderprogramm URBAN der EU hat das Ziel, die Lebens-
situation von Menschen in benachteiligten stddtischen Gebieten dauerhaft zu verbessern. Dazu gehoren
Projekte in den Bereichen Bildung, Gesundheit, Kultur, Okologie, Sozialwesen und Sport. Das URBAN-
Biiro wird noch bis 2006 bestehen. Es dient als Vermittlungsstelle zwischen den Anregungen und Wiin-
schen der Bevolkerung und den offiziellen Stellen in Politik und Verwaltung. Weitere Auskunft iiber e-
mail: urbankiel@aol.com.
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Abb. 9.2: MalBnahmenvorschldge fiir das Radverkehrsnetz Kiel Ostufer
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Auf Grund fortlaufenden Gesprichsbedarfs wurde die Durchfiihrung weiterer Workshops in
enger Zusammenarbeit zwischen der stadtischen Verwaltung und interessierten Verbanden
und Vereinen usw. initiiert. Mittlerweile tagt die Arbeitsgruppe ,,Fahrradverkehr auf dem
Kieler Ostufer in regelméfBigen Abstianden. Sie wird von dem Leiter des URBAN-Biiros mo-
deriert. Der Workshop im Rahmen des Forschungsprojekts war hier zweifellos ein ,,Impuls-
Geber*.
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Abb. 9.3: Artikel in den ,,Kieler Nachrichten* und im ,,Kieler Express*

Kieler Nachrichten vom 19.01.2002

Was hilt uns vom Radeln ab?
Forscher untersuchten Lage auf dem Ostufer — Gewiinscht: Mehr und bessere Wege, Abstellmoglichkeiten

Radeln ist preiswert, umweltfreundlich und hilt fit. Warum steigen dann nicht viel mehr Kieler bei kurzen Touren auf einen
Drahtesel um? Und was kann die Stadt tun, damit Erwachsene und Jugendliche mehr Freude am Radfahren haben? Viele
Fragen, aber auch viele Ideen und Anregungen sind das Ergebnis einer Forschungsarbeit zur "Fahrradnutzung im Alltagsver-
kehr", die auf Einladung des Urbanbiiros am Donnerstag in der Raucherei vorgestellt wurde.

An dem Projekt des Bundesforschungsministeriums beteiligten sich sechs Stiddte, darunter auch Kiel. Das Institut Wohnen
und Umwelt (IWU) in Darmstadt begann im Herbst 1999, mehr als 2000 Erwachsene des Ostufers zu interviewen. Anschlie-
Bend wurden Jugendliche an vier Schulen und 309 Erwachsene ausgiebig befragt. Die Planungsgemeinschaft Verkehr (PGV)
in Hannover erarbeitete aus den Ergebnissen Empfehlungen, wie der Radverkehr vor allem auf dem Ostufer attraktiver wer-
den konnte.

Immerhin haben 64 Prozent der Erwachsenen im Untersuchungsgebiet ein Auto zur Verfiigung, 73 Prozent besitzen ein
Fahrrad, 52 Prozent der Leute konnen beide Verkehrsmittel nutzen, 28,7 Prozent bevorzugen den OPNV. In den meisten
Haushalten mit Kindern ist ein Auto vorhanden, nur 10 Prozent der Jugendlichen wachsen in einer Familie ohne Auto auf.
Hiufigstes Verkehrsmittel der Befragten Schiiler ist mit 38 Prozent der OPNV, 30 Prozent fahren meistens mit dem Rad.
Uberrascht hat die Gutachter, dass 60 % aller Autotouren an Ziele fiihren, die weniger als fiinf Kilometer entfernt liegen —
also auch gut mit dem Rad bewiltigt werden konnten. "80 Prozent aller Pkw-Fahrten bleiben innerhalb Kiels" berichtete
Giinter Lohmann vom IWU. Zwar hitten fast alle Befragten eine positive Einstellung zum Fahrrad, dennoch werde das Auto
vor allem fiir kurze Strecken genutzt. "Die Zielgebiete der Radfahrer decken sich zum groflen Teil mit denen der Autofahrer",
erkliarte Lohmann. Was also hélt die Leute davon ab, 6fter mal den Drahtesel zu benutzen?

"Mehr Radwege" und "Ausbau von Radwegen" waren die am haufigsten genannten Verbesserungsvorschlige, wie Wolfgang
Bohle von der Planungsgemeinschaft Verkehr berichtete. Um das Ostufer fahrradfreundlicher zu machen, schlagen die Ex-
perten vor, die Radverkehrs-Infrastruktur in Gaarden und die Veloroute 7 zwischen Innenstadt und Neumiihlen-Dietrichsdorf
zu verbessern. Auf dem Klausdorfer Weg konnte zwischen der Werftstrae und dem Verbindungsweg zum Radsredder ein
Schutzstreifen fiir Radler markiert werden. Aulerdem sollten Arbeitgeber das Radfahren der Mitarbeiter stirker fordern —
zum Beispiel Réder zur Verfiigung stellen, einen Reparaturservice einrichten, Aktionstage veranstalten. Fahrradprojekte an
Schulen, verstirkte Offentlichkeitsarbeit, mehr diebstahlsichere Abstellplitze und ein interessantes Bike+Ride-Angeot sind
weitere Empfehlungen des Forschungsberichtes.

Insgesamt stellen die Gutachter fest, "dass auf dem Ostufer ein erhebliches Potenzial fiir eine verstérkte Radnutzung besteht,
was Investitionen beim Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur rechtfertigt". Bei der anschlieBenden lebhaften Diskussion
wurde deutlich, dass es zu dem Thema noch viele Ideen gibt. Christoph Adloff vom Urbanbiiro kiindigte an, das Gespréch
fortzusetzen.
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Kieler Express vom 24.01.2002

Mehr Wege fithren zum Ziel
Forschungsbericht sieht viel Fahrrad-Potenzial auf dem Ostufer

Auf dem Ostufer fithren 60 Prozent aller Autofahrten an ein Ziel, das weniger als fiinf Kilometer entfernt ist. Warum steigen
angesichts dieser Entfernungen nicht viel mehr Leute bei kurzen Touren auf einen Drahtesel um? Und was kann die Stadt
tun, damit Erwachsene und Jugendliche mehr Freude am Radfahren haben? Viele Fragen, aber auch viele Anregungen sind
das Ergebnis einer Forschungsarbeit zur "Fahrradnutzung im Alltagsverkehr", die auf Einladung des Urbanbiiros nun vorge-
stellt wurde.

An dem Projekt des Bundesforschungsministeriums beteiligen sich sechs Stidte, darunter auch Kiel. Das Institut Wohnen
und Umwelt (IWU) in Darmstadt begann im Herbst 1999, mehr als 2000 Erwachsene des Ostufers zu interviewen. Anschlie-
Bend wurden Jugendliche an vier Schulen und 309 Erwachsene ausgiebig befragt. Die Planungsgemeinschaft Verkehr (PGV)
in Hannover erarbeitete aus den Ergebnissen Empfehlungen, wie der Radverkehr vor allem auf dem Ostufer attraktiver wer-
den konnte. Insgesamt stellen die Gutachter fest, "dass auf dem Ostufer ein erhebliches Potenzial fiir eine verstarkte Radnut-
zung besteht, was Investitionen beim Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur rechtfertigt".

Immerhin besitzen 73 Prozent der Erwachsenen im Untersuchungsgebiet ein Fahrrad, 64 Prozent haben ein Auto zur Verfii-
gung, 52 Prozent der Leute konnen beide Verkehrsmittel nutzen, 28,7 Prozent bevorzugen den OPNV. In den meisten Haus-
halten mit Kindern ist ein Auto vorhanden, nur 10 Prozent der Jugendlichen wachsen in einer Familie ohne Auto auf. Haufig-
stes Verkehrsmittel der befragten Schiiler ist mit 38 Prozent der OPNV, 30 Prozent fahren meistens mit dem Rad. "80 Pro-
zent aller Pkw-Fahrten bleiben innerhalb Kiels", berichtete Giinter Lohmann vom IWU. Zwar hitten fast alle Befragten eine
positive Einstellung zum Fahrrad, dennoch werde das Auto vor allem fiir kurze Strecken genutzt. "Die Zielgebiete der Rad-
fahrer decken sich zum groBen Teil mit denen der Autofahrer", erkliarte Lohmann. Was also hélt die Leute davon ab, ofter
mal den Drahtesel zu benutzen?

"Mehr Radwege" und "Ausbau von Radwegen" waren die am haufigsten genannten Verbesserungsvorschlige, wie Wolfgang
Bohle von der Planungsgemeinschaft Verkehr berichtete. Um das Ostufer fahrradfreundlicher zu machen, schlagen die Ex-
perten vor, die Radverkehrs-Infrastruktur in Gaarden und die Veloroute 7 zwischen Innenstadt und Neumiihlen-Dietrichsdorf
zu verbessern. Auf dem Klausdorfer Weg konnte zwischen der Werftstrale und dem Verbindungsweg zum Radsredder ein
Schutzstreifen fiir Radler markiert werden. Auflerdem sollten Arbeitgeber das Radfahren der Mitarbeiter stiarker fordern.
Fahrradprojekte an Schulen, verstirkte Offentlichkeitsarbeit, mehr diebstahlsichere Abstellplitze und ein interessanteres
BiketRide-Angebot sind weitere Empfehlungen des Forschungsberichtes.

9.3 Pressekonferenz und Informationsveranstaltung in Mainz

In Mainz erfolgte das Feedback sowohl als Pressekonferenz als auch im Rahmen einer Dis-
kussionsveranstaltung mit kommunalen Akteuren. Dieses Vorgehen wurde gewéhlt, um zum
einen die Offentlichkeit, d.h. die Mainzer Biirgerinnen und Biirger, iiber das durchgefiihrte
Projekt mit Hilfe der Lokalpresse zu informieren und fiir die Belange des Radverkehrs zu
sensibilisieren, zum anderen konnten so die Empfehlungen aus der Untersuchung mit den fiir
die kommunale Radverkehrsforderung zustindigen Akteuren diskutiert werden, die die wich-
tigsten Multiplikatoren fiir die Umsetzung innerhalb der Mainzer Stadtverwaltung darstellen.

Drei Mainzer Tageszeitungen (Allgemeine Zeitung Mainz, Rhein Main Zeitung (Frankfurter
Allgemeine Zeitung) und Rhein Zeitung) zeigten sich an der Thematik interessiert. Im Pres-
segesprach wurden die wichtigsten Untersuchungsergebnisse vorgestellt. Ferner gaben der
Verkehrsdezernent und der Fahrradbeauftragte der Stadt Mainz ein Reslimee iiber die bereits
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im Verlauf des Projekts vorgenommenen Verbesserungen fiir den Radverkehr sowie einen
Ausblick iiber beschlossene Infrastrukturmafnahmen in Mainz wie z. B. das Fahrradparkhaus
am Mainzer Hauptbahnhof.

Abb. 9.4: Artikel in den Zeitungen zur Pressekonferenz in Mainz

Rhein Zeitung vom 25.01.2002 (von Trudy Margin)

Umsatteln attraktiv machen
Forschungsstudie in der Neustadt ergab: Fahrradrouten miissen ausgeweitet werden

Mainz strebt das Attribut "fahrradfreundliche Stadt" an. Eine Erhebung in der Neustadt ergab: 50 Prozent der befragten Auto-
fahrer wiirden aufs Rad umsteigen - aber nur unter bestimmten Voraussetzungen. Die will die Stadt nun schaffen.

NEUSTADT. Die Infrastruktur in der Mainzer Neustadt ist giinstig: Unmittelbare Néhe zur City, Tempo 30 in vielen Straflen
und bei einem Grofteil der Einbahnstralen die Moglichkeit, entgegen der Fahrtrichtung zu fahren. "Trotzdem nutzen ver-
gleichsweise wenige Anwohner das Fahrrad", erlduterte Verkehrsdezernent Hans-Jorg v. Berlepsch (Griine) eine Erhebung
unter 2500 Neustédtern. Das soll sich dndern. Zusammen mit dem Fahrradbeauftragten der Stadt Mainz, Harry Tebe, stellte
der Verkehrsdezernent das Forschungsprojekt "Forderung des Radverkehrs" vor. Konkret geht es um die Einrichtung von
Fahrradrouten in der Neustadt. Gefordert wird das Gemeinschaftsprojekt des Institutes Wohnen und Umwelt (IWU), Darm-
stadt, und der Planungsgemeinschaft Verkehr (PGV), Hannover, vom Bundesministerium fiir Bildung und Forschung.

Mainz gehort zu den sechs Stidten, die IWU und PGV untersuchen. "Rund 2500 Erwachsene nahmen an der Umfrage in der
Neustadt teil. Interessant war fiir uns, dass 50 Prozent der befragten Pkw-Fahrer aufs Rad umsteigen wiirden, wenn es weni-
ger Parkpldtze gibe", erklarte Ulrike Hacke vom IWU. Wolfgang Bohle von der Planungsgemeinschaft Verkehr betonte:
"Wir wollen Wege aufzeigen zu vermehrter Fahrradnutzung und zu autodrmerem Verkehr." Fiir die Stadt Mainz sei der
stirkere Ausbau des Radwegnetzes unbedingt empfehlenswert. Auch Arbeitgeber sind bei der Umsetzung des Projektes
gefragt: "Sie sollen Anreize geben durch die Bereitstellung von Abstellpldtzen oder von Dienstfahrrddern”, erlduterte v.
Berlepsch. In der Schweiz und in Holland sei dies seit langem {iblich. Im Stadtgebiet Mainz existieren zurzeit 235 Kilometer
Fahrradwege. Weitere 35 Kilometer sind in Planung. Die Anbindungen Gonsenheim, Drais, Lerchenberg und Finthen sollen
in etwa fiinf Jahren fertig sein. 250 Fahrradstdnder gibt es im Citybereich, weitere sollen folgen. Dazu kommt das Fahr-
radparkhaus (1000 Plitze) am Hauptbahnhoft.
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Allgemeine Zeitung Mainz vom 25.01.2002
Zu viele Parkplitze in Mainz?

sbe. NEUSTADT - Gibt es zu viele Parkplétze in Mainz? Die gestern im Rathaus vorgestellten Ergebnisse einer Studie des
Bundesministeriums fiir Bildung und Forschung iiber die Fahrradnutzung im Alltagsverkehr lieBen Verkehrsdezernent Hans-
Jorg v. Berlepsch (Griine) staunen. Die Befragung je eines Stadtteiles in sechs deutschen Stddten brachte interessante Ergeb-
nisse fiir die Mainzer.

Von 2500 in der Neustadt Befragten gaben lediglich 17 Prozent an, den Drahtesel zu nutzen. Dabei seien die angegebenen
Wege von maximal fiinf Kilometern gut mit dem Rad zu erreichen, sagte Ulrike Hacke vom Darmstédter Institut fiir Wohnen
und Umwelt. Der Verkehrsdezernent bemerkte: ,,Wir haben ein gut ausgebautes Netz von Fahrradwegen.” Die 1998 einge-
fiihrte Erlaubnis zur Befahrung der EinbahnstraBen und die guten Abstellmoglichkeiten fiir Zweirdder im Verhéltnis zum
Auto habe aber ein besseres Ergebnis erhoffen lassen.

Interessant auch die Antworten der befragten Autofahrer. Denn neben Zeitersparnis und Bequemlichkeit als Motivation
gaben rund 50 Prozent an, auf den Drahtesel umsteigen zu wollen, wenn die Parkmdglichkeiten im Zentrum schlechter wa-
ren. ,,Das wiirde ja heilen, dass wir zu viel Parkmoglichkeiten haben®, argumentierte Berlepsch.

Wolfgang Bohle von der Planungsgemeinschaft Verkehr in Hannover erkldrte: ,,Méanner fahren mehr Auto und Fahrrad,
wihrend Frauen die offentlichen Verkehrsmittel bevorzugen.“ Der Mainzer Fahrradbeauftragte Harry Tebbe unterstrich:
,»Wir werden die ,,Durchlissigkeit™ fiir Fahrrdder in den Stadtteilen weiter stirken. Neben neuen Fahrradstdndern und dem
geplanten Radparkhaus am Hauptbahnhof sei die Erweiterung der 235 Kilometer Radwege weitere Motivation auf den Sattel
zu steigen. Wolfgang Bohle ergénzte: ,,Neben Nutzungsanreizen durch Arbeitgeber empfehlen wir den Ausbau der Stellplét-
ze und der Radwege parallel zu Hauptverkehrsstraflen, wie die Kaiserstrafle.*

210




Rhein Main Zeitung (Frankfurter Allgemeine Zeitung) vom 28.01.2002

Wege fiir die ,liebsten Verkehrsteilnehmer
Wissenschaftler attestieren gute Rad-Infrastruktur in Mainz/Verbesserungen moglich

dme. Mainz. Vom Mainzer Verkehrsdezernenten Hans-Jorg von Berlepsch (Griine) ist bekannt, dass er jeden Morgen von
Bretzenheim aus an seinen Arbeitsplatz im Rathaus radelt. Angesichts dieser Vorliebe fiirs Rad ist sein Einsatz fiir die Belan-
ge der Radfahrer verstindlich. Dass die Stadt fahrradfreundlich ist, aber fiir Radler noch zu verbessern, hat jiingst eine Unter-
suchung in sechs Stidten gezeigt. Wihrend von Berlepschs Amtszeit baute die Stadt ihr Radwegenetz stark aus. Derzeit sind
rund 235 Straflenkilometer fiir Radfahrer erschlossen. Zudem offnete das Verkehrsdezernat vor allem in der Neustadt wenig
befahrene Einbahnstraen fiir den Radverkehr auch gegen die Fahrtrichtung. Im Dezember schlieBlich genehmigten die
Stadtrite von Berlepschs Lieblingsprojekt: Vom néchsten Jahr an sollen Mainzer, die mit dem Zug zu ihrem Arbeitsplatz
pendeln, ihren Drahtesel sicher in einem vollautomatischen Fahrradparkhaus am Hauptbahnhof gegen eine geringe Gebiihr
abstellen konnen.

Auch wenn sich Mainz dank dieser Projekte bereits zu einer recht fahrradfreundlichen Stadt entwickelt hat, gibt es noch
einige Moglichkeiten, Biirger zum Radeln zu bewegen, wie Wolfgang Bohle von der in Hannover anséssigen Planungsge-
meinschaft Verkehr (PGV) sagt. Bohle hat gemeinsam mit der Diplomsoziologin Ulrike Hacke vom Darmstidter Institut
Wohnen und Umwelt (IWU) vergleichbare Stadtteile in sechs deutschen Stddten untersucht. In Mainz untersuchten Bohle
und Bohle und Hacke die Mainzer Neustadt. Rund 17 Prozent der etwa 2500 befragten Bewohner nutzen nach Angaben der
Forscher hauptsichlich das Fahrrad, wéhrend ein Drittel der Menschen mit Bus und Bahn und je ein Viertel der Bevolkerung
hauptséchlich mit dem Auto oder zu Ful} unterwegs ist. Nach Ansicht Bohles konnen in der Neustadt mit geringfligigen
Verbesserungen deutlich mehr Menschen aufs Fahrrad gebracht werden. Beispielsweise konnten Hauptradwege in wenig
befahrene Straflen gelegt und so verbessert werden, dass die Menschen aus der Neustadt Universitit, Universitétskliniken,
Altstadt oder die Glaswerke sicherer erreichen. Zudem konnten Arbeitgeber Anreize schaffen: ,,Sie kdnnten beispiclsweise
Dienstfahrrader finanzieren®, sagte Bohle. Dies sei beispielsweise in Holland {iblich.

Von Berlepsch will die Anregungen der Wissenschaftler bei den kiinftigen Planungen beriicksichtigen. ,,Fahrradfahrer sind
uns die liebsten Verkehrsteilnehmer, weil sie wenig Platz brauchen und die Umwelt nicht belasten. Deshalb haben wir das
Ziel, dass irgendwann einmal 20 Prozent aller Wege mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden®, sagte er. Derzeit nutzen die
Mainzer im Stadtgebiet lediglich bei zw6lf Prozent ihrer Fahrten durch die Stadt den Drahtesel.

An der anschlieBenden Informationsveranstaltung nahmen der Beigeordnete fiir Verkehr, der
Ortsvorsteher der Mainzer Neustadt, der Leiter und mehrere Referenten des Amtes fiir Ver-
kehrswesen, der Fahrradbeauftragte, ein Vertreter der Polizeidirektion Mainz sowie Mitglie-
der des ADFC und des VCD teil. Ziel der Veranstaltung war es, sich anhand der Forschungs-
ergebnisse iiber Konsequenzen und Strategien einer effektiven kommunalen Radverkehrsfor-
derung auszutauschen. Die fachliche Zusammensetzung der Diskussionsrunde' trug dazu bei,
dass den baulich-planerischen Empfehlungen das grofite Gewicht beigemessen wurde. Insbe-
sondere die Einrichtung von Alternativrouten zu viel befahrenen und von den Befragten als
unsicher erlebten Verkehrsstralen fand Beachtung (vgl. Abb. 9.5), da solche gut ausgebauten
Fahrradrouten vor allem auch diejenigen Biirgerinnen und Biirger zur Radnutzung motivieren
konnen, die bislang aus den genannten Griinden kaum oder gar nicht mit dem Fahrrad fahren.

: Von den Fraktionen im Ortsbeirat (CDU, SPD, Griine, Republikaner) war trotz ausdriicklicher Einladung

niemand erschienen.
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Abb. 9.5: Fahrradrouten in Mainz — Planungsempfehlungen
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Einen wichtigen Faktor stellt in diesem Zusammenhang auch die Einbeziehung der lokalen
und regionalen Arbeitgeber dar. Hier wird der Vertreter des VCD im Rahmen seiner Agenda
21-Téatigkeiten einen ,,Runden Tisch der Arbeitgeber initiieren, um die Fahrradnutzung im
Berufsverkehr zu einem aktuellen Thema werden zu lassen. Die Stadtverordneten und

-verwaltung haben hierfiir ihre Unterstiitzung zugesagt.

Ein Hauptaugenmerk lag ebenfalls auf einer Erweiterung des Angebots an Radverkehrsanla-
gen. Hier werden vor allem Anreize fiir private Hausbesitzer angestrebt, da die zur Verfligung
stehenden 6ffentlichen Fldchen minimal vorhanden oder nicht umzuwidmen sind. Eine in der
Vergangenheit beabsichtigte kommunale Fahrradsatzung war politisch gescheitert, stattdessen
steht den Hausbesitzern dafiir aber eine — in bundesweiter Kooperation — erstellte Handrei-

chung zur Verfiigung.

Konkrete Arbeitserfolge konnen darin gesehen werden, dass die Stadt Mainz im Rahmen ihrer
Radwegsplanung mittel- und langfristig Teilaspekte der Empfehlungen fiir eine verbesserte
Radverkehrsinfrastruktur umsetzen wird, wobei sowohl der bauliche als auch der finanzielle
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Aufwand bei derartigen Vorhaben so gering wie moglich gehalten werden muss. Die von den
Befragten benannten Probleme insbesondere in der Hindenburg-, Kaiser- und Boppstralle
sollen dabei vor allem durch die Investition in Alternativrouten geldst werden. Gleichzeitig
werden vorhandene éltere Abstellanlagen nach und nach modernisiert sowie neue Fahr-
radparkplitze angelegt.

Den sozialwissenschaftlichen Erkenntnissen aus der Untersuchung wurde in der Veranstal-
tung relativ wenig Zeit gewidmet, sodass eine Folgeveranstaltung stattfinden soll. Schwer-
punkt sollen die motivationalen Aspekte der Verkehrsmittelnutzung sein, um darauf aufbau-
end Impulse fiir die Offentlichkeitsarbeit und Anreizmdglichkeiten fiir den Umstieg auf das
Fahrrad zu erreichen.

Sollten sich solche Veranstaltungen in regelmidfigen Abstinden etablieren, konnten ,,Rei-
bungsverluste in der verwaltungsinternen Kommunikation verhindert werden. Gleichzeitig
bieten sich hier weit reichende Mdglichkeiten fiir partizipatorische Ansitze (z. B. ,,Runder
Tisch® mit den Arbeitgebern), die wiederum dazu beitragen konnen, dass das Thema Radfah-
ren in Mainz aktuell bleibt.

9.4  Prisentation der Ergebnisse in Bremen

In Bremen-Neustadt fand eine Ergebnisprasentation statt, an der der zustidndige Fachreferent
des Senators Bau und Umwelt der Stadt Bremen, der Ortsamtsleiter von Bremen-
Neustadt/Woltmershausen, zwei Ortsbeirdte, Vertreter verschiedener Fachimter und des
ADFC teilnahmen.

Schwerpunkte der Diskussion waren auch in Bremen die baulich-planerischen Empfehlungen,

ebenfalls erdrtert wurden Aspekte der Offentlichkeitsarbeit und die Initiierung von Schulpro-
jekten.
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Abb. 9.6: Stadtteilnetz der Bremer Neustadt
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Das von der PGV vorgeschlagene Stadtteilnetz bildete die Grundlage fiir eine detaillierte Dis-
kussion der Radverkehrssituation in der Bremer Neustadt. Die von der Stadt Bremen betrie-
bene ,,Zielplanung Fahrrad* beriicksichtigt das gesamtstiddtische Radverkehrsnetz, sodass
Einzelvorschldge in der Neustadt nur dann einbezogen werden kdnnen, wenn sie von stadt-
teiliibergreifender Relevanz sind oder dringender Handlungsbedarf besteht. Andererseits
konnten jedoch bestimmte Problemorte zu ,,Stadtteilprojekten® aufgewertet werden.

Ein wichtiges Thema stellte in diesem Zusammenhang auch die Optimierung von Verkehrs-
knotenpunkten dar. Hier bestand Einigkeit, dass grundsitzlich mehr perspektivische und we-
niger kurzfristige Uberlegungen angestellt werden miissen. Die Schwierigkeit von innovati-
ven Losungen, z. B. Kopplung des Ful3- und Radverkehrs bei Rundum-Griinphasen, besteht
nach Ansicht der Teilnehmenden jedoch in der politischen Durchsetzbarkeit.

Bei der Ausstattung mit Fahrradabstellanlagen besteht in der Bremer Neustadt im Vergleich

zu den anderen Untersuchungsstddten, aber auch zu anderen Bremer Stadtteilen, ein enormer
Nachholbedarf. Hier sind Verbesserungen in naher Zukunft dringend erforderlich.
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Die Offentlichkeitsarbeit wird aus personellen und finanziellen Griinden auch weiterhin kaum
effektiviert werden konnen. Allerdings wurde die Kritik am Internet-Auftritt angenommen,
dort sollen in Kiirze Aktualisierungen vorgenommen werden.

Der Ansatz des Forschungsteams, die Thematik verstdrkt in die Schulen hineinzutragen, fand
allgemeine Zustimmung. Die Stadt bzw. das Ortsamt und der Beirat der Neustadt haben ihre
Unterstiitzung fiir den Test der Lernsoftware ,,Fahrrad und Umwelt* angeboten. Uber kon-
krete Moglichkeiten und ein paralleles Engagement der Stadt soll zu einem spiteren Zeitpunkt
gesprochen werden.

Zusammenfassend kann festgehalten werden, dass die Stadt Bremen Teilaspekte der ver-
schiedenen Empfehlungen umsetzen wird. Die Grenzen der Aktivitidten werden jedoch durch
die knappen finanziellen Mittel gesetzt.

9.5  Prisentation der Ergebnisse in Ahrensburg

In Ahrensburg erfolgte die Riickmeldung der Untersuchungsergebnisse im Rahmen einer In-
formationsveranstaltung im Bau- und Planungsausschuss der Stadt. Die Zusammensetzung
dieses Gremiums fiihrte dazu, dass das hauptséchliche Interesse der Teilnehmenden auf den
baulich-planerischen Empfehlungen zur Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur lag. Die-
se Empfehlungen beinhalteten u.a. ein Netz von Parallelrouten, welche zum einen die Vor-
schldge der Befragten (z. B. Wege im Griinen) aufgriffen und andererseits wichtige Verbin-
dungslinien zu Alltagszielen, hier vor allem Einkaufsstitten, darstellten, die vergleichsweise
weniger verkehrsbelastet sind (vgl. Abb. 9.7). Wichtigster Einwand des Ausschusses gegen
die Aufwertung von Parallelstrecken war die Aussage, dass Alltagsradler sich den kiirzesten
Weg zum Ziel aussuchen, und zwar auch dann, wenn dieser schwieriger zu befahren ist.

Gespriichsbedarf zeichnete sich auch im Hinblick auf die Gleichwertigkeit von OPNV- und
Fahrradverkehr innerhalb der Stadt ab. Unter dem Gesichtspunkt der Einfithrung eines neues
Stadtbussystems in Ahrensburg wurde festgestellt, dass Radfahrende durch die Zulassung von
Busverkehr in FahrradstraB3en objektiv nicht gefahrdet sind, auch gegenseitige Behinderungen
durch Flachenkonflikte konnen dort aus Expertensicht ausgeschlossen werden.

Weitere Schwerpunkte der Diskussion lagen in der Errichtung neuer bzw. besserer Fahrradab-

stellanlagen, die vor allem fiir die Forderung der Bike+Ride-Nutzung im Berufsverkehr eine
wichtige Voraussetzung darstellen.
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Abb. 9.7: Vorschlag fiir Parallelrouten zur Anbindung der wichtigsten Alltagsziele
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Angeregt wurde auerdem die Initiierung einer Verkehrssicherheitskampagne, um die Benut-

zung von technisch nicht verkehrssicheren Fahrrddern einzudimmen und insbesondere auch
auf die Benutzung von Fahrradhelmen hinzuweisen.

Als Fazit der Veranstaltung war erkennbar, dass der Stadt Ahrensburg perspektivisch an einer
Forderung des Radverkehrs gelegen ist. Einige der Planungsempfehlungen werden mittel- bis
langfristig aufgegriffen und umgesetzt. Konsens bestand ebenfalls darin, dass die Radorientie-

rung der Kinder und Jugendlichen gestirkt werden muss, was u.a. durch die Beseitigung von
Defiziten im Schulumfeld erreicht werden soll.
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Abb. 9.8: Artikel in der ,,Ahrensburger Zeitung,,

Ahrensburger Zeitung vom 19.03.2002
Ahrensburg: Radler ziehen Bilanz

Ahrensburg — Wann, wie oft und zu welchem Zweck benutzen Sie in Ahrensburg ein Fahrrad? Um Antwort wurden schon
vor geraumer Zeit viele Biirger per Umfragebogen oder Telefon gebeten. Schiiler wurden vor ihren Schulen befragt. Erst jetzt
sollen die Ergebnisse eines —Gutachtens zur ,,Erforschung der Motivation zur Fahrradnutzung im Alltagsverkehr vorgestellt
werden. In der morgigen Sitzung des Bauausschusses erwartet der Vorsitzende Hansconrad Hollmann (CDU) niitzliche Aus-
kiinfte, die in die kiinftige Fahrradwegeplanung einflieen konnten. Nach Meinung des Ahrensburger Fahrradbeauftragten
Dirk Thiessen, der sich fiir die Ahrensburger Teilnahme an einem Forschungsprojekt der Bundesregierung eingesetzt hatte,
sind diese Ergebnisse auch wichtig fiir den bereits 14 Jahre alten Generalverkehrsplan, der nun fortgeschrieben werden soll.

Ziel der Verkehrsplanung, so Hollmann, ist natiirlich auch, dass mehr Menschen vom Auto aufs Rad umsteigen. Und dafiir
miissten gute Radwege vorhanden sein.

Der Bauausschuss befasst sich auBerdem mit einer Anderung des Flichennutzungsplans fiir ein Gelinde im Neubaugebiet
Ahrensburger Redder. Aulerdem geht es um den Bebauungsplan fiir die Fliche zwischen Rathausplatz, Manfred-Samusch-
StraBe. An der Alten Reitbahn und Hamburger Strafe, auf der der Bau eines Pflegeheims vorgesehen ist. Die 6ffentliche
Sitzung im Rathaus (Raum 601) beginnt um 19 Uhr.

9.6 Fazit zum Feedback-Ansatz

Generell kann die gewéhlte Form der Riickmeldung als Erfolg versprechend bezeichnet wer-
den. Ein erster Erfolgsindikator ist, dass in fiinf von den sechs Stiddten Feedback-
Veranstaltungen durchgefiihrt werden konnten. Ein weiterer Indikator ist die Resonanz in der
Presse, iiber die das Thema Radverkehrsforderung in die 6ffentliche Diskussion gelangt, was
ein anzustrebendes Ziel ist. Das Fazit ist, dass es sinnvoll ist, den Schlusspunkt eines praxi-
sorientierten Projekts nicht bei der Fertigstellung und Publikation des Ergebnisberichts zu
setzen, sondern die gewonnenen Resultate in die verschiedenen Akteursgruppen hineinzutra-
gen und offentlich zu kommunizieren. Inwieweit dadurch ein Prozess in Gang gesetzt wird,
bleibt eine offene Frage und diirfte von den Umsetzungsbedingungen abhidngen (vgl. Kapitel
2.3). Wie das Beispiel Kiel Ostufer zeigt, wird im Idealfall aus einem initialen Dialog ein
kontinuierlicher Kommunikationsprozess, der dazu beitragen kann, dass das Thema Radver-
kehr in der Offentlichkeit aktuell bleibt und konkrete MaBnahmen geplant und umgesetzt
werden.

Welche Prisentationsform gewidhlt wurde, lag im Entscheidungsbereich der beteiligten Stéid-
te. Die Prédsentation der Ergebnisse in Form von Pressekonferenzen sollte vorrangig eine gro-
en Adressatenkreis zu erreichen versuchen, wiahrend die Priasentationsform des Workshops
vor allem konkrete Aufgaben und Synergieeffekte innerhalb der verantwortlichen Kommu-
nalbehdrden formulieren sollte. Informationsveranstaltungen stellen demgegentiber ein breites
Diskussionsforum mit der Méglichkeit zum Wissensaustausch dar.
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Die fachliche Zusammensetzung des Teilnehmerkreises bei den durchgefiihrten Feedback-
Veranstaltungen fiihrte dazu, dass der Schwerpunkt der Diskussion auf infrastrukturellen Ein-
zelmafinahmen lag. Daran wird deutlich, dass der Dialog vor allem in zweierlei Hinsicht
entwicklungsbediirftig ist: Zum einen muss der Fokus stirker darauf gerichtet werden, mit
Hilfe der Analyseergebnisse und gemeinsam mit den Akteuren nicht nur auf der unmittelbar
konkreten, sondern auch auf der konzeptionellen Ebene allgemeine und verbindliche Akti-
onslinien zu erarbeiten, die iiber isolierte EinzelmaBBnahmen hinausgehen. Neben den infra-
strukturellen Belangen muss dabei auch motivationalen, sozialen und nutzergruppenspezifi-
schen Einfliissen Rechnung getragen werden. Zum andern sollte dies vor allem dadurch er-
reicht werden, dass entsprechend dem partizipativen Ansatz vermehrt interessierte Biirgerin-
nen und Biirger, die als Nutzer planungs- und gestaltungsrelevante Alltagserfahrungen und
Vor-Ort-Kenntnisse besitzen, in die Kommunikationsprozesse einbezogen werden. Diese Be-
teiligung kann im Prinzip von der Rolle als Informant bis hin zur aktiven Mitwirkung bei Pla-
nungsentscheidungen reichen.
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10 Diskussion der Ergebnisse
10.1 Der umweltpsychologische Ansatz

Voraussetzung filir eine effiziente Beeinflussung des Mobilititsgeschehens ist ein vertieftes
Verstindnis fiir die Wirkungszusammenhinge zwischen den Umweltbedingungen und dem
Mobilitatsverhalten. Der Anspruch des Zielfelds ,,Mobilitdt und Verkehr besser verstehen* ist,
dieses Wirkungsgefiige zu erhellen und zu erkennen. Dieser Anspruch ist ohne eine theorieo-
rientierte Herangehensweise nicht einzuldsen. In dem vorliegenden Projekt wurde von einem
umweltpsychologischen Ansatz ausgegangen, der Verhalten als Funktion von Person- und
Umweltmerkmalen auffasst. Die Grundannahme ist, dass sich das Mobilititsverhalten weder
allein auf personliche Eigenschaften wie individuelle Motive, Einstellungen und Lebenslagen
noch allein auf rdumliche Strukturen und Verkehrsangebote zuriickfiihren l4sst; das Mobili-
tatsverhalten ist vielmehr das Ergebnis des Zusammenwirkens beider Ursachenkomplexe.
Umweltschonendes Mobilitdtsverhalten ist immer sowohl eine Frage des Konnens, z. B. der
Méglichkeit der OPNV-Nutzung durch eine giinstige OPNV-Anbindung oder diebstahlsiche-
rer Abstellmoglichkeiten fiir das Fahrrad am Bahnhof, d. h. auch des Wollens. Ein Beispiel
fiir die Wechselwirkung zwischen Person- und Umweltmerkmalen ist das Ergebnis, dass élte-
re Menschen nicht grundsétzlich weniger Rad fahren, sondern dass ihre Radnutzung davon
abhingt, ob sie in einer groferen oder kleineren Stadt wohnen. Die Fahrradnutzung ldsst sich
also weder allein auf das Personmerkmal Lebensalter noch allein auf die vorhandenen Um-
weltbedingungen zuriickfiihren. Erst die Beriicksichtigung beider Ursachenkomplexe liefert
eine Erkldrung, fiir das Radfahren Alterer.

Im Unterschied zu den Verhaltens- oder einseitig einstellungsorientierten Anséitzen bietet der
umweltpsychologische Ansatz die erforderliche integrierende, fachiibergreifende Perspektive.
Die Einseitigkeit der unidisziplindren Erklarungsansitze wie der Verkehrswissenschaft auf
der einen Seite, in der eine raumplanerische und ingenieurwissenschaftliche Perspektive do-
miniert, und den Sozialwissenschaften auf der anderen Seite, in der die individuellen Motive
und Mobilitatserfordernisse im Vordergrund stehen, wird in dem integrierenden Ansatz auf-
gehoben (vgl. Flade & Bamberg 2001). Dieser integrierende theoretische Rahmen bedarf je-
doch noch einer engeren Verzahnung und Ausdifferenzierung, wie sie Bamberg (2001) ver-
sucht hat.

In dem hier gewdhlten theoretischen Ansatz stehen die beiden Ursachenkomplexe: Umwelt-
und Personmerkmale, noch blockartig und unverbunden nebeneinander. Von einer Theorie
des Mobilitdtsverhaltens kann deshalb auch noch nicht die Rede sein. Zur Strukturierung des
Ansatzes wurde die Theorie des geplanten Verhaltens herangezogen, um die kognitiven Pro-
zesse zu spezifizieren. Der constraint-Ansatz diente dazu, die verschiedenen Aspekte der
Komponente der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle in der Theorie des geplanten Ver-
haltens zu prazisieren. Diese Aspekte, wie z. B. die individuelle Freiheit bei der Zeiteinteilung
oder die Freiheit, ein Verkehrsmittel wiahlen zu konnen, stehen jedoch noch unverbunden ne-
beneinander. Nach wie vor fehlt jedoch eine Verkniipfung der einzelnen Komponenten zu
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einer integrierten Theorie des Mobilitdtsverhaltens, die die Wirkungszusammenhédnge be-
schreibt und erklért.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass der umweltpsychologische Ansatz mit Blick auf eine
Theorie des Mobilitdtsverhaltens ein erfolgversprechender Weg ist, um verkehrs- und sozial-
wissenschaftliche Ansédtze miteinander zu verbinden (vgl. Flade & Bamberg 2001). Nur wenn
die rdumlichen Strukturen und Verkehrsangebote auf der einen Seite und die kognitiven und
motivationalen Prozesse auf der anderen Seite als Determinanten einbezogen werden, kann
hinreichend erklart werden, warum in bestimmten Situationen der Pkw und nicht das Fahrrad
genutzt wird.

10.2 Umwelteinfliisse

Merkmale der physischen Umwelt sind insbesondere die Raumstruktur und die Verkehrsan-
gebote, wobei in der durchgefiihrten Untersuchung das Radverkehrsangebot im Blickpunkt
stand. Da sich auf Grund der erfassten Kenngroen in Bezug auf das Radverkehrsangebot
keine klaren Rangreihen bzw. keine homogenen Untergruppen abzeichneten, war es auch
nicht moglich, einen Zusammenhang zwischen dem von den Fachleuten bewerteten Radver-
kehrsangebot und der Haufigkeit der Radnutzung herzustellen. Im Unterschied dazu lie3 sich
bei der OPNV-Angebotsqualitiit eine Rangreihe bilden, wobei anzumerken ist, dass die Qua-
litidt des OPNV-Angebots weniger differenziert erfasst wurde, da dieses nicht im Zentrum der
Forschungsfragen stand; das OPNV-Angebot war in erster Linie in Bezug zur Fahrradnutzung
von Interesse.

Eine Rangreihe lieB sich jedoch im Hinblick auf die Héufigkeit der Fahrradnutzung bilden.
Die sechs Gebiete lassen sich auf der Grundlage der Daten der repriasentativen Befragung der
erwachsenen Wohnbevolkerung wie in Tabelle 10.1 charakterisieren (vgl. Kapitel 5). Ver-
gleicht man in Tabelle 10.1 die einzelnen Spalten, dann zeigt sich auf einen Blick die Domi-
nanz des Pkw und zugleich die relativ geringe Bedeutung der nicht-motorisierten Fortbewe-
gungsarten. Die Ausnahmen sind die Gebiete Bremen-Neustadt und Mainz-Neustadt, in denen
der Pkw nicht das Hauptverkehrsmittel der Wohnbevolkerung ist, sondern der Umweltver-
bund.

Tabelle 10.1: Profil der Gebiete im Hinblick auf die Wichtigkeit der Verkehrsmittel der er-
wachsenen Wohnbevélkerung

Gebiet Pkw Fahrrad OPNV zu FuB
Hamburg-Barmbek + - ++ -
Bremen-Neustadt o + + -
Kiel Ostufer ++ - + -
Mainz-Neustadt o - + o
Fiirstenwalde ++ + - -
Ahrensburg ++ + - -

1) Am héaufigsten nutzen das Verkehrsmittel:

++: Uber 38 %, +: iiber 28 %, o: iiber 20 %, -: weniger als 20 %.
2) Nicht in Kombination mit anderen Verkehrsmitteln.
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In den beiden Mittelstddten mit dem im Vergleich zu den GroBstddten deutlich schlechteren
OPNV-Angebot wird der OPNV erheblich seltener nachgefragt als in den GroBstiidten. Diese
Angebotsliicke wird offensichtlich durch das Fahrrad geschlossen, wie aus der vergleichswei-
se hiufigen Fahrradnutzung in den beiden Mittelstddten ersichtlich ist.

Dass ein nicht ausreichendes OPNV-Angebot aber nicht der einzige Grund fiir den Bedeu-
tungsgewinn des Fahrrads ist, geht aus der Verkehrsmittelnutzung der Bewohner und Bewoh-
nerinnen in dem Bremer Untersuchungsgebiet hervor. Hier hat das Fahrrad als Verkehrsmittel
eine dhnliche Bedeutung wie in den Mittelstidten, obwohl das OPNV-Angebot die zu erwar-
tende grofstadtische Qualitit besitzt, auch wenn diese nicht ganz an diejenige in Hamburg-
Barmbek und Mainz-Neustadt heranreicht (vgl. Kapitel 8, Tabelle 8.2). Wihrend die Radnut-
zung in den Mittelstddten zum groBlen Teil ,,push-bedingt sein diirfte, d. h. wegen des
schlechten OPNV-Angebots zu Stande kommt, trifft das fiir Bremen kaum zu. Bremen-
Neustadt stellt damit ein geeignetes Beispiel dar, um die sozial-gesellschaftliche Umwelt als
Einflussfaktor der Radnutzung zu demonstrieren. Das Gebiet fiihrt beispielhaft vor Augen,
dass es moglich ist, auch in GroBstidten einen hohen Radverkehrsanteil zu erreichen. Voraus-
setzung ist ein positives Fahrradklima bzw. eine ,,Fahrradtradition®, die sich spiirbar in der
kommunalen Verkehrsplanung und den umgesetzten Mafinahmen niederschlégt.

Der Einfluss der Raumstruktur, operationalisiert anhand der Bevolkerungsdichte (Einwohner
pro Hektar), trat deutlich hervor: In Mainz-Neustadt, dem Gebiet mit der hochsten Dichte,
wird signifikant hdufiger zu Full gegangen als in den weniger verdichteten Gebieten. In
Mainz-Neustadt erwies sich auch die durchschnittliche Wegelédnge als am kiirzesten. In den
beiden Mittelstiddten, d. h. den Gebieten mit der geringsten Dichte, wird der Pkw demgegen-
tiber hdufiger genutzt als in den groBstiddtischen Gebieten mit einer doppelt bis vier mal so
hohen Bevolkerungsdichte. Unter den GroBstadt-Gebieten hebt sich das Kieler Ostufer da-
durch hervor, dass der Pkw hier ebenfalls relativ oft das haufigste Verkehrsmittel und die
durchschnittliche Wegeldnge vergleichbar derjenigen in den beiden Mittelstadten ist.

Mainz-Neustadt reprasentiert den Gebietstyp mit hoher Bevolkerungsdichte. Die hohe Dichte
korreliert mit kurzen Wegen, die zu Ful} zuriick gelegt werden. Das Fahrrad wird hier indes-
sen weniger in Betracht gezogen, es besteht moglicherweise eine Nachfrageliicke: Die kurzen
Wege sind fuBliufig, fiir die lingeren steht ein gutes OPNV-Angebot zur Verfiigung. Je nach
den raumstrukturellen Bedingungen kann es deshalb sinnvoll sein, nicht explizit den Radver-
kehr zu fordern, sondern dariiber hinaus gehend den Umweltverbund zu stirken. Zweifelsoh-
ne begiinstigen hohere Dichten die nicht-motorisierten Verkehrsarten. Inwieweit jedoch bei
Entfernungen, die zum zu Ful3 gehen als nicht mehr nah genug wahrgenommen werden, der
OPNV oder das Fahrrad gewihlt werden, hingt von den jeweiligen Angeboten ab. Dass diese
dhnlich eingeschitzt werden, zeigt sich daran, dass sowohl die Jugendlichen als auch die Er-
wachsenen in einem Gebiet entweder das Fahrrad oder den OPNV bevorzugen.

Die Bedeutung der sozialen und gesellschaftlichen Umwelt wird oftmals unterschétzt, was
damit zusammenhéingen diirfte, dass sie weniger direkt fassbar und messbar ist als die physi
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sche Umwelt, was dazu beitrdgt, dass sie als Einflussfaktor gar nicht erst berticksichtigt wird.
Doch gerade die sozial-gesellschaftliche Umwelt ist als unterstiitzendes Milieu unabdingbare
Voraussetzung, um dauerhafte Verhaltensdnderungen zu erreichen. Wie Werner (1999) fest-
gestellt hat, muss das neue Verhalten in ein positives soziales Milieu eingebettet sein. In der
Theorie des geplanten Verhaltens ist das soziale Milieu in den normativen Uberzeugungen,
dass andere Personen ein bestimmtes Verhalten erwarten, und den internalisierten subjektiven
Normen enthalten. Werner (1999) hat betont, dass das neue Verhalten nur dann langfristig
verankert wird, wenn es durch die physische und soziale Umwelt unterstiitzt wird. Es muss
Gelegenheiten geben, um das Verhalten auszuiiben. Andernfalls werden hochstens kurzfristi-
ge Effekte erzielt: ,,Change will be temporary unless it is bolstered by intra-personal, inter-
personal, and physical environmental factors* (Werner 1999, S. 145).

Das bedeutet: Die Verdnderung raumlicher Strukturen, z. B. durch Nachverdichtung, und die
Verbesserung des Verkehrsangebots im Umweltverbund sind zwar grundsétzlich wichtige,
aber keine allein ausreichenden MaBinahmen, um den Autoverkehr zu reduzieren bzw. ein
umweltschonenderes Mobilitétsverhalten zu fordern. Soziale Einfliisse auf der Ebene von
Bezugspersonen und Bezugsgruppen und gesellschaftliche Einfliisse in Gestalt des Fahrrad-
klimas in einer Stadt bzw. einem Land (vgl. u. a. Forward 1998) sind relevante Determinan-
ten, die bei der Planung von Maflnahmen zu beriicksichtigen sind, um einen umweltvertragli-
cheren Verkehr zu erreichen. Ein positives Fahrradklima kann nicht wie die Radverkehrsin-
frastruktur direkt hergestellt werden; es ergibt sich vielmehr als Folge einer ,,Pro-Fahrrad-
Planung*, die viele dazu veranlasst, das Rad und nicht den Pkw zu nutzen.

Die objektiven rdumlichen Strukturen und das objektive Verkehrsangebot wirken nicht direkt
auf das Mobilitdtsverhalten ein, sondern immer nur in dem Male, in dem sie wahrgenommen
werden bzw. zur Kenntnis gelangen. Dass das Radverkehrsangebot in einem Gebiet zum Teil
unterschiedlich wahrgenommen wird, zeigt sich beispielsweise daran, dass die deutschen und
die auslindischen Jugendlichen oder die Fahrrad- und die OPNV-Gruppe einen unterschiedli-
chen Eindruck von diesem Angebot haben, was sowohl mit dem unterschiedlichen Wissen
iber das Angebot, aber auch mit den unterschiedlichen Einstellungen zum Radfahren zusam-
menhingen diirfte. Dariiber hinaus ist mit gebietsspezifischen MaBstiben zu rechnen. In einer
,Fahrradstadt wie Bremen finden sich andere Maf3stibe bzw. ein hoheres Anspruchsniveau
als in einer Stadt, in der das Radfahren weniger Tradition hat. Das hohere Anspruchsniveau
spiegelt sich in dem Ergebnis wider, dass die Jugendlichen in Bremen-Neustadt ihr Gebiet
nicht so fahrradfreundlich finden wie die Jugendlichen in den anderen Gebieten. Ein objektiv
oder aus der Sicht der Fachleute gutes Radverkehrsangebot wird von denen, die dort wohnen
und sich einen eigenen MaBstab bilden, also nicht zwangsldaufig genauso wahrgenommen.
Eine zu iiberpriifende Hypothese ist, dass das Angebot sowie Angebotsverbesserungen durch
die Nutzerinnen und Nutzer an einem ,, kommunalen Adaptionsniveau* gemessen werden.

Das bedeutet, dass ein und dieselbe Mafnahme in unterschiedlichen Stidten eine unter-
schiedliche Wirkung zeitigen kann. In einer ,,Fahrradstadt™ wird als selbstverstindlich ange-
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sehen was in einer ,,Autostadt™ noch als spektakuldr gilt. Die jeweilige Umwelt setzt die Mal-
stdbe bzw. wirkt als Normgeber.

10.3 Geschlechtsunterschiede

Im Zentrum der Untersuchung stand der Vergleich der Verkehrsmittelgruppen. Die Kategori-
sierung nach Geschlecht und Altersgruppen geschah deshalb nur in zweiter Linie.

Erwachsene

Das Geschlecht hat sich in vielen Untersuchungen als Einflussfaktor erwiesen (vgl. u.a. Flade
& Limbourg 1999, Hunecke & Preifiner 2001 sowie Abschnitt 2.2). Die reprisentative Befra-
gung in den ausgewéhlten sechs Gebieten zeigte erneut, dass die Ménner den Pkw signifikant
héufiger nutzen als die Frauen. Im Unterschied zum Pkw ist das Fahrrad kein die Geschlech-
terdifferenz betonendes Verkehrsmittel. Missverstdndnisse bei der Diskussion von Ge-
schlechtsunterschieden entstehen haufig dadurch, dass das Geschlecht nur im biologischen
Sinne und nicht als soziale Kategorie aufgefasst wird. Im Zusammenhang mit dem Mobili-
tatsverhalten ist mit Ausnahme des Sicherheitsbereichs nie das Geschlecht im biologischen
Sinne gemeint, sondern die mit dem Geschlecht verbundenen Lebensumstinde und Rollener-
wartungen. Eine Reduzierung der Geschlechterdifferenz in Richtung einer selteneren Pkw-
Nutzung der Minner - aber nicht in Richtung einer hdufigeren Pkw-Nutzung der Frauen, was
kontrar zum Leitbild einer nachhaltigen Entwicklung stehen wiirde — muss demzufolge auch
bei den geschlechtstypischen Lebenslagen und sozialen Erwartungen iiber geschlechtstypi-
sches Verhalten ansetzen.

Der Geschlechtsunterschied im Hinblick auf die Haufigkeit von Wegeketten erwies sich als
geringer als erwartet. In den vier groBstddtischen Gebieten fassen die Manner dhnlich hiufig
wie die Frauen mehrere Wege zu einer Wegekette zusammen. Nur in den Mittelstidten fand
sich der erwartete Geschlechtsunterschied. Zweifelsohne hangt dies mit den gebietstypischen
Haushaltsstrukturen zusammen. In den kleineren Stidten finden sich hdufiger Familien mit
Kindern, in den GrofBstidten vermehrt Singles- sowie kinderlose Haushalte. Dem entspre-
chend unterschiedlich ist das Ausmaf, in dem familidre Aufgaben anfallen bzw. familidre und
berufliche Aufgaben in Einklang gebracht werden miissen, was sich im Ausmall von Wege-
ketten vor allem bei den Frauen niederschlagen diirfte.

Im Hinblick auf die zuriickgelegten Strecken war ebenfalls nicht der erwartete deutliche, son-
dern auch nur ein tendenzieller Unterschied in der erwarteten Richtung festzustellen (vgl. Ka-
pitel 2.2). Es traf nicht zu, dass die Ménner deutlich haufiger ldngere Strecken zuriicklegen.

In allen sechs Gebieten zeigte sich, dass die Frauen im Zusammenhang mit dem Unterwegs-
sein im 6ffentlichen Raum dem Schutz vor kriminellen Ubergriffen eine weitaus groBere Be-
deutung beimessen als die Ménner. Solange vor allem Ménner die Entscheidungstrager sind,
die sicherheitserhéhende MaBBnahmen planen und beschlieen, miissten sie entsprechend sen-
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sibilisiert werden, dass ihre Einschédtzung der erforderlichen MaBlnahmen zur Verbesserung
der Sicherheitslage nicht unbedingt den Erfordernissen aller Teilgruppen entspricht.

Das in diesem Zusammenhang relevante Ergebnis ist, dass nach wie vor deutliche Ge-
schlechtsunterschiede bei der Pkw-Nutzung bestehen. Infolge ihrer haufigeren Pkw-Nutzung
sind vor allem die Ménner die Zielpersonen, die sich in einem unterstiitzenden positiven Mi-
lieu ein neues Mobilitdtsverhalten aneignen miissten.

Jugendliche

In der untersuchten Altersgruppe der 13- bis 14-Jéhrigen waren keine Geschlechtsunterschie-
de hinsichtlich der Verfiigbarkeit iiber ein Fahrrad festzustellen. Ahnlich wie die Jungen be-
sitzen iiber 90 % der Médchen ein Fahrrad. Die Jungen sind jedoch hdufiger damit unterwegs.
Fiir die Midchen haben der OPNV und das Fahrrad dhnliche Wichtigkeit, wihrend bei den
Jungen das Fahrrad eindeutig an erster Stelle steht.

Die haufigere Fahrradnutzung bei den Jungen geht mit einer positiveren Einstellung zum Rad-
fahren und einer starker ausgepriagten Fahrrad-Norm einher. In einem der sechs Gebiete — in
Kiel Ostufer — erwies sich der Anteil radorientierter Jungen als signifikant hoher als der An-
teil radorientierter Madchen. Im Unterschied zu den Zukunftsvorstellungen, die Haufigkeit
des Radfahrens betreffend, stellten sich in allen Gebieten die Jungen hdufiger als autoorien-
tiert dar, d. h. sie meinen durchweg 6fter als die Médchen, dass sie in Zukunft den Pkw viel
oder sehr viel nutzen werden. Eine hiufige Radnutzung im Jugendalter fiihrt also nicht auto-
matisch zu einer verringerten Autoorientierung. Fiir die Jungen ist offensichtlich das Fahrrad
das in dieser Lebensphase bestmogliche individuelle Verkehrsmittel, das, sobald es moglich
ist, durch den schnelleren und stirkeren Pkw ersetzt wird. In der ausgeprigteren Autoorientie-
rung der Jungen spiegelt sich die hdufigere Pkw-Nutzung von Minnern direkt wider. In bei-
den Fillen trifft man auf die gesellschaftlichen Vorstellungen iiber geschlechtstypisches Ver-
halten. So wird ,,minnlich” z. B. mit Instrumentalitit und aktiv, ,,weiblich® mit Emotionalitét
und passiv assoziiert (vgl. Bierhoff-Alfermann 1983, Maccoby 1998). Wéhrend der Phase der
Kindheit und Jugend werden diese Geschlechtsrollenstereotype mehr oder weniger internali-
siert, wobei die Eltern wichtige Modellpersonen sind. Wie unterschiedlich die Véter und die
Miitter wahrgenommen werden, hiangt dabei wesentlich davon ab, ob die Miitter einem Beruf
nachgehen. So haben Vogel et al. (1970) herausgefunden, dass Studierende, deren Miitter
erwerbstétig sind, die médnnliche und weibliche Rolle als weniger unterschiedlich beurteilen
als Studierende mit nicht-erwerbstitigen Miittern. Unabhingig von dem Ausmal} der Ge-
schlechterdifferenz in den Familien ist anzunehmen, dass sich Jungen mit ihren Vitern identi-
fizieren. In der sozialen Lerntheorie wird davon ausgegangen, dass die Aneignung von ge-
schlechtstypischen Verhalten vor allem iiber Imitation und Identifikation erfolgt (vgl. Bam-
berg & Mohr 1988).
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10.4 Unterschiede zwischen den Altersgruppen

Erwachsene

Es wurden drei Altersgruppen gebildet: die unter 30-Jdhrigen, die 30- bis 49-Jahrigen, die 50-
bis 65-Jahrigen und die {iber 65-Jdhrigen. Um bei gebietsdifferenzierenden Auswertungen
eine ausreichende Gruppengroflie zu Gewihr leisten, wurden in einigen Féllen die unter 30-
und die 30- bis 49-Jdhrigen zur Gruppe der unter 50-Jéhrigen zusammengefasst. Eine deutli-
che Diskrepanz ergab sich vor allem zwischen den iiber 65-Jihrigen (= die Alteren) und den
drei bzw. zwei jiingeren Altersgruppen. Die Alteren nutzen seltener den Pkw, dafiir hiufiger
den OPNV, und sie gehen ofter zu FuB. Sie verfiigen seltener iiber individuelle Verkehrsmit-
tel, sodass die Pkw- und die Radnutzung fiir sie auch weniger in Frage kommen. Das Alter
erwies sich jedoch nicht nur als ein signifikanter Haupteffekt, sondern es ergab sich dariiber
hinaus eine signifikante Wechselwirkung zwischen den Variablen Alter und Gebiet. In den
Mittelstédten verfiigen die Alteren hiufiger iiber die beiden individuellen Verkehrsmittel Pkw
und Fahrrad als in den GroBstddten. Die groBere Bedeutung individueller Verkehrsmittel in
den kleineren Stidten mit einem Allgemeinen schlechteren OPNV-Angebot findet sich in
allen Altersgruppen. Hier ist die Haufigkeit der Fahrradnutzung nicht wie in den groBstidti-
schen Gebieten im Alter geringer. Dieses Ergebnis belegt, dass das Fahrrad fiir die Alteren
generell eine mdgliche Alternative darstellen konnte. In den Mittelstddten trégt das Fahrrad
unmittelbar zum Erhalt der Mobilitdt im Alter beitragt (vgl. Flade, Limbourg & Schlag 2001).
Dartiiber hinaus ist wegen der gesundheitsfordernden Wirkung des Radfahrens, das dem Be-
wegungsmangel entgegenwirkt (vgl. Topp 2002, Europdisches Parlament 2002), ein weiterer
positiver Effekt des Radfahrens insbesondere auch fiir Altere anzunehmen.

Nicht nur die Radnutzung, sondern allgemeiner allgemeiner speziell auch die Mobilitét der
Alteren, deren Anteil in der Bevolkerung in den niichsten Jahren weiter zunehmen wird (vgl.
Schonharting 2001, Mader 2001, Engeln & Schlag 2001), konnte durch eine ,,altengerechte*
Radverkehrsplanung gefordert werden (u. a. Draeger & Klockner 2001). Dass durch eine sol-
che Planung neue Potenziale erschlossen werden konnten, belegt das Ergebnis, dass die Alte-
ren in den kleineren Stadten durchaus das Rad nutzen.

Die tiber 65-Jahrigen unterscheiden sich hinsichtlich ihrer Verkehrsmittelnutzung vor allem
von der Altersgruppe der 30- bis 49-Jahrigen. Charakteristisch fiir die letztgenannte Gruppe
ist eine vergleichsweise intensive Pkw-Nutzung. Wenn ein spiirbarer Anteil der Pkw-Fahrten
auf das Fahrrad verlagert werden soll, dann ist dies nur durch eine Verdnderung der Ver-
kehrsmittelnutzung der Personen in dieser Lebensphase zu erreichen.

Vergleich Erwachsene — Jugendliche
In den drei Gebieten, in denen die erwachsene Wohnbevdlkerung haufiger Rad féhrt als in

den drei anderen, tun dies auch die Jugendlichen. In Fiirstenwalde, Ahrensburg und Bremen-
Neustadt ist das Fahrrad sowohl bei den Erwachsenen als auch bei den Jugendlichen 6fter das
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am meisten genutzte Verkehrsmittel als in Hamburg-Barmbek, Mainz-Neustadt und Kiel
Ostufer. Die rdaumlichen Strukturen und das Fahrradklima wirken auf beide Gruppen offen-
sichtlich @hnlich.

Eine zentrale Frage ist, inwieweit die antizipierte Pkw- und Radnutzung in der Zukunft mit
der aktuellen Pkw- und Radnutzung der Erwachsenen zusammenhéngt. In den beiden Mittel-
stddten erwies sich der Anteil autoorientierter Jugendlicher als am hochsten. Dieses Ergebnis
ist im Einklang mit der aktuellen Verkehrsmittelnutzung der Erwachsenen in den Mittelstéd-
ten, fiir die der Pkw Ofter als bei denjenigen in den Grofstidten das haufigste Verkehrsmittel
ist. Daraus ldsst sich die Hypothese ableiten, dass das Aufwachsen in kleineren Stddten, in
denen Familien ohne Auto die Ausnahme sind und in denen der Pkw das eindeutig dominie-
rende Verkehrsmittel ist, die Entwicklung autoorientierter Haltungen im Jugendalter fordern.
In Ahrensburg und in Fiirstenwalde wollen die Jugendlichen spéter in dhnlichem Umfang
Auto fahren wie dies die Erwachsenen hier bereits tun.

In Bremen-Neustadt ist sowohl der Anteil an radorientierten Jugendlichen als auch der Anteil
der Erwachsenen, die sich in erster Linie mit dem Fahrrad fortbewegen, am hochsten. Das
Gegenteil trifft fiir das Kieler Gebiet zu. Hier ist der Anteil der radorientierten Jugendlichen
geringer als in den anderen Gebieten, zugleich ist auch der Anteil der Erwachsenen, deren
héufigstes Verkehrsmittel das Fahrrad ist, relativ niedrig.

Diese Vergleiche liefern Hinweise darauf, dass die Rad- und Autoorientierung von Jugendli-
chen ein Sozialisationsergebnis sind, wobei die physische und soziale Umwelt als Sozialisati-
onsfaktor wirkt.

Die Jugendlichen beurteilen die betreffenden Gebiete durchweg als attraktiver zum Zuful3ge-
hen als zum Radfahren, bei den Erwachsenen war dies mit Ausnahme von Mainz-Neustadt
ebenfalls der Fall. Beide Gruppen haben den Eindruck, dass das Zufuflgehen im eigenen
Wohngebiet unproblematischer ist als das Radfahren.

10.5 Kulturelle Unterschiede

Das Merkmal ,,Nationalitit™ wurde als Indikator des kulturellen Milieus erhoben. Da es nicht
moglich war, die nicht-deutschen erwachsenen Bewohnerinnen und Bewohner ihrem Anteil
an der Bevolkerung entsprechend zu erreichen und zu befragen, konnte bei den Erwachsenen
die Zusammenhénge zwischen Nationalitdt und den Mobilitdtsvariablen nicht analysiert wer-
den. Wihrend in den Mittelstddten der Anteil der Nicht-Deutschen an der Bevolkerung so
gering ist, dass sich kulturelle Unterschiede im Gesamtbild ohnehin nicht niederschlagen
wiirden, ist in den groBstddtischen Gebieten der Ausldnderanteil deutlich hoher. Hier er-
brachte die Befragung der Jugendlichen einige Aufschliisse.
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Zu den wichtigsten Ergebnissen der durchgefiihrten Untersuchung gehort, dass die ausldndi-
schen Jugendlichen weniger ausnahmslos im Besitz eines Fahrrads sind und dass sie ihre We-
ge seltener mit dem Fahrrad zuriicklegen als die deutschen Jugendlichen. Ausgehend davon,
dass hidufiges Radfahren mit positiven Einstellungen zum Radfahren einhergeht, bedeutet
dies, dass die ausldndischen Jugendlichen seltener die Gelegenheiten wahrnehmen, Erfahrun-
gen mit dem Radfahren zu machen und auf diese Weise positive Haltungen zu dieser Fortbe-
wegungsart zu entwickeln.

In den Familien der ausldndischen Jugendlichen sind vergleichsweise weniger Fahrriader zu
finden als in den deutschen Familien, was auf die generell reserviertere Einstellung der Nicht-
Deutschen zum Radfahren schlieBen ldsst. Die Jugendlichen mit nicht-deutschen Eltern fin-
den in ihren Familien nicht die soziale Unterstiitzung, die erforderlich wére, um eine Pro-
Fahrrad-Haltung aufzubauen. Zum Teil wirken auBerfamilidre Einfliisse in dieser Richtung.
Dies zeigt das Beispiel Bremen-Neustadt. Hier fahren auch die ausldndischen Jugendlichen
haufiger Rad als in den anderen drei GroB3stadtgebieten, wenn auch lange nicht so oft wie die
deutschen Jugendlichen in Bremen-Neustadt.

Der geringere Stellenwert des Fahrrads bei den Nicht-Deutschen schlédgt sich auch in den Ein-
stellungen und den Mobilitdtsnormen nieder. Es ist also nicht nur das Verhalten, sondern es
sind auch die Kognitionen unterschiedlich, zu der auch die Zukunftsvorstellungen zur Pkw-
und Radnutzung im Erwachsenenalter zu rechnen sind. Das Ergebnis, dass die ausldndischen
Jugendlichen signifikant hdufiger autoorientiert und signifikant seltener radorientiert sind als
die deutschen Jugendlichen, besagt, dass die Nicht-Deutschen eine besonders anzusprechende
Zielgruppe im Rahmen einer zeitgemidBen Mobilititserziechung (vgl. Limbourg et al. 2000)
sein miissten. Die Lernsoftware ,,Fahrrad und Umwelt“, die zu Zeit als Lern-Angebot fiir die
Schiiler und Schiilerinnen der Sekundarstufe I entwickelt wird, nimmt auf kulturelle Unter-
schiede in der Verkehrsmittelwahl explizit Bezug.'

10.6 Unterschiede zwischen Erwachsenen, die unterschiedliche Verkehrsmittel nutzen

Betrachtet wurden die Gruppen Erwachsener, deren hiufigstes Verkehrsmittel entweder der
Pkw, das Fahrrad oder der OPNV ist. Die Annahme ist, dass sich diese Gruppen nicht nur in
ihrem Verkehrsverhalten, sondern auch im Hinblick auf ihre verkehrsbezogenen Kognitionen
unterscheiden. Die Begriindung fiir diese Annahme liefert die Theorie des geplanten Verhal-
tens (vgl. Kapitel 3.1) sowie ergénzend der cognitive map-Ansatz (vgl. Kapitel 2.1). Letzterer
besagt, dass je nach Art der Fortbewegung unterschiedliche Wege zuriickgelegt werden, die
sich hinsichtlich ihrer Raum strukturierenden Elemente (Lynch 1968, Flade 1998) unterschei-
den und deshalb zu differierenden kognitiven Karten und zu unterschiedlichen Lernerfahrun-
gen fithren. Lernerfahrungen sind wiederum Grundlage der das Mobilitdtsverhalten determi-
nierenden ,,belief systems* (vgl. Abb. 3.2).

! Die Lernsoftware wird im Friihjahr 2003 zur Verfiigung stehen, Informationen unter www.fahrradverkehr.de
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Im Einzelnen war festzustellen:

In der Pkw-Gruppe sind die Méanner iiberproportional vertreten, wéahrend sowohl in der Fahr-
rad- als auch in der OPNV-Gruppe die Geschlechterdifferenz deutlich geringer und auch we-
niger durchgehend zu finden ist. Der tiberproportional hohe Anteil an Ménnern in der Pkw-
Gruppe weist zum einen auf geschlechtstypische Lebenslagen und zum andern auf Ge-
schlechtsrollenstereotype hin (u. a. Pickup 1984). Die Fahrrad- und die OPNV-Nutzung sind
dagegen deutlich weniger von geschlechtstypischen Lebenssituationen und gesellschaftlichen
Bildern tiber die Eigenschaften und das Verhalten der Geschlechter gepréagt. Die Fahrradnut-
zung ist offensichtlich weniger durch Geschlechtsrollenstereotype ,,belastet”. Das bedeutet
auch, dass es keine prinzipiellen Hemmnisse fiir mdnnliche Personen gibt, vom Pkw auf das
Fahrrad umzusteigen; es wire kein ,,unménnliches* Verhalten.

Ein mit dem Geschlecht und dem Alter konfundierter Einflussfaktor ist der Erwerbsstatus.
Die Erwerbstitigen sind in der Pkw-Gruppe in allen sechs Gebieten iiberrepriasentiert — ganz
im Unterschied zur Fahrradgruppe, die hinsichtlich der Verteilung von Erwerbstitigen und
Nicht-Erwerbstitigen nicht von der erwarteten Verteilung abweicht. Ahnlich wie bei der Va-
riablen Geschlecht gilt auch hier, dass der Zusammenhang zwischen Erwerbsstatus und Pkw-
Nutzung von der individuellen Lebenslage abhingt, etwa dem Erfordernis, den Arbeitsplatz in
annehmbarer Zeit zu erreichen.

Die Verkehrsmittelgruppen unterscheiden sich signifikant hinsichtlich der Verfligbarkeit tiber
individuelle Verkehrsmittel (Pkw und Fahrrad). Gemessen daran besitzt die Pkw-Gruppe die
objektiv grofite Wahlfreiheit, an zweiter Stelle folgt die Fahrradgruppe. Objektiv am wenig-
sten wahlftrei ist die OPNV-Gruppe. Uber ein Fahrrad kénnen in der Pkw- und in der OPNV-
Gruppe nur Wenige nicht verfiigen. Fiir die Mehrheit der Erwachsenen ist das Fahrrad damit
ein mogliches Mittel, um sich Handlungsalternativen zu verschaffen. Unterstellt man, dass ein
Kontrollverlust negativ erlebt wird (vgl. Fischer & Stephan 1990) und dass mangelnde Wahl-
freiheit einem Kontrollverlust gleichkommt, dann ist ersichtlich, dass ein Verzicht auf Ver-
kehrsmittel unter normalen Bedingungen unwahrscheinlich ist, weil damit auch ein Kontroll-
verlust verbunden wire.

Die Mobilitdtsrate und das Mobilitédtszeitbudget sind in der Fahrrad- und in der Pkw-Gruppe
dhnlich. Die durchschnittliche Mobilitétsrate liegt in beiden Gruppen bei knapp vier Wegen
an einem normalen Werktag, fiir die im Durchschnitt pro Weg 20 Minuten bendtigt werden.
Die OPNV-Gruppe ist mit im Mittel 3,5 Wegen weniger mobil, sie bendtigt pro Weg durch-
schnittlich 26 Minuten. Die Fahrradnutzung bendtigt also im Mittel nicht mehr Zeit als die
Pkw-Nutzung. Die OPNV-Nutzung ist dagegen in zeitlicher Hinsicht deutlich weniger vor-
teilhaft.

Die im Alltagsleben von Erwachsenen wichtigsten Zielorte sind der Arbeitsplatz und Ein-
kaufsorte. In der Pkw-Gruppe ist der Arbeitsplatz meistens haufiger Zielort als in den beiden
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anderen Gruppen. In fiinf Gebieten besteht eine mehr oder weniger enge Kopplung zwischen
dem beruflichen Lebensbereich und der Pkw-Nutzung, wobei die eine Ausnahme, das Gebiet
Hamburg-Barmbek, zeigt, dass eine Entkopplung durchaus im Bereich des Moglichen liegt.
Hier wird der Arbeitsort hdufig auch mit dem Fahrrad aufgesucht.

Wegeketten sind weit verbreitet. Alle Verkehrsmittelgruppen verbinden hiaufig mehrere Ziel-
orte miteinander, in der Pkw-Gruppe allerdings noch hiufiger. Moglicherweise fordert der
Pkw komplexeres Mobilititsverhalten, bei dem unterschiedliche Ziele koordiniert werden. Je
hiufiger an Stelle einfacher Wege, die nur zu einem Ziel fiihren, komplexere Wegeketten zu-
riickgelegt werden, umso haufiger werden die tatsichlich zuriickgelegten Entfernungen unter-
schitzt. Damit wird zugleich das Verlagerungspotenzial von Pkw-Fahrten auf das Fahrrad,
das auf der Grundlage der Langen einfacher Wege bestimmt wird, {iberschitzt.

Die Motive der Verkehrsmittelgruppen sind zum Teil unterschiedlich. Typische Motive der
Pkw-Gruppe sind das Bediirfnis nach einem bequemen Transport und einem unproblemati-
schen Mitnehmen von Sachen, typische Motive der Fahrradgruppe sind der Wunsch nach
Wohlbefinden und Fitness, Lust und Spall sowie das Interesse, Bewegung zu haben und sich
umweltvertriglich fortzubewegen. Spall und Lust verweisen unmittelbar auf den Zusatznutzen
bzw. auf Extra-Motive (vgl. Kapitel 2.2 und 10.9). In der OPNV-Gruppe wird als Begriin-
dung, warum der OPNV genutzt wird, relativ hiufig auf mangelnde Wahlméglichkeiten hin-
gewiesen. Mit der objektiv geringeren Wahlfreiheit korrespondiert folglich auch ein subjektiv
geringerer Handlungsspielraum. Zeiteinsparung und Unabhingigkeit — die typischen rationa-
len Griinde — sind vor allem fiir die Pkw- und die Fahrradgruppe wichtige Mobilititsaspekte,
sie sind der OPNV-Gruppe weniger wichtig. Eine Beschleunigung des OPNV ist somit aus
Griinden einer unterschiedlichen Wertigkeit moglicherweise weniger erfolgreich als eine ab-
kiirzende Fahrradroute.

Die sich in der Faktorenanalyse heraus kristallisierenden Grunddimensionen der Mobilitts-
motive sind wie zu erwarten ebenfalls zum Teil unterschiedlich: Nur in der Pkw-Gruppe fin-
det sich ein ,,Bequemlichkeits-Faktor, nur in der Fahrrad- und in der OPNV-Gruppe ein ex-
pliziter ,, Transportkosten-Faktor*. Unterschiedliche Motivstrukturen sind zweifellos eine Bar-
riere, die einer Verdnderung der Verkehrsmittelnutzung im Wege steht. Wer z. B. Bequem-
lichkeit besonders wichtig findet und fiir wen die Transportkosten weniger zu Buche schla-
gen, wird kaum die notige Motivation aufbringen, vom Pkw auf das Fahrrad umzusteigen.

Obwohl die Einstellungen zum Radfahren mehrheitlich positiv sind, so reicht doch das Aus-
maf in der Pkw-Gruppe nicht an dasjenige in der Fahrradgruppe heran. Da die Einstellung
zum Radfahren ein Pradiktor der Verkehrsmittelnutzung ist (vgl. Kapitel 6.5), ist es dement-
sprechend wichtig, in der Pkw-Gruppe eine positive Einstellung zum Radfahren aufzubauen
und zu bekréftigen. Dabei diirfen die MaBBnahmen zur Férderung der Radnutzung nicht nur
auf einzelne Zielpersonen beschrinkt sein, sondern miissen auf soziale Gruppen sowie Le-
bensbereiche ausgerichtet werden. Eine wichtige Zielgruppe sind die Erwerbstitigen, ein so-
ziales Milieu, dessen Unterstiitzung unverzichtbar ist, ist der berufliche Bereich.
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Fiir die Fahrradgruppe ist das Fahrrad vor allem ein Alltags-Verkehrsmittel, in der Pkw-
Gruppe wird das Fahrrad in erster Linie mit Freizeit assoziiert. Eine engere Verzahnung von
Freizeit- und Alltagsaktivititen konnte diese enge Bindung von Freizeit und Fahrrad mogli-
cherweise etwas auflésen.

Die Mallnahmen, die in der Vorstellung der Verkehrsmittelgruppen zu einer (noch) haufige-
ren Radnutzung beitragen wiirden, differieren zum Teil. Die Fahrradgruppe hat einen prag-
matischen Standpunkt: Sie wiirde noch hédufiger Rad fahren, wenn das quantitative und das
qualitative Radverkehrsangebot besser wire. Fiir die OPNV-Gruppe gehort ein diebstahlsi-
cheres Fahrradparken und ein gutes Fahrrad zu den Voraussetzungen, fiir die Pkw-Gruppe die
Reduzierung und Verlangsamung des Autoverkehrs. Hier trifft man auf einen typischen ,, Teu-
felskreis“. Hinzukommt, dass die Pkw-Gruppe ihre Verkehrsmittelnutzung ohne Schwierig-
keiten rechtfertigen kann: die dueren Bedingungen sind zu ungiinstig zum Rad fahren.

Die Motivation, mit den Erwartungen der Bezugspersonen und Bezugsgruppen iibereinzu-
stimmen, ist in den Verkehrsmittelgruppen dhnlich stark ausgeprégt. Entspricht die Fahrrad-
nutzung nicht deren Erwartungen, stellt dies eine starke Barriere dar. In rund einem Drittel der
Félle wiirden sich nach den Einschitzungen der Pkw-Gruppe die Familien wundern, wenn die
Befragten mit dem Rad fahren wiirden, in der Berufswelt mehr als die Hilfte. In der OPNV-
Gruppe sind die vermuteten Anteile anders denkender Bezugspersonen deutlich geringer.
Dies zeigt, dass gerade bei der Pkw-Gruppe hiufig das positive Milieu fehlt, das eine langfri-
stige Verdnderung der Verkehrsmittelnutzung unterstiitzt.

Eine geringe subjektive Verhaltenskontrolle ist ein Grund, bestimmte Verhaltensweisen gar
nicht erst in Betracht zu ziehen (vgl. Bamberg et al. 2000, Tanner 1998). Die Pkw-Gruppe hat
signifikant seltener den Eindruck, in ihrer Zeiteinteilung individuell frei zu sein als die beiden
anderen Gruppen, des weiteren fiihlt sich die Pkw-Gruppe signifikant hdufiger in familidre
Aufgaben eingebunden als die Fahrradgruppe. Sie hat auch den Eindruck, dass es weiter zu
den Lebensmittelgeschiiften ist als die Fahrrad- und die OPNV-Gruppe. Dies kann sowohl
daran liegen, dass sie weiter entfernt gelegene Laden aufsucht (vgl. das Orbit-Konzept von
Modell 1990), als auch dass sie die Entfernungen anders einschitzt, nimlich so, dass sie die
Pkw-Nutzung rechtfertigen.

Im Hinblick auf die Kenntnisse iiber das OPNV-Angebot bestehen in der Pkw-Gruppe grofe-
re Liicken, dariiber hinaus wird von der Pkw- und auch von der Fahrradgruppe die OPNV-
Angebotsqualitiit schlechter bewertet als von der OPNV-Gruppe. Insgesamt ergibt sich somit,
dass sich die objektiv groBere Wahlfreiheit der Pkw-Gruppe auf der subjektiven Ebene nicht
wieder findet. Insbesondere die individuelle Lebenslage: Erwerbstdtigkeit und familidre Auf-
gaben, ist ein Faktor, der Handlungsspielrdume reduziert, was offensichtlich fiir die Pkw-
Gruppe in besonderem Mal3e zutrifft.

Die im 6ffentlichen Raum erlebte Unsicherheit erwies sich als Verkehrsmittel unspezifisch:
Es war kein Unterschied in der Haufigkeit von Unsicherheitsgefiihlen zwischen den Gruppen
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festzustellen. In den vorliegenden Féllen trifft also nicht zu, dass sich die Pkw-Gruppe mit der
schiitzenden Hiille des Autos grundsétzlich sicherer fiihlt als die objektiv exponierteren Grup-
pen.

10.7 Pradiktoren der Verkehrsmittelnutzung der Erwachsenen

Grundlage fiir die Ermittlung der Variablen, die mit der Verkehrsmittelnutzung korrelieren,
waren die Daten der reprisentativen Stichprobe sowie die Daten, die in den ausfiihrlichen
Interviews gewonnen wurden. Im ersten Fall wurden nur wenige Variablen erfasst, im zwei-
ten Fall war es moglich, die multiple Regressionsanalyse um weitere Priadiktorvariablen zu
erweitern. Aufschlussreich ist der Vergleich: Wieviel weitere Varianz wird durch Einbezie-
hung von Einstellungen und Motiven erreicht?

Vergleicht man zunichst die Modelle miteinander, in denen die Pkw-Verfiigbarkeit nicht als
Pradiktorvariable enthalten ist, dann ergibt sich, dass die Einbeziehung von Motiven bewirkt,
dass mehr Varianz aufgekldrt wird. In dem in Tabelle 5.24 dargestellten Modell liegt der
multiple Korrelationskoeffizient bei R = 0,272, wobei — abgesehen von der Einwohnerdichte
— die wichtigsten Einflussfaktoren der Erwerbsstatus und das Geschlecht sind. Im Vergleich
dazu betrdgt der Korrelationskoeefizient in dem in Tabelle 6.56 dargestellten Modell
R =0,365. Neben dem Geschlecht und dem Erwerbsstatus treten hier vor allem die Motive
»Bewegung haben“ und Bequemlichkeit als Priadiktoren in Erscheinung. Das bedeutet, dass
die Kenntnis der individuellen Motive zur Vorhersage der Verkehrmittelwahl beitragt.

Stellt man die Modelle einander gegeniiber, in denen die Pkw-Verfiigbarkeit als Pradiktorva-
riable enthalten ist, dann ist unmittelbar ersichtlich, dass es sich hier um den Hauptpradiktor
handelt. Keine andere Variable ist besser geeignet, um die Verkehrsmittelnutzung vorauszu-
sagen, als die Pkw-Verfligbarkeit (vgl. u.a. Flade 1990).

Doch auch wenn die Bedeutung der weiteren Variablen durch diesen Hauptpréadiktor relati-
viert wird, so haben diese doch einen signifikanten Einfluss. Analysen mit speziellen Teil-
gruppen wie den Erwerbstitigen zeigen, dass auch gruppenspezifische Einflussfaktoren von
Bedeutung sein konnen. In der beruflichen Welt iiben soziale Normen und die Erwartungen
der anderen einen starken Einfluss aus. Dies belegt die Bedeutung des sozialen Milieus (vgl.
Werner 1999). Mit dem Fahrrad zur Arbeit zu kommen, wiirde von denen, die ihre Arbeits-
wege mit dem Pkw zuriicklegen, mehrheitlich als unangepasst oder sozial nicht akzeptiert
empfunden werden.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass genauere Analysen, in denen kognitiv-motivationale

Prozesse beriicksichtigt und bestimmte Teilgruppen gesondert untersucht werden, dazu bei-
tragen konnen, die Wirkungszusammenhinge besser zu verstehen.
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10.8 Zur Sozialisationsperspektive: Auto- und Radorientierung bei Jugendlichen

Von der Perspektive ausgehend, dass die Jugendlichen die kiinftigen Erwachsenen sind, ergibt
sich die zentrale Bedeutung der Zukunftsvorstellungen dieser Altersgruppe zur Verkehrsmit-
telwahl. Die sich daran knilipfende Frage ist, welches die Determinanten der antizipierten
Verkehrsmittelwahl im Erwachsenenalter sind. Die aktuelle Verkehrsmittelnutzung der Ju-
gendlichen steht weniger im Mittelpunkt, weil sie sich im Wesentlichen auf zwei Alternati-
ven: die Rad- oder OPNV-Nutzung, bezieht. Je nach den raumstrukturellen Bedingungen, vor
allem der rdumlichen Beziehung zwischen Wohnung und Schule, ist entweder das Fahrrad
oder der OPNV das wichtigste Verkehrsmittel der Jugendlichen. Seltener ist das ZufuBgehen
ohne Kombination mit anderen Verkehrsmitteln ihre hiufigste Fortbewegungsart. Vorausset-
zung fiir das Zufulligehen ist die rdaumliche Néhe der Zielorte, insbesondere der Schule. Dass
13- bis 14-Jéhrige in groBerem Ausmall im Pkw transportiert werden, stellt eher die Ausnah-
me dar. Die Vorstellung, dass die heutigen Jugendlichen stindig im Pkw zu diversen Zielor-
ten gefahren werden, trifft nicht zu.

Ob der OPNV oder das Fahrrad hiufigstes Verkehrsmittel sind, hiingt von den zuriickzule-
genden Entfernungen ab. Jugendliche, die Schulen mit groBem Einzugsbereich besuchen, nut-
zen in erster Linie den OPNV. Beispiele fiir solche Schulen sind das Emil-Krause-
Gymnasium in Hamburg sowie das Rabanus-Maurus- und das Frauenlobgymnasium in
Mainz. Bei weniger groen Einzugsbereichen wird das Fahrrad auch dann genutzt, wenn das
Schulumfeld ungiinstig zum Rad fahren ist.

Die gegenwirtige Verkehrsmittelnutzung der Jugendlichen ist deshalb weniger als Kriteri-
umsvariable sondern vielmehr als ein moglicher Priadiktor interessant: Inwieweit unterschei-
den sich die Vorstellungen zum kiinftigen Mobilititsverhalten von denjenigen, die iiberwie-
gend mit dem Fahrrad oder mit dem OPNV oder auch zu FuB unterwegs sind? Wie sich her-
ausstellte, hat die gegenwértige Verkehrsmittelnutzung keinen erkennbaren Einfluss auf die
Radorientierung, sie korreliert jedoch mit der Autoorientierung und auch mit der Auspriagung
der Fahrrad-Norm, d. h. der individuellen Einschitzung, dass Radfahren die personlich nor-
male Fortbewegungsart ist.

Jugendliche, die im Alltag hauptsdchlich mit dem Fahrrad unterwegs sind, sind deshalb nicht
radorientierter, sie stellen sich jedoch seltener vor, dass sie als Erwachsene viel Auto fahren
werden. Hier zeigt sich, dass hiufiges Radfahren zwar keine Radorientierung garantiert, aber
doch Autoorientierung zu verringern vermag. Die Wirkung nur in einer Richtung bringt zum
Ausdruck, dass Rad- und Autoorientierung unabhingige Aspekte sind, auch wenn sie signifi-
kant negativ korrelieren.

Autoorientierung lasst sich weniger leicht erkldren, die Pradiktoren sind zahlreicher und viel-

faltiger. Ein klares Ergebnis ist jedoch, dass die wahrgenommene Verkehrsmittelnutzung der
Eltern bei beiden Orientierungen zu Buche schldgt. Die Eltern tragen als Modellpersonen zur
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Entwicklung von Haltungen bei, die fiir das kiinftige Mobilitdtsverhalten bedeutsam sein kon-
nen. Auch Geschlechtsrollenstereotype haben einen Einfluss, wobei ,,ménnlich® verbunden
wird mit ,,viel Autofahren®.

Neben dem Geschlecht erwies sich die Nationalitdt der Eltern, d. h. das kulturelle Milieu in
der Familie und im Umfeld der Gleichaltrigen gleicher Nationalitét, als bedeutender Einfluss-
faktor. Um folglich die Autoorientierung der kiinftigen Erwachsenen zu verringern, sind be-
sondere Interventionsprogramme erforderlich, die sich speziell an die Zielgruppe der Nicht-
Deutschen richten. Ein erster Schritt ist dabei die Bewusstmachung kultureller Unterschiede.

Die Anwendung von Strukturgleichungsmodellen (vgl. Kapitel 7.7) machte die Bedeutung der
Einstellung zum Radfahren vor allem fiir die gegenwértige Radnutzung, aber auch fiir die auf
die Zukunft gerichtete Radorientierung sichtbar. Der Einfluss des Vaters als Modellperson auf
die kiinftigen Vorstellungen zur Radnutzung trat deutlich hervor. Wahrend die gegenwértige
Radnutzung mehr sowohl von den Einstellungen und von den externen Faktoren bestimmt
wird, sind soziale Lernprozesse offensichtlich eine entscheidende Determinante der Radori-
entierung. Die Wirkungsfaktoren auf die gegenwirtige Verkehrsmittelnutzung und die Rado-
rientierung unterscheiden sich. Dass das gegenwértige Verhalten der beste Pradiktor fiir das
antizipierte kiinftige Verhalten ist, konnte nicht bestétigt werden. Die Akzeptanz des Fahrrads
bleibt nicht stabil, sondern verfliichtigt sich, sobald im Erwachsenenalter der Pkw als Alter-
native auftaucht.

10.9 Mobilititsmotive und die Bedeutung des Zusatznutzens

Eine Verkehrsplanung, der die Annahme zu Grunde liegt, dass Fortbewegungen ausschlie3-
lich auf Transportmotiven beruhen, wird die Prioritidten anders setzen als eine Verkehrspla-
nung, die auch Extra-Motive als relevante Einflussfaktoren des Mobilititsverhaltens einbe-
zieht (vgl. Abschnitt 2.2.2). Ginge es nur darum, bestimmte Zielorte zu erreichen, wiren z. B.
die Beschleunigung des OPNV, die zur Verkiirzung des Zeitbedarfs beitriigt, die Optimierung
der Wegeverbindungen durch Schaffung neuer Linien, Luftlinien dhnliche Radwege oder eine
gezielte Standortplanung entsprechend dem Leitbild der ,,Stadt der kurzen Wege* vollkom-
men ausreichend. Sie sind es deshalb nicht, weil auch Extra-Motive eine erhebliche Bedeu-
tung haben. In der Pkw-Gruppe wird z. B. Radfahren mit dem Freizeitbereich verkniipft, fiir
die Fahrradgruppe ist nicht nur die Zielerreichung wichtig, sondern auch ,,Bewegung haben*
bzw. Bewegungslust, Fitness und Gesundheit sowie eine griine Umgebung.

Extra-Motive sind die Erkundung der Umwelt, der Wunsch nach korperlicher Betitigung, die
nonverbale Kommunikation, wobei die Verkehrsmittel als Kommunikationsmittel dienen, und
das Bediirfnis, Kontrolle bzw. ,,alles im Griff* zu haben (vgl. Abschnitt 2.2.2). Betrachtet
man die im Zusammenhang mit der Verkehrsmittelnutzung genannten Begriindungen auf dem
Hintergrund dieser Klassifikation, dann ergibt sich im Bereich des Alltagsverkehrs, dass ne-
ben den Transportmotiven vor allem der Wunsch nach Bewegung und Fitness wichtige Moti-

233



ve bei den Erwachsenen sind. Die Erkundung der Umwelt diirfte in erster Linie fiir den Frei-
zeitbereich Bedeutung haben, der in dem durchgefiihrten Projekt jedoch nicht im Blickpunkt
war. Dass der Pkw oder auch das Fahrrad — weniger der OPNV - als Kommunikationsmittel
dienen, wurde nur von wenigen Befragten artikuliert und zwar bei den Kommentierungen der
Aussage: ,,Der Pkw bzw. das Fahrrad ist fiir mich mehr als nur ein Verkehrsmittel*. Genannt
wurde aber eine mangelnde Kontrolle bzw. die Nicht-Verfligbarkeit von Verkehrsmitteln.

Das herausragende Extra-Motiv der Pkw-Gruppe ist Bequemlichkeit, die Fahrradgruppe strebt
dagegen vor allem Fitness und Wohlbefinden an. Hedonistische Motive wie Spall und Lust
werden nur von der Fahrradgruppe genannt. Die Pkw-Gruppe stellt sich demgegeniiber als
rational abwigend dar. In der OPNV-Gruppe ist die hiiufigste Begriindung fiir die Nutzung
des OPNV die Raumiiberwindung, d.h. ein Transportmotiv. Zugleich zeichnet sich die
OPNV-Gruppe durch einen Kontrollverlust aus, indem sie dfter als die anderen Gruppen auf
fehlende Alternativen verweist.

Die faktorenanalytische Auswertung, die getrennt fiir die drei Verkehrsmittelgruppen durch-
geflihrt wurde, bestdtigte, dass die Motivstrukturen der drei Gruppen nicht identisch sind. In
allen drei Gruppen tauchte zwar der Faktor ,,Transporteffizienz* mit hohen Ladungen insbe-
sondere bei der ,,Zeiteinsparung* auf, doch dariiber hinaus ergaben sich andere Strukturen. So
fand sich nur in der Pkw-Gruppe ein Bequemlichkeits-Faktor und nur in der Fahrradgruppe
ergab sich ein eigener Faktor, der als ,,Selbstbestimmtheit und Bewegungsfreiraum* interpre-
tiert werden konnte.

Oftensichtlich ist, dass sich die Verkehrsmittelwahl nicht allein auf Transportmotive zuriick-
fithren lasst, d. h. auf eine schnelle und 6konomisch giinstige Raumiiberwindung bzw. Zieler-
reichung, offensichtlich ist ferner, dass sich je nach genutztem Verkehrsmittel die Extra-
Motive mehr oder weniger unterscheiden.

Darauf folgt: Die Pkw-Gruppe wird den Pkw insbesondere dann nutzen, wenn sie mit einer
bequemen Fahrt rechnen kann, die Fahrradgruppe wird in ihrer Verkehrsmittelnutzung be-
kréftigt, wenn sie den Eindruck hat, sich frei und sicher bewegen zu kdnnen.

Die Einteilung in Transport- und Extra-Motive ist generell angebracht, weil Fortbewegungen
im Raum selten monokausal bedingt sein diirften. Aus den Begriindungen der Jugendlichen,
warum ein bestimmtes Verkehrsmittel am wichtigsten ist, ging klar hervor, dass die Verhal-
tenskontrolle bzw. externe Faktoren wie der Schulweg, die Entfernungen zu den Zielorten und
die fehlenden Wahlméglichkeiten bei den Jugendlichen eindeutig im Vordergund stehen. Ex-
tra-Motive wie Spall und Vergniigen werden dagegen nur selten genannt. Die Differenzierung
nach Verkehrsmittelgruppen zeigt indessen, dass Spall und Vergniigen fiir die Fahrradgruppe
im Vergleich zur OPNV-Gruppe ein hiufiges Extra-Motiv ist.

Die mit Abstand hiufigsten Begriindungen der Jugendlichen fiir die OPNV-Nutzung sind der
Schulweg und die weiten Entfernungen. Die rdumlichen Strukturen determinieren in dieser
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Gruppe in so grolem Ausmall die Verkehrsmittelwahl, dass fiir Extra-Motive kein Raum
mehr bleibt.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass sich die Fahrradnutzung dadurch auszeichnet, dass
sie in groBBerem Ausmal} auf Extra-Motiven beruht, die mit Bewegungslust bzw. dem Erleben
des eigenen Korpers zu tun haben. In dem Male, in dem diese angestrebten Erfahrungen ge-
macht werden konnen, werden sie das Verhalten bekraftigen.

Eine Verdnderung der Verkehrsmittelwahl in Form des Wechsels von der Pkw- zur Radnut-
zung beinhaltet auch, dass sowohl den fiir die Pkw- als auch fiir die Fahrradgruppe wichtigen
Extra-Motiven groferes Gewicht beigemessen werden miisste.

10.10 Anmerkungen zur Abschitzung des Verlagerungspotenzials

Potenzialabschitzungen allein auf der Grundlage der Entfernungen von Wegen oder - bei
Wegeketten — Wegeabschnitten sind zwar ein naheliegender Ansatz, um erste Anhaltspunkte
tiber den Einflussfaktor ,,rdumliche Strukturen® zu bekommen. Meistens wird dabei herausge-
funden, dass der groBite Teil der Wege kurz ist. In der vorliegenden Untersuchung wurde fest-
gestellt, dass zwischen 60 bis 74 % der Wege bis zu 3 Kilometer lang sind und dass sie des-
halb im Prinzip mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden kdnnen (vgl. Kapitel 6.2.4). Wiren
ausschlieflich die Entfernungen mal3gebend, konnte folglich der groBte Teil der Pkw-Fahrten
ohne Weiteres auf das Fahrrad verlagert werden. Dies gilt filir alle untersuchten Gebiete, d. h.
dass das auf dieser Grundlage geschitzte Potenzial {iberall dhnlich ist. Potenzialabschétzun-
gen dieser Art liefern keine genauen Ortlichen Aussagen, sondern vielmehr die Botschaft, dass
— raumstrukturell gesehen - eine Verlagerung in durchaus groBerem Umfang moglich ist.

Unter den gegebenen Bedingungen sind es jedoch unrealistische Aussagen, da neben den ex-
ternen Faktoren bzw. rdumlichen Strukturen auch interne Einflussfaktoren wie Einstellungen
und Motive, normative Erwartungen und subjektive Normen und die wahrgenommene Ver-
haltenskontrolle eine entscheidende Rolle bei der Wahl des Verkehrsmittels spielen. Fehlt
z. B. ein unterstiitzendes soziales Milieu, wird sich eine Verlagerung kaum erreichen lassen,
auch wenn die zuriick zu legenden Entfernungen dem nicht entgegen stehen wiirden. Oder
wer davon iiberzeugt ist, dass die Pkw-Nutzung zu angenehmen Konsequenzen wie dem Ein-
druck von Komfort und Bequemlichkeit fiihrt, wird kaum Interesse haben, auf diese ange-
nehmen Gefiihle zu verzichten. Oder wer Entfernungen als weit wahrnimmt, auch wenn sie es
objektiv gesehen nicht sind, wird eher ein motorisiertes Verkehrsmittel bevorzugen. Oder wer
meint, etwa angesichts der Anforderungen im Alltag keine anderen Mdglichkeiten zu haben,
wird sich nicht angesprochen fiihlen, wenn darum geworben wird, anstelle des Pkw das Fahr-
rad zu nutzen.

Ein weiterer entscheidender Aspekt, der eine Potenzialabschidtzung erschwert, ist die Tatsa-
che, dass je nach Verkehrsmittel unterschiedliche Bewegungsraume erschlossen werden. Wie
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Molt (1990) bemerkt hat, ist es iiblich, die Ziele der Verkehrsbewegungen als vorgegeben zu
behandeln. Daraus resultiert dann das Vorgehen, die Entfernung zwischen Ausgangsort und
Zielort als Determinante der Verkehrsmittelwahl zu betrachten, aus der sich die anderen Ein-
flussgrofBen wie etwa der Zeitbedarf ergeben. Dieses iibliche Vorgehen ist jedoch unzuléssig,
wenn man beriicksichtigt, dass die moglichen Ziele bei der Pkw-Nutzung andere sind als z. B.
bei der Radnutzung. Molt (1990) hat fiir die Beschreibung dieses Sachverhalts den Begriff
,Orbit* verwendet, wobei er den Orbit definiert hat als den Bewegungsraum, in dem sich die
meisten Ziele einer Person befinden. Der Orbit eines Pkw-Besitzers ist nach Molt durch ein
breit aufgefichertes Stralennetz und eine Vielfalt von Zielorten charakterisierbar, wiahrend
der Orbit eines Nicht-Pkw-Besitzers durch die Linienfiihrung des 6rtlichen OPNV umschrie-
ben werden kann. Die kiirzeren Strecken, die mit dem Fahrrad zuriick gelegt werden konnen,
sind darin enthalten. Legt man das Orbit-Konzept zu Grunde, werden Ursache und Wirkung
vertauscht: ,,Wenn das verfiigbare Verkehrsmittel den Orbit verdndert, dann ist die traditio-
nelle Annahme, Verkehrsmittelwahl sei eine Folge der besten Quell-Ziel-Verbindung, aufzu-
geben. In gewisser Weise schaffen die Verkehrsmittel die Verkehrsbediirfnisse, die sie befrie-
digen* (Molt 1990, S. 556).

Da der Pkw zweifelsohne einen umfassenderen Orbit bietet als der Umweltverbund, bedeutet
ein Verzicht auf die Pkw-Nutzung zugleich auch einen Orbit-Verzicht, d. h. eine Einschrén-
kung des Bewegungsraums bzw. einen Kontrollverlust: Bestimmte Ziele, die im Alltag gar
nicht besonders wichtig sein miissen, die aber potenzielle Zielorte sein konnten, kénnen nicht
mehr erreicht werden. Das Extra-Motiv, Kontrolle zu haben, wiirde dem entgegen stehen.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass die Entfernung zwischen Quelle und Ziel keine ge-
naue und valide Schitzung des Verlagerungspotenzials darstellt. Sie liefert nur grobe An-
haltspunkte. Bisher fehlt eine tragfahige, die internen Faktoren einbeziehende Mobilititstheo-
rie, auf deren Grundlage das zweifelsohne vorhandene Verlagerungspotenzial quantifiziert
werden kann.

10.11 Fazit in Bezug auf den Erkenntnisgewinn des Projekts
Theorieorientierung

Der umweltpsychologische Ansatz sollte weiter verfolgt werden, er tragt dazu bei, disziplini-
re Einseitigkeiten zu iiberwinden und eine fachiibergreifende Perspektive zu begriinden. In
dem durchgefiihrten Projekt wurde dies ansatzweise versucht, in dem sowohl externe als auch
interne Faktoren als Determinanten des Mobilititsverhaltens einbezogen wurden. Konkret
geschah dies dadurch, dass unterschiedliche Gebietstypen einbezogen wurden, die sich im
Hinblick auf das stiddtische Umfeld und die Einwohnerdichte unterscheiden, und dass zu-
gleich auch die psychologischen Prozesse im Zusammenhang mit der Verkehrsmittelwahl
beriicksichtigt wurden. Die signifikanten Wechselwirkungen zwischen Gebiet und Verkehrs-
mittelnutzung, die sich in einigen Varianzanalysen ergaben, sind ein klarer Hinweis, dass ein
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iibergreifend angelegtes Modell zu valideren Aussagen flihrt und dazu beitrdgt, Generalisie-
rungen zu vermeiden, wo sie nicht zuldssig sind.

Um die psychologischen Prozesse abgrenzen und bestimmen zu koénnen, erwies sich die
Theorie des geplanten Verhaltens von Ajzen als geeignet. Die entscheidenden Variablen sind:
Einstellungen als Produkt personlicher Erwartungen, subjektive Normen als Produkt der Er-
wartungshaltung anderer Personen und die wahrgenommene Verhaltenskontrolle, die den
subjektiven Moglichkeitsraum beschreibt. Mit diesem theoretischen Geriist ausgestattet, kann
das Mobilitdtsverhalten besser verstanden werden, wie dies im Zielfeld ,,Mobilitit und Ver-
kehr besser verstehen® angestrebt wird. Anzustreben ist die Weiterentwicklung des fachiiber-
greifenden Modells, das bisher vor allem die externen Faktoren nur sehr liickenhaft erfasst
und dass auch nur vorldufig zunéchst als ,,umweltpsychologischer Ansatz* bezeichnet wurde,
um zu verdeutlichen, dass Person- und Umweltmerkmale als Determinanten des Verhaltens
einbezogen wurden. Ein weiterer Schritt wire die Standardisierung der Modellkomponenten
und deren Operationalisierung.

Die Bedeutung sozialer Lernprozesse

Unstrittig ist, dass die Forderung des Radverkehrs eine der Strategien ist, um Mobilitit und
Verkehr zu entkoppeln, d. h. die individuelle und gesellschaftlich hoch geschétzte Mobilitét
zu erhalten, dabei jedoch die ungiinstigen Folgen des Verkehrs spiirbar zu verringern. Be-
kannt ist auch, dass der Radverkehr regional und 6rtlich sehr unterschiedliche Anteile am Ge-
samtpersonenverkehr hat, wobei es bestimmte Stiddte und Lénder gibt, die sich durch einen
iiberdurchschnittlichen Radverkehrsanteil hervorheben. Beides: das Wissen, dass die Forde-
rung des Radverkehrs einen giinstigen Effekt hitte und dass ein deutlich hoherer Radverkehr-
santeil prinzipiell moglich ist, fiihrt indessen noch lange nicht zu einer ,,Verkehrswende* (vgl.
Hesse 1995, Giese 1997). Auch dariiber, warum das so ist, liegen Erkenntnisse vor, wobei
insbesondere auf die kommunale Verkehrspolitik verwiesen wird (vgl. Bratzel 1997, 1999).
Das durchgefiihrte Projekt hat angesichts des Umfangs der bereits vorliegenden Erkenntnisse
nicht den Anspruch, eine neue Erfolg versprechende Strategie zur Forderung des Radverkehrs
zu Lasten des Pkw-Verkehrs zu liefern, es verweist aber auf Aspekte, die bisher unterbelichtet
zu sein scheinen: Es sind die soziale und gesellschaftliche Umwelt als Determinanten des
Mobilititsverhaltens in Gestalt personlich wichtiger Bezugspersonen und Bezugsgruppen wie
der Familie, dem schulischen Umfeld und dem beruflichen Bereich und in Form des Mobili-
tatsklimas — hier speziell des Fahrrad-Klimas —, das sich als aggregierter Gesamteindruck her-
ausbildet. Um mehr als nur kurzfristige Effekte zu erreichen, ist ein unterstiitzendes soziales
Milieu erforderlich (vgl. Werner 1999), das letztlich eine Verdnderung der subjektiven Nor-
men im Hinblick auf die Verkehrsmittelnutzung bewirkt. Solange z. B. Radfahren zur Arbeit
nicht sozial akzeptiert wird, sondern im Gegenteil sogar als unakzeptabel gilt, solange werden
auch kurze Entfernungen zwischen Wohnung und Arbeitsplatz bzw. ,,die Stadt der kurzen
Wege* keine ,,Verkehrswende* hervorrufen.
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Ein klares Ergebnis war, dass die Verkehrsmittelwahl der Eltern einen starken Einfluss auf die
Zukunftsvorstellungen der Jugendlichen hat: autoorientierte Eltern férdern deren Autoorien-
tierung.

Solche sozialen Lernprozesse sind nicht nur komplex und langfristig, es bieten sich auch
kaum Ansatzpunkte, um sie zu beeinflussen. Eine Moglichkeit eroffnet sich iiber die Schule,
iiber die praktisch alle Jugendlichen und damit zum Teil auch die Eltern bzw. die Erwachse-
nen erreicht werden konnen. Hier ist es nicht mehr mit herkdmmlicher Verkehrserziehung
getan, sondern erforderlich ist heute vielmehr eine Bewusstsein schaffende ,,6kologische Mo-
bilitdtserziehung™ (vgl. u. a. Bleyer & Bleyer 1998, Eubel 1996) und dariiber hinaus die Her-
stellung eines unterstiitzenden schulischen Fahrradklimas.

Im Bereich von Unternehmen und auf kommunaler Ebene sind analoge Ansétze erforderlich,
um ein noch nicht vorhandenes Fahrradklima zu erzeugen oder ein rudimentér vorhandenes
weiter zu entwickeln oder ein schon bestehendes wie beispielsweise in Bremen dauerhaft zu
stabilisieren. Eine Verdnderung der Verkehrsmittelwahl ist nicht allein durch eine Verbesse-
rung des Angebots zu erreichen. Zu den Voraussetzungen gehort ein positives Klima, d. h. die
Erzeugung oder Weiterentwicklung oder Stabilisierung des Fahrradklimas.

Kulturelle Einfliisse

Zu den wichtigsten Ergebnissen des Projekts gehort das Sichtbarmachen kultureller Einfliisse
im Hinblick auf das Radfahren. Die Differenzierung zwischen deutschen und nicht-deutschen
Jugendlichen in den vier grofstiddtischen Gebieten ergab, dass die Nationalitit der Eltern ein
bedeutender Einflussfaktor im Hinblick auf die Entwicklung sowohl von Auto- als auch von
Radorientierung ist. Das Merkmal Nationalitdt wurde als Kiirzel verwendet, um ein unter-
schiedliches kulturelles Milieu in der Familie zu bezeichnen. Das Ergebnis, dass die Jugendli-
chen aus nicht-deutschen Familien seltener Rad fahren, dass sie seltener radorientiert und
haufiger autoorientiert sind, obwohl sich das physische Umfeld in den Wohngebieten und in
den Schulen nicht von demjenigen der deutschen Jugendlichen unterscheidet, verweist un-
mittelbar auf kulturelle Unterschiede und auf familidre Einfliisse. Angesichts des hohen An-
teils von auslidndischen Jugendlichen in den Grofstadtgebieten ist es entsprechend wichtig,
das Thema ,,Radfahren und kulturelle Einfliisse* aufzugreifen. Dass Kulturunterschiede keine
uniiberwindliche Barriere darstellen, zeigt das Beispiel der Fahrradférderung in der stidameri-
kanischen Stadt Bogota (vgl. Kapitel 2.3).

Gebietsunterschiede
Die Unterschiede zwischen groferen und kleineren Stiddten bestehen nicht nur im Hinblick

auf die Pkw-Verfiigbarkeit und die Pkw-Nutzung, sie sind auch im Hinblick auf die Soziali-
sationsperspektive von Bedeutung.
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Gebietsunterschiede bestehen sowohl bei den Erwachsenen als auch bei den Jugendlichen: In
den Mittelstddten haben nur wenige Haushalte kein Auto, der Pkw ist hier mit Abstand das
am haufigsten genutzte Verkehrsmittel. Zugleich ist in diesen kleineren Stddten die Autoori-
entierung der Jugendlichen stdrker ausgeprigt als in den groBstiddtischen Gebieten. Das be-
deutet, dass vor allem in den Klein- und Mittelstidten Modellprojekte durchgefiihrt werden —
sollten, deren Ziel es ist, ein zum Radfahren motivierendes Fahrradklima zu schaffen.

Der Nutzen des Feedback-Ansatzes

Der Feedback-Ansatz (,,dialog research®) in Form der Prisentation der Ergebnisse in den
Untersuchungsstddten diente als Versuch, der kommunalen Radverkehrsforderung zusétzliche
Impulse zu geben. Wie sich zeigte, wird durch die 6ffentliche Diskussion iiber den Status quo
im Hinblick auf den Radverkehr und iiber mogliche Ansétze zur Forderung des Fahrradklimas
in der Stadt die Aufmerksamkeit kurzfristig auf dieses Thema gelenkt, ohne jedoch weiteres
zu bewirken. Der Feedback-Ansatz ist vor allem dann ein sinnvoller Schritt, wenn er in einen
schon bestehenden Prozess einmiinden kann, wie dies im Gebiet Kiel Ostufer der Fall ist. Hier
wurde im Anschluss an die Feedback-Veranstaltung eine Arbeitsgruppe zum Thema
»Radverkehr auf dem Kieler Ostufer installiert, die sich regelméaBig trifft. Die Voraussetzun-
gen, um einen solchen Prozess in gang zu setzen, sind in Kiel besonders giinstig: im Untersu-
chungsgebiet lduft noch bis zum Jahre 2006 ein EU-Projekt, in das die Radverkehrsforderung
integriert werden kann (vgl. S. 205). Fehlt eine solche Einbindung, wird der Feedback-Ansatz
auBer kurzfristiger Aufmerksamkeit bei einigen wenigen Akteuren nur wenig bewirken.

Forschungsfragen

Noch zu wenig erforscht ist der Einfluss von Mobilitits-Klima-Faktoren, wobei ,,Klima* im
Sinne von ,,ganzheitlichem Eindruck® gemeint ist, der sich auf unterschiedliche Umweltaus-
schnitte wie die Familie, die Schule, das Wohngebiet und die Kommune bezieht. Fahrrad- und
Auto-Klima miissten sowohl konzeptionell als auch operational noch genauer definiert wer-
den.

Die Entwicklung einer fachiibergreifenden konsensfahigen Theorie des Mobilitdtsverhaltens
miisste vorangetrieben werden. Sie miisste fiir die Analyse externer und interner Einflussfak-
toren geeignet sein und miisste die Ableitung einer integrierten MaBnahmenstrategie ermogli-
chen, die nicht allein auf die Verbesserung des Radverkehrsangebots setzt, sondern dariiber
hinaus auch Kommunikations- und Informationsmaf3nahmen enthilt.
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11 Konzepte und Maflnahmenvorschléige zur Forderung der Radnutzung
11.1 Einstellungsorientierte Konzeptionen der Radverkehrsforderung

Vorschldge zur Radverkehrsforderung lassen sich aus dem Fundus des ,,Umsetzungswissens*
(vgl. Kapitel 2.3) entnehmen. Auf diese soll hier nicht eingegangen werden, zumal es dazu
inzwischen vielfiltige Publikationen gibt, u. a. den vor kurzem verdffentlichten Nationalen
Radverkehrsplan (vgl. BMWBW 2002). Einige Vorschldge liegen mehr oder weniger auf der
Hand, andere beruhen auf Erkenntnissen, die systematisch in Modellversuchen in verschiede-
nen Stddten oder weniger systematisch in der Praxis der kommunalen Radverkehrsplanung
gewonnen wurden. Analog zur Analyse der Motive und Einflussfaktoren der Fahrradnutzung
auf der Grundlage einstellungsorientierter Modelle sollte auch die Konzept- und Malnah-
menplanung verstirkt auf dieser Grundlage erfolgen und nicht, wie dies bisher iiblich ist, al-
lein auf der Basis verkehrswissenschaftlicher oder verhaltensorientierter Modelle. Konkret
bedeutet das, die kognitiven Prozesse der Wahrnehmung und Bewertung der Umweltbedin-
gungen und Verkehrsangebote sowie die individuellen Motivstrukturen in der Konzeption und
Planung von Mafinahmen und Programmen soweit wie mdglich zu beriicksichtigen. Dies
kann bereits in der Phase der Planung geschehen, spétestens jedoch bei der Informierung dar-
tiber.

Ausgehend von der Theorie des geplanten Verhaltens (vgl. Ajzen 1991 sowie Kapitel 2.1 und
7.7) sind die folgenden Komponenten von Bedeutung:

- persdnliche, normative und Kontroll-Uberzeugungen (,,belief systems*) im Hinblick auf
die Verkehrsmittelwahl

- Einstellungen zum Radfahren

- subjektive Normen in Bezug auf das Mobilitdtsverhalten

- die wahrgenommene Verhaltenskontrolle.

Die ,,belief systems® lassen sich durch instrumentelles und soziales Lernen verdndern. Opti-
male Lernbedingungen bestehen, wenn die Konsequenzen des eigenen Verhaltens erfahrbar
werden. Eine Verlagerung von Pkw-Fahrten auf das Fahrrad im spiirbaren Maf3 wird nur ge-
lingen, wenn das Radfahren mit Anreizen verbunden ist, d. h. der Aussicht auf individuelle
Vorteile. Wenn Radfahren nicht mit positiven Konsequenzen einher geht, wird die betreffen-
de Person ihre Verkehrsmittelnutzung nicht dndern, insbesondere nicht in einem autoorien-
tierten Umfeld. Solange der Pkw-Verzicht in einem strukturell autoorientierten Umfeld mit
Nachteilen fiir die individuelle Beweglichkeit verbunden sind bzw. eher den anderen, motori-
sierten Individuen niitzt (free-rider), werden Appelle an das Umweltbewusstsein keinen Er-
folg haben (Hesse 1995). Voraussetzungen fiir eine vermehrte Radnutzung sind zum einen
eine Verinderung der persdnlichen Uberzeugungen, dass Rad fahren ein Zugewinn an Le-
bensqualitdt bedeutet und sich insgesamt ,,rechnen wird“, zum andern ein fahrradorientiertes
Umfeld.
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Ansitze zur Verdanderung von Einstellungen sind Informations- und Anreizstrategien (vgl.
Kap. 2.3 sowie Stroebe & Jonas 1992). Die subjektiven Normen als den internalisierten Er-
wartungen seitens der Gesellschaft, insbesondere der Bezugspersonen und —gruppen, sich in
einer bestimmten Weise zu verhalten, kdnnen nicht allein mit individuell-psychologischen
MaBnahmen verdndert werden. Hier ist eine soziale bzw. gesellschaftliche Unterstiitzung er-
forderlich. Die ,,constraints* in Form von ,,Sollen* bzw. ,,Nicht-Sollen* sind gesellschaftlich
verankert, so dass der Ansatzpunkt nicht ausschlieBlich das Individuum sein kann. Ein Bei-
spiel ist hier die Forderung der Radnutzung in Betrieben. Der Wert einer Fahrradnutzung
durch die Beschiftigten liegt fiir die Unternehmen in der Einsparung von flachenaufwindigen
Pkw-Stellpliatzen sowie einer besseren Gesundheit und Motivation der MitarbeiterInnen. Die
Handlungsmoglichkeiten zur Fahrradforderung sind vielfdltig. Sie umfassen infrastrukturelle,
organisatorische und materielle Mallnahmen sowie gezielte Informationskampagnen:

1 Infrastruktur |2
- Einrichtung von Fahrrad-
Abstellplitzen

materielle Anreize 3

- Gleichstellung pri-

Information
- Information der Mitar-

Organisation
- Bereitstellung von
beiterInnen iiber die
Vorteile der Fahrrad-
nutzung (z. B. Be-

Dienstfahrradern mit vater Pkw und Fahr-

rader bei der Ab-

guter Eignung fiir den
Transport von Gegen-

stdnden, leichter Zu- triebsaktionen unter
I rechnung von 1EORdR
génglichkeit und War- Einbeziehung des

tung Dienstfahrten

- Reparaturservice am

Programms ,,Sicher-
heit fiir den Radver-
kehr des Dt. Ver-

kehrssicherheitsrates

- Bereitstellung hochwer-
Arbeitsplatz fiir pri- tiger Fahrrédder fiir die
MitarbeiterInnen auch

vate Fahrrader mit ggf. Kooperation

zur privaten Nutzung

- Moglichkeit zur Redu-

zierung des Kfz-
Stellplatzschliissels fiir
Neu- und Umnutzungen
von Gebiuden bei be-

(kostenfrei oder vergiin-
stigter Verkauf z. B. in
Kombination mit dem
Verzicht auf einen Pkw-
Stellplatz)

mit Krankenkassen
0.4.)
- Information iiber Routen
und neue Infrastruktur-
angebote

trieblicher Fahrradforde- | - Gesundheitstests und

rung (auch in der Inne-
ren und AuBeren Stadt)

Pramien fur die Fahr-
radnutzung bspw. im
Rahmen von Aktions-

wochen

Die wahrgenommene Verhaltenskontrolle kann durch Beseitigung von ,,Nicht-Wissen® und
,»Nicht-Konnen* beeinflusst werden. Durch Aufzeigen der objektiv bestehenden, bislang mehr
oder weniger unbekannten Handlungsmoglichkeiten wird ein erweiterter Handlungsspielraum
geschaffen. Dadurch kann sich mdglicherweise der Anteil derjenigen, die sich als ,,captives*
fiihlen, verringern.

Infrastrukturmafnahmen und Serviceangebote tragen dazu bei, einen optimalen objektiven

,»Moglichkeitsraum® zu schaffen, der mit Hilfe eines einstellungsorientierten Radverkehrsfor-
derungsprogramms handlungswirksam wird. Die materiellen Rahmenbedingungen, um ein
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umweltvertriaglicheres Mobilitdtsverhalten realisieren zu konnen, miissen gewéhrleistet sein.
Die Schaffung eines nutzerbezogenen Verhaltensangebots ist eine conditio sine qua non.

Zu diesem Angebot gehort auch die Verbesserung der Bedingungen fiir die Verkniipfung von
Fahrrad und 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Der Radverkehr gehort zusammen mit dem FulB3-
ginger- und dem OPNV-Verkehr zum Umweltverbund. Ziel kann es deshalb nicht sein, das
Radfahren zu Lasten der OPNV-Nutzung zu fordern — was ohnehin nur die kiirzeren Entfer-
nungen betrife -, sondern den Umweltverbund zu stirken, indem die Verkehrsarten besser
miteinander verkniipft werden. Wihrend die OPNV-Nutzung im Normalfall mit ZufuBgehen
verbunden ist (,,Walk+Ride*), ist die Verkniipfung von Rad- und OPNV-Nutzung (Bi-
ke+Ride) ein noch zu fordernder Bereich. Anders als beim Zufulgehen werden Abstellanla-
gen bendtigt. Dies gilt sowohl fiir die am meisten verbreitete Form des Bike+Ride, den Vor-
transport, d. h. der Benutzung des Fahrrads zwischen Wohnung und Haltestelle bzw. Bahn-
hof, als insbesondere auch fiir den Nachtransport, obwohl die Bedingungen in beiden Féllen
ganz unterschiedlich sind, da an der Ausstiegsstelle zumeist kein eigenes Fahrrad zur Verfii-
gung steht. Da durch den Einsatz des Fahrrads im Nachtransport die Reisezeit zum Teil er-
heblich reduziert werden kann (im Durchschnitt ca. 20 Minuten), er6ffnet sich hier eine at-
traktive Alternative vor allem dann, wenn das Gebiet durch 6ffentliche Abbringer nur unzu-
reichend erschlossen ist (Breuker & Gyukits 1999). In den Niederlanden wird derzeit in einem
Pilotvorhaben die landesweite Einfiihrung eines Fahrradvermietungssystems vorbereitet. Mit
einem Mietradservice an allen Bahnhofen, als ,,OV-fiets® bezeichnet, soll das Problem des
Nachtransports gelost werden (Haverman 2002).

Die Forderung von Bike+Ride ist nicht nur ein Mittel, um den Pkw-Verkehr auf den Umwelt-
verbund zu verlagern, sondern zugleich auch ein Weg, um neue Kundenpotenziale zu er-
schlieBen. Das Angebot reicht bis hin zu EC-Karten gesteuerten Fahrradparkhiusern, die eine
bedarfsgerechte Transportkette im Vor- und Nachtransport bieten (Morgenstern 2000). Der
,Fahrradstinder von einst™ ist nicht mehr up to date, er wird durch neue Produkte abgelost
(Morgenstern 1998). Inzwischen gibt es ein fundiertes Wissen, Konzepte und konkrete Vor-
schlidge zur Forderung von Bike+Ride (u. a. ILS 1996, Gottsche 1996, Thiel 1999).

Im Folgenden werden beispielhaft einige Handlungsschwerpunkte sowie konkrete Mal3nah-
menvorschliage dargestellt, die vor allem von ortlichem Interesse sind. Weitere Vorschldge
sind in den ,,Stadtberichten* zu finden.

11.2 Exemplarische Beispiele fiir infrastrukturelle Verbesserungen

Anhand der folgenden Beispiele soll das Ineinandergreifen von Handlungskonzepten und
konkreten MaBBnahmen demonstriert werden. Zu den allgemeinen Handlungsschwerpunkten
gehort der Aufbau eines stadtteiliibergreifenden Radwegenetzes, die Verbesserung der Mog-
lichkeiten fiir Bike+Ride, die Forderung der Fahrradnutzung im Berufsverkehr und die Schaf-
fung funktionaler, kostengiinstiger und sicherer Abstellplitze fiir Fahrrader.

243



Hamburg-Barmbek

In Hamburg-Barmbek liegt ein Schwerpunkt auf der Einrichtung giinstiger Stadtteilverbin-
dungen, um dem Fahrrad zu einer grofBeren Bedeutung zu verhelfen, das es bisher in diesem
Gebiet nicht hat, ein weiterer auf der Férderung des Bike+Ride-Verkehrs.

Stadtteilverbindungen

Der Handlungsschwerpunkt ,,Stadtteilverbindungen schaffen® kniipft an das Konzept stadt-
teil- und bezirksiibergreifender Velorouten zu Zielen mit gesamtstddtischer Bedeutung an, das
die Stadt zur Zeit entwickelt. Dieses Konzept bindet jedoch wegen seiner grordumigen Ori-
entierung nicht alle auf Stadtteilebene bedeutsamen Zielbereiche ein. Erginzend dazu sollten
deshalb Verbindungen zu den Versorgungsschwerpunkten (u. a. Bezirkszentren), Dienstlei-
stungsbereichen und Schulen sowie zu den U- und S-Bahnhdfen angeboten werden, die so-
wohl bestehende Radverkehrsanlagen an VerkehrsstraBen als auch geringer belastete Er-
schlieBungsstralen einbeziehen. Die geplante Radwanderroute entlang des Osterbek-Kanals,
die auch fiir den Alltagsverkehr Bedeutung haben diirfte, sollte dabei ebenfalls beriicksichtigt
werden.

Als direkte Verbindungen zwischen den Wohn- und Zielschwerpunkten sollte das Stadtteil-
netz — unter Einbeziehung von Velorouten-Teilabschnitten — unter anderem die Weidestral3e,
die Barmbeker Strale (U-Bahnhof Borgweg) und den Wiesendamm beriicksichtigen. Mit
Blick auf direkt anliegende Einzelhandelsbereiche sollten auch die Fuhlsbiittler Strale und die
Jarrestra3e integriert werden. Die Anbindung an wichtige Zielgebiete in angrenzenden Stadt-
teilen kann unter anderem iiber den Mundsburger Damm und die StraB3e Lerchenfeld (Schu-
len, Hochschule fiir Bildende Kiinste) erfolgen.

Als Alternative zur Weidestral3e, auf der kaum Flachen fiir anforderungsgerechte getrennte
Radverkehrsanlagen verfiigbar sind, bezieht das Stadtteilnetz die StraBen Imstedt und Flo-
towstrafle/Stradellakehre ein. Die Strafle Imstedt bindet aus den siidlichen Wohngebieten zu-
gleich an den Inneren Velorouten-Ring und an die Einzelhandelsbereiche in Winterhude
(GertigstraBe/Miihlenkamp) an. Zur Anbindung an die Einzelhandelsbereiche am Winterhu-
der Markt sollte eine Verbindung iiber Borgweg — Siidring — Grasweg gepriift werden, welche
wegen der niedrigeren Kfz-Verkehrsstirke und des Verlaufs entlang des Stadtparks auch eine
attraktive Alternative zur Barmbeker Strale bieten konnte.
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Abbildung 11.1: Velorouten und Stadtteilverbindungen in Hamburg-Barmbek
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Die Priorititen fiir Ausbauten bestehender Radverkehrsanlagen sollten neben der teilweise

eigenstindigen Realisierung der Velorouten den Zusammenhang mit dem Stadtteilnetz be-
rlicksichtigen.

Zur Realisierung der gesamtstidtischen Velorouten stehen mittel- und langfristig bauliche
Verianderungen bestehender Radverkehrsanlagen an VerkehrsstraBBen, Belagverbesserungen in
ErschlieBungsstralen sowie eine Anpassung signalgeregelter Knotenpunkte an den hohen

Standard von Velorouten im Vordergrund (vgl. Abb. 11.2). Zur Aufwertung der Stadtteilver-
bindungen sollten dariiber hinaus folgende Maflnahmen gepriift werden:

Zur Behebung von Beeintrichtigungen zwischen dem Ful3- und dem Radverkehr sollten die
Radwege an der Fuhlsbiittler Strale aufgeweitet werden. Hierfiir sollte im Abschnitt Drossel-

straBe — HellbrookstraBe eine Erweiterung in den Uberhangstreifen der parkenden Pkw z. B.
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durch Verlegung der Schrigparkstinde um etwa 0,5 bis 1,0 m in den duBeren, zum Parken
genutzten Fahrbahnstreifen gepriift werden.

Sofern sich diese Behinderungen aufgrund einer begrenzten Flachenverfiigbarkeit nicht durch
anforderungsgerechte Breiten der Geh- und Radwege vermindern lassen, sollte die Einengung
der verfligbaren Gehwegbreite durch die Geschiftsauslagen groBtmoglich reduziert werden.
Denkbar wire in diesem Zusammenhang eine progressive Staffelung der Sondernutzungsge-
biihren fiir Geschiftsauslagen entsprechend der beanspruchten Gehwegbreite.

Im Zuge einer Verbindung zum Winterhuder Markt sollte auf der Ostseite der Barmbeker
Strafle eine Fahrmdglichkeit in beiden Richtungen bestehen (Jarrestra3e — Borgweg). Hierfiir
kommt abschnittsweise eine Radwegerweiterung zu Lasten des Park-Uberhangstreifens oder
in den Griinstreifen in Betracht. Die Radwege am Borgweg sollten mittel- bis langfristig ver-
breitert und eine konfliktirmere Radverkehrsfithrung an den Bushaltestellen eingerichtet wer-
den. Fiir den Grasweg (0stlich M.-Louisen-Stral3e) sollte die Abmarkierung eines Schutzstrei-
fens gepriift werden.

Entsprechend dem Bereich Mundsburg sollten auch fiir andere Radverkehrsanlagen an Ver-
kehrsstraBen, an denen wichtige Ziele in kurzer Entfernung von den Querungspunkten liegen,
Moglichkeiten einer Befahrbarkeit in beiden Richtungen gepriift werden (z. B. Lerchenfeld im
Umfeld der Schule und der Hochschule fiir Bildende Kiinste).

Die Velorouten und die Stadtteilverbindungen sollten an Knotenpunkten auch fiir Linksabbie-
ger eine sichere und zugleich zeitgiinstige Fiihrung bieten. Um eine hohere Durchldssigkeit
der Knoten insbesondere in den Geschiftsbereichen mit Zielpunkten auf beiden Straenseiten
zu erreichen, sollte mittel- bis langfristig u.a. die Anlage von Zweirichtungsfurten iiber die
relevanten Knotenarme (z. B. Knoten Winterhuder Weg/Mundsburger Damm, Hamburger
StraBe sowie Jarrestrale/Barmbeker StraBle) gepriift werden. In diesem Zusammenhang ist
auch eine Uberpriifung der Signalumliufe mit langen Sperrzeiten hinsichtlich ihrer verkehrli-
chen Notwendigkeit nétig (z. B. Signalanlage Jarrestra3e/Schleidenstraf3e).
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Abbildung 11.2:

Mafnahmen im Radverkehrsnetz in Hamburg-Barmbek
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In der Heitmannstrae konnten vorgezogene Aufstellstreifen (Zufahrt zur Bostelreihe) sowie

abmarkierte Streifen in den Knotenarmen zur Hamburger Stralle die Einzelhandelsnutzungen
fiir Radfahrende erleichtern.

Der Ubergang aus der WeidestraBe in die StraBe Imstedt sollte durch eine Mittelinsel gesi-
chert werden (Sperrfliche in Verlidngerung des Linksabbiegestreifens). In der Stradellakehre

sollten die Zufahrt zum Durchgang zur Weidestrale durch Ordnung der Parkstinde und die
Sperrgitter zugunsten einer leichteren Befahrbarkeit umgestaltet werden.

Wihrend der laufenden Untersuchung wurden bereits einige Radverkehrsanlagen (z. B. Teil-
abschnitte des Wiesendamms und der Hamburger Strafle) verbreitert und mit einem neuen
Belag ausgestattet. Unter anderem im Rahmen von Leitungserneuerungen sind auch weiterhin
AusbaumafBnahmen vorgesehen. Bei einer Verkniipfung mit Leitungserneuerungen sollten
sich die baulichen Verbesserungen an einer Netzfunktion auf gesamtstddtischer und Stadtteil-
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ebene orientieren. Denkbar sind dabei vor allem Teilabschnitte der Weidestral3e, ein westsei-
tiger Radweg an der ReesestraBBe sowie die Barmbeker Strale zwischen Jarrestrafle und
Borgweg.

Férderung des Bike+Ride-Verkehrs

Zu den meisten wichtigen Zielgebieten insbesondere des Berufsverkehrs bestehen gute
OPNV-Verbindungen. Bei einigen Arbeitsplatzschwerpunkten — vor allem in Teilbereichen
der AuBeren Stadt — bestehen jedoch wegen eines weniger feinmaschigen OPNV-Netzes
deutliche Zuwachspotenziale fiir die Fahrradnutzung im Bike+Ride-Verkehr sowie im Nach-
transport zur OPNV-Fabhrt.

An den U- und S-Bahnhofen konnen daher gesicherte Abstellanlagen in Form von Sam-
melanlagen mit technischer oder personell besetzter Zugangskontrolle deutliche Anreize fiir
die Bike+Ride-Nutzung geben. Fiir diese sichere Abstellmdglichkeit besteht bei einem Teil
der Radfahrenden eine Zahlungsbereitschaft. Eine personell besetzte Zugangskontrolle kann
zudem entsprechend der vorhandenen rdumlichen und organisatorischen Gegebenheiten auch
mit anderen Serviceeinrichtungen wie z. B. Verkaufsrdumen kombiniert werden. Aufgrund
der hohen OPNV-Bedienungshiufigkeit und der schon heute starken Nachfrage nach Bi-
ke+Ride-Plitzen kommt hierfiir insbesondere der Bahnhof Barmbek in Betracht. Mit einem
oder zwei kleineren Standorten z. B. am Ausgang Wiesendamm und auf dem nordseitigen
Kfz-Parkstreifen konnte eine gesicherte Anlage bei geringerem Flachenbedarf und besserer
gestalterischer Einbindung die derzeitigen Fahrradboxen ersetzen. Es sollten jedoch auch
weiterhin gebiihrenfreie Bike+Ride-Plitze auflerhalb der gesicherten Anlage zur Verfiigung
stehen. Die Bike+Ride-Angebote sollten mit Anreizen fiir die Nutzung des Fahrrads im Be-
rufsverkehr kombiniert werden.

Eine effektive Fahrradforderung sollte die ansissigen Unternechmen und Institutionen anspre-
chen, die ihren Beschéftigten Anreize fiir die Fahrradnutzung auf Arbeitswegen bieten kon-
nen. In Erweiterung bestehender Ansitze wie etwa bei der Lufthansa-Werft sollten daher die
Arbeitgeber iiber Vorteile und Handlungsmoglichkeiten informiert und zu einer betrieblichen
Radverkehrsforderung motiviert werden. Aufgrund der groBeren Entfernungen zu den Ham-
burger Arbeitsplatzschwerpunkten ist dabei die Einbeziehung des Hamburger Verkehrsver-
bund im Bike+Ride-Verkehr sinnvoll. Zugleich bietet sich eine Kooperation zwischen der
Stadt Hamburg und den schleswig-holsteinischen und niedersidchsischen Randkommunen an.

Ein attraktives Angebot insbesondere flir den Berufsverkehr konnte auch Faltrdder umfassen,
die die Verkehrsbetriebe wie der HVV - dhnlich der Deutschen Bahn AG — verkaufen. Diese
bieten die Moglichkeit der Fahrradmitnahme auch in den Berufsspitzenzeiten ermoglichen
konnte. In Kooperation mit dem HVV kdnnte auch das Bike+Ride-Marketing in Form einer
gezielteren Information {iber die Angebote oder die Einrichtung von verglinstigten Fahrrad-
mitnahme-Abos entsprechend dem Jobticket des HV'V spezifiziert werden.
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Bremen-Neustadt

In der Bremer Neustadt hat das Fahrrad als Hauptverkehrsmittel im Vergleich zu den anderen
grof3stiadtischen Gebieten iiberdurchschnittliche Bedeutung. Die giinstige Lage von Einzel-
handelsbereichen und wichtigen Arbeitsplatzschwerpunkten wirkt - trotz einer Zunahme des
Berufs-Auspendelverkehrs ins Bremer Umland — in Richtung der ,,Stadt der kurzen Wege*.

Der Ausbau und die qualitativen Verbesserungen an bestehenden Radverkehrsanlagen sowie
die teilweise Offnung der EinbahnstraBen in der Neustadt werden von den Radfahrenden zwar
als Fortschritte wahrgenommen, gleichzeitig stellt aber der weitere Ausbau der Radver-
kehrsinfrastruktur (,,mehr Radwege*) generell und konkret fiir verschiedene StraBlenziige den
wichtigsten Verbesserungsvorschlag sowohl der Erwachsenen als auch der Jugendlichen dar.
Die vergleichsweise weniger gute Beurteilung der Fahrradfreundlichkeit im Untersuchungs-
gebiet diirfte insbesondere durch die Belagméngel mehrerer StraBen und Radverkehrsanlagen
begriindet sein. Dies deckt sich mit den Aussagen der Fahrradgruppe, die vor allem die
schlechte Instandhaltung und Sauberkeit der Radverbindungen in der Neustadt kritisiert.

Sofern die rdumlichen Bedingungen keine anforderungsgerechten Radverkehrsanlagen zulas-
sen oder wegen niedriger Kfz-Geschwindigkeiten keine getrennten Radverkehrsanlagen er-
forderlich erscheinen, bietet sich die Einrichtung von Alternativstrecken an. Der Deichweg,
die Kornstra3e und die Thedinghauser Strafie bieten dabei gute Moglichkeiten.

Stadtteilverbindungen

Wie auch im Hamburger Gebiet liegt ein Handlungsschwerpunkt auf der Einrichtung von
giinstigen Stadtteilverbindungen. Im Rahmen der ,,Zielplanung Fahrrad® wird derzeit ein Netz
stadtteiliibergreifender Verbindungen fiir das Bremer Stadtgebiet entwickelt, welches jedoch
aufgrund seiner gesamtstidtischen Orientierung nur ausgewihlte Zielpunkte in der Neustadt
beriihrt. Hier sind — dhnlich wie im Gebiet Hamburg-Barmbek - ergdnzende Verbindungen
erforderlich. Als Direktverbindungen zwischen den Wohn- und Zielschwerpunkten der
Stadtteile sind unter anderem die Kornstra3e, die Friedrich-Ebert-Strale und die Langemarck-
straBe beriicksichtigt. Dariiber hinaus sollte die Westerstrale mit ihren neu angelegten Rad-
wegen und dem direkt anliegenden Einzelhandel integriert werden. Eine Alternative zum
Buntentorsteinweg, in dem keine Flichen flir anforderungsgerechte getrennte Radverkehr-
sanlagen zur Verfiigung stehen, stellt der Deichweg an der kleinen Weser dar. Er erfiillt nicht
nur eine gesamtstadtische Netzfunktion, sondern unterstiitzt gleichzeitig die Motive der Ju-
gendlichen, die gern auf Wegen im Griinen und wenig verkehrsbelasteten Strecken mit dem
Fahrrad unterwegs sind. Der Deichweg konnte insbesondere fiir die Schiilerinnen und Schiiler
der Schule am Leibnizplatz und des Schulzentrums an der Kornstraf3e ein attraktiver Schul-
weg sein.
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Abb. 11.3:  Gesamtstddtische und Stadtteilverbindungen in Bremen-Neustadt
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Weitere Vorschldge zur Ergianzung des Neustiddter Stadtteilnetz sind:

ein Radweg im Griinzug der Sportanlage Siid und der Volkmannstraf3e, der die Sportanla-
ge und die Schulen anbindet,

eine Einbeziehung der Thedinghauser Stralle als ruhige Alternative aus der Gartenstadt
Siid zur siidostlichen Gastfeldstralle,

eine Einbeziechung der Meyerstralle als Anbindung zu den Geschéftsbereichen Gastfeld-
stralle/Friedrich-Ebert-Stralle sowie Buntentorsteinweg,

eine ErschlieBung der Geschiftsbereiche in der nordwestlichen Gastfeldstrale und Pap-
pelstral3e,

die Neustadtcontrescarpe als Verbindung zwischen Hohentor, Hochschule, (Schwimm-
bad) und Schule am Leibnizplatz und

ein Weg im Griinzug Piepe als Anbindung des Leibnizplatzes an den Deichweg.
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Im Rahmen des CIVITAS-Zuwendungsprogramms der Europdischen Union bzw. zukiinftiger

StraBenraumumgestaltungen sind in einzelnen Bereichen der Neustadt, die die Erwachsenen

und Jugendlichen als problematisch ansehen, folgende Verbesserungen des Radverkehrsange-

botes vorgesehen:

~  Leibnizplatz: Anderung der Radverkehrsfiihrung im Knotenbereich und Anbindung an
den Weg zur Piepe;

~  siidwestlicher Buntentorsteinweg: Anderung der Radverkehrsfiihrung und Erneuerung der
StraBenbahngleistrasse;

- Hohentorsheerstrae: Aufwertung des Radweges zwischen Pappelstral3e und Hohentors-
platz;

- LahnstraBe: Offnung fiir den gegenldufigen Radverkehr;

- Wilhelm-Kaisen-Briicke: Schaffung beidseitiger Zweirichtungsradwege.

Mittel- und langfristig sollten aber weitergehende MaBBnahmen speziell in der Langemarck-
strale und anderen Abschnitten und Knotenpunkten in der Neustadt gepriift werden.

Langemarckstrafse

Im siidwestlichen Teilabschnitt der Langemarckstrale (Neuenlander Strale - Mainstraf3e)
sollte bei einer mittel- bis langfristigen Erneuerung der Fahrbahnen und des Gleiskorpers
tiberpriift werden, den Kfz-Verkehr - ggf. nur fiir eine Fahrtrichtung - zugunsten ausreichend
breiter Gehwege und Radverkehrsanlagen auf einem strafenbiindigen Bahnkorper der Stra-
Benbahn zu flihren und eine zeitliche Trennung der Stralenbahn und des Kfz-Verkehrs einzu-
richten.! Mittels OPNV-abhingiger Signalsteuerungen an den Knotenpunkten der Lan-
gemarckstrale mit der Pappel- bzw. Neuenlander Strale konnten hierbei die StraBenbahnen
an der Spitze der Fahrzeuge in die siidwestliche Langemarckstral3e einfahren und die Strek-
kenabschnitte vom vorausfahrenden Kfz-Verkehr geriumt werden.”

Eine Erneuerung der Stralenbahngleise ist voraussichtlich vor der Entlastung der Lan-
gemarckstrale durch die BAB 281 zu erwarten. Die o.g. Mdglichkeiten sollten somit auch
daraufhin bewertet werden, fiir welchen Zeitraum vor einer Entlastung durch die Autobahn
Einschriankungen fiir den Kfz-Verkehr im Streckenabschnitt Langemarckstrale und Knoten-
punkt LangemarckstraBe/Neuenlander StraBe zu erwarten sind und ob fiir einen Ubergangs-
zeitraum eine niedrigere Qualititsstufe des Verkehrsablaufs® vertretbar ist.

Sofern aufgrund einer rdumlichen Trennung des Bahnkorpers auch langfristig keine anforde-
rungsgerechten Radverkehrsanlagen eingerichtet werden konnen, sollte eine Aufwertung der

Eine Erweiterung des offentlichen StraBenraumes ist wegen der erheblichen Kosten fiir die Verlegung der
Hauseingénge voraussichtlich nicht realisierbar (Diskussionsstand Januar 2002).

Nach den ,.Empfehlungen fiir die Anlage von Hauptverkehrsstraen (EAHV 93)“ der Forschungsgesell-
schaft fiir StraBen- und Verkehrswesen ist eine zeitliche Trennung des OPNV und des Kfz-Verkehrs bei bis
zu etwa 1.500 Kfz/h eine vollwertige Alternative zu durchlaufenden OPNV-Fahrstreifen.

Entsprechend dem ,,Handbuch zur Bemessung von Straflen* der FGSV.
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alternativen Parallelverbindungen iiber die Moselstra3e in nordlicher Fahrtrichtung bzw. die
Elbstralle gepriift werden (vgl. Rithe 1998). Als punktuelle MaBBnahmen fiir die nordliche
Fahrtrichtung kommen eine Sanierung der Radverkehrsanlagen in der Erlenstralle zur Anbin-
dung der Langemarckstrale an die MoselstraBe sowie die Einrichtung einer Querungsanlage
iiber die Pappelstralle in Betracht. Im Zusammenhang mit Kanalerneuerungen sollte langfti-
stig eine Verldngerung der Alternativverbindung MoselstraBe durch Belagsverbesserungen
(Ersatz des Kopfsteinpflasters oder Fugenverguss) zwischen der Lahnstrafle und der Lan-
gemarckstral3e iiber Neustadtcontrescarpe erreicht werden.

In siidlicher Fahrtrichtung sollte im Zuge der Elbstrae eine Querungsanlage iiber die Pappel-
straBe gepriift werden. Daneben sollte die Alternativverbindung langfristig aus nordlicher
Richtung iiber die Friedrich-Wilhelm-Stra3e mittels Ersatz oder Fugenverguss des Kopfstein-
pflasters verlangert werden. Diese Alternative kommt wegen der etwas umwegigen Fiihrung
und des zusitzlichen Bauaufwands jedoch nur in Betracht, wenn auf der Langemarckstraf3e
keine anforderungsgerechten Radverkehrsanlagen realisierbar sind.

Weitere Abschnitte und Knotenpunkte in der Neustadt

Zur Behebung von Konflikten zwischen dem Fuf3- und dem Radverkehr sollten die nordwest-
seitigen Geh- und Radwege an der Friedrich-Ebert-StraBe (Hohe Westerstralie) mittelfristig
aufgeweitet werden.

In der Gastfeldstrale sollte in stadtauswértiger Richtung zwischen Friedrich-Ebert-Stral3e und
Meyerstralle die Abmarkierung einer Schutzstreifens gepriift werden.

Zur Anbindung des Kirchweges an den Deichweg sollte die Anlage von Bitumenkeilen an
den Treppenstufen oder von Fahrradrampen nordseitig der Einmiindung Meyerstral3e gepriift
werden. Die Treppenanlage wird schon heute regelmidflig von Radfahrenden zwischen
Deichweg und Kirchweg genutzt. Alternativ kommt es in Betracht, den Buntentorsteinweg
zwischen dem Kirchweg und der silidlich gelegenen Auffahrt zum Weserdeich fiir beide
Richtungen befahrbar zu gestalten.
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Abb. 11.4: MaBnahmen im Radverkehrsnetz in Bremen-Neustadt
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Die gesamtstddtischen Fahrradrouten und die Stadtteilverbindungen in der Neustadt sollten an
den Knotenpunkten auch fiir Linksabbieger eine sichere, komfortable und zeitgiinstige Fiih-
rung bieten. An den Knotenpunkten der Friedrich-Ebert-Strale mit der Kornstrale bzw. mit
der Gastfeldstral3e sollten - insbesondere nach einer Entlastung durch die BAB 281 - die An-
lage von Zweirichtungsfurten iiber die nordlichen Knotenarme der Friedrich-Ebert-Strafle
sowie iiber die Gastfeld- und die KornstraBe (ggf. im Zusammenhang mit der Offnung der
Lahnstrale) oder eine Rundum-Griinsignalphase oder Radfahrerschleusen fiir den linksabbie-
genden Radverkehr zur Gastfeld- und zur Kornstra3e gepriift werden.

In der Meyerstralle sollten entsprechend dem Knoten Meyerstrale/Buntentorsteinweg aufge-

weitete Aufstellstreifen zur Gastfeld- und zur Kornstrale (Fahrtrichtung Friedrich-Ebert-
Stra3e) gepriift werden.
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Mit den niedersidchsischen Nachbarkommunen sollte langfristig eine Aufwertung der Radver-
bindungen nach Stuhr und Brinkum vorbereitet werden. Diese Verbindungen koénnten die
gesamtstiadtischen Routen liber Kirchhuchting und Kattenturm hinaus u. a. zu Zielen des Be-
rufsverkehrs verldngern, die noch in den radverkehrstypischen Entfernungsbereichen liegen.

Das Stadtentwicklungsprogramm sieht fiir die Radverkehrsanlagen an HauptstraBen laufende
Sanierungen vor. Daneben weisen einige Vorbehaltsstralen, insbesondere aber viele Er-
schlieBungsstralen Belagsméngel (vor allem Kopfsteinpflaster) auf. Die Prioritdten zur Reali-
sierung einer besseren Befahrbarkeit sollten sich im Hinblick auf den Radverkehr hierbei an
einer Verkniipfung mit Kanalbauarbeiten, MaBBnahmen des Stadtreparaturfonds wie Larm-
schutz oder Verbesserung des Verkehrsablaufs sowie an einer Netzfunktion auf gesamtstadti-
scher und Stadtteilebene (z. B. Teilabschnitte der Meyerstralie) orientieren.

Kiel Ostufer

Hohe Prioritdt haben in Kiel Ostufer die beiden MafBnahmen: die Verbesserung der Radver-
kehrsinfrastruktur im Teilgebiet Gaarden und die Veloroute zwischen Neumiihlen-
Dietrichsdorf und der Innenstadt.

Als Verlauf einer nord-stidlichen Stadtteilverbindung werden vorrangig die Kaiserstra3e und
die BielenbergstraBBe vorgeschlagen. Die Kaiserstralle stellt zwischen der Veloroute 7 und
Gaarden eine direkte Anbindung fiir den Berufsverkehr nach Wellingdorf bzw. Neumiihlen-
Dietrichsdorf sowie aus nordlicher Richtung zu den Schulen im Bereich Preetzer Strale/ I1-
tisstraBe her. Uber die Wikinger- und die MedusastraBe ist auch der Einzelhandel am Vine-
taplatz leicht anzubinden. Die Bielenbergstralle kann eine attraktive Anbindung fiir die Schu-
len und den Verbrauchermarkt am Theodor-Heuss-Ring/ Sorensenstralle sowie zu der Velo-
route nach Gaarden-Siid/ Kronsburg herstellen.

Fiir den nordlichen Teilabschnitt WerftstraBe — AugustenstraBe sollte eine Offnung der Sei-
tenrdume fiir den Radverkehr (Umorganisation des Kfz-Parkens) gepriift werden. Fiir die
stidlichen Teilabschnitte bis zur Preetzer Strale kommt eine Verbesserung der Befahrbarkeit
durch ein Vergieen der Pflasterfugen mit Bitumen in Betracht. Die durch ein Vergieen er-
zielbaren Belagverbesserungen sollten im Hinblick auf einen fiir Stadtteilverbindungen ak-
zeptablen Fahrkomfort bewertet werden.

Als Variante kommt eine Fiihrung tiber die Elisabethstrae in Betracht. Im siidlichen Teilab-
schnitt der Elisabethstraf3e ist ebenfalls eine Belagverbesserung erforderlich. Im Vergleich zur
Kaiserstrafle stehen dabei den Vorteilen eines auf Teilabschnitten besseren Belages und einer
direkten Anbindung des Vinetaplatzes die Nachteile eines etwas umwegigen Verlaufs aus
ndrdlicher Richtung (u. a. Schulen), moglicher Behinderungen an den FuBBgéngerzonen sowie
das Gefiihl der Unsicherheit, das viele heutige Pkw-Nutzer auf dem Vinetaplatz haben, ge-
geniiber.
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Ergénzend zu einer Nord-Siid-Stadtteilverbindung sollte der Kirchenweg zwischen Karlstal
und Ostring besser befahrbar gestaltet werden. Dies wiirde das Quartier zwischen Karlstal und
Preetzer Strafle besser an die Hornbriicke zur Innenstadt anbinden, Gefdhrdungen durch das
Fahren auf den Gehwegen (insbesondere Gefille-Richtung auf dem Kirchenweg) reduzieren
und die Gustav-Friedrich-Meyer-Schule etwas besser an die nordlichen Quartiere Gaardens
anbinden (gegebenenfalls Belagverbesserung im Zuge der Iltisstral3e).

Die Veloroute 7 hat zwischen Neumiihlen-Dietrichsdorf und der Innenstadt vorrangig stadt-
teiliibergreifende Verbindungsfunktion. In Ellerbek/Wellingdorf dient sie zugleich der Er-
schlieBung der Einzelhandelsbereiche. Innerhalb des Untersuchungsgebietes und im Bereich
der Horn erfahrt die Route laufende Verbesserungen.

Zur Mobilisierung des Fahrradpotenzials im Arbeits- und Ausbildungsverkehr nach Neu-
miihlen-Dietrichsdorf sollte insbesondere auf der Strale An der Holsatiamiihle der Belag ver-
bessert werden. Hier sollten Mdglichkeiten gepriift werden, bereits vor einer Klarung der Be-
fahrbarkeit der Schwentinebriicke fiir Kfz den Fahrkomfort fiir den Radverkehr zu erhdhen.
Eine vorgezogene Komfortverbesserung wird auch auf Grund der stiddtebaulichen Neunut-
zungen in Neumiihlen-Dietrichsdorf empfohlen. Sie kann der wachsenden Bedeutung dieses
Stadtteils im Berufs- und Ausbildungsverkehr gerecht werden und einen aus der Sicht der
Befragten wichtigen Verbesserungsvorschlag aufgreifen.

Mainz-Neustadt

Mainz-Neustadt reprasentiert das Gebiet mit der hochsten Bevolkerungsdichte. Mit Bezug auf
den Radverkehr spiegelt sich dieses Merkmal in der Boppstra3e wider, einer Verkehrsstral3e,
auf der sich der FuB3- und der Radverkehr nicht selten gegenseitig behindern. Von den Be-
fragten negativ bewertet wurde auch die Beengtheit der Radverkehrsanlagen u. a. auf den
Ringstralen und der Rheinallee, ferner die Fiihrung des Radverkehrs auf der Kaiserstral3e, die
sich durch eine hohe Verkehrsdichte auszeichnet.

In Mainz-Neustadt gehort die Forderung der Fahrradnutzung im Berufsverkehr durch infra-
strukturelle MaBnahmen und die Auswertung des Angebots an Fahrradabstellpldtzen zu den
Handlungsschwerpunkten.

Die Radverkehrsinfrastruktur konnte durch Fahrradrouten in ErschlieBungsstralen mit gerin-
ger Kfz-Belastung und auf selbstindigen Wegen (z. B. in Griinziigen) aufgewertet werden.
Die Konzeption von Alternativwegen durch Griinziige wiirde gleichzeitig ein wesentliches
Motiv der Jugendlichen aufgreifen, denen das Radfahren im Griinen am meisten Spal3 macht.
Die Routen sollten auf den bestehenden Radwegrouten aufbauen und diese soweit ergénzen,
dass sie sich stadtteiliibergreifend u. a. an den Arbeitsplatzschwerpunkten orientieren, aber
auch die gesamtstddtischen Einzugsbereiche der Schulen beriicksichtigen.
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Mainz-Neustadt liegt mit vergleichsweise geringen Entfernungen gilinstig zwischen den Ar-
beitsplatzkonzentrationen in den Bereichen Hattenbergstrale/Mombach, Innenstadt/Altstadt,
Saarstrafle/Universitit und Uniklinik. Zu diesen Zielschwerpunkten sollten Fahrradrouten
eingerichtet werden.

In der Neustadt sollte eine Route iiber Moltkestralle - Goetheplatz - Leibnizstralle - Adam-
Karrillon-Stra3e verlaufen. Diese Route kann eine Biindelung des Radverkehrs zu den Ar-
beitsplatzschwerpunkten HattenbergstraBe/Mombach iibernehmen und die Polizeieinrichtun-
gen an der Moltkestral3e fiir durchfahrenden Radverkehr anbinden. Zugleich erschlief3t sie die
Schiller- und die Goetheschule direkt.

Im Vergleich zu einer Fiihrung iiber die Nackstral3e bindet die Leibnizstrale nicht direkt an
die umliegenden VerkehrsstraBen an und lésst daher eine etwas geringere Kfz-Belastung er-
warten. Eine Fiihrung dieser Route iiber die Hindenburgstrale wiirde zwar einen direkteren
Ubergang iiber die BauhofstraBe zur Innenstadt ermdglichen, die HindenburgstraBBe weist aber
eine hohere Kfz-Belastung und am Goetheplatz einen als Angstraum erlebten Teilabschnitt
auf. An den Anschlussknoten der Hindenburgstrae sind héaufiger ein- bzw. abbiegende Kfz
zu erwarten, demgegeniiber kann die Rechts-vor-Links-Regelung in der Leibnizstralle eben-
falls Fahrtunterbrechungen bedingen.

In Abwégung dieser Vor- und Nachteile wird wegen der durchgehenden Fiihrung von der
Hattenberg- zur Adam-Karrillon-Stra3e und zu den beiden anliegenden Schulen eine Fiihrung
tiber die LeibnizstraBe empfohlen.

Zu den Arbeitsplatzschwerpunkten im Bereich Rheinallee sollte die Einrichtung einer paral-
lelen Fahrradroute tiber die Wallaustrale {iberpriift werden. In noérdlicher Richtung kann die
Route dabei iiber den Kaiser-Karl-Ring, in siidliche Richtung iiber die Nahestra3e an die
Rheinallee anschlieBen.

Die beiden Routen konnen tiber die Adam-Karrillon-Stral3e an die Bauhofstral3e und die Neu-
brunnenstraBBe zur Innenstadt anbinden.

Zu den (Ausbildungs- und) Arbeitsplatzschwerpunkten im Bereich Saarstrale/Universitat
sollten die Routen iiber Bonifaziusstra3e - Bahnhofsplatz - Alicenstraf3e - Binger Stralle sowie
durch den Griinzug in Verldngerung des GoBlerweges gefiihrt werden. Der Bahnhofsplatz ist
jetzt nach dem Umbau leichter fiir den Fahrradverkehr passierbar als im Zeitraum der Befra-
gungen. Der Griinzug in Verldngerung des GoBlerweges bietet eine attraktive, auch etwas
gleichmafBiger steigende Alternative zu der Hauptverkehrsstrale Saarstrale. Die Saarstraf3e
kann zugleich als Alternative wéihrend der dunklen Tages- bzw. Jahreszeit dienen.
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Abb. 11.5:  Fahrradrouten zu den Arbeitsplatzschwerpunkten von Mainz-Neustadt aus
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Zur Anbindung der Uniklinik sollten zwei Varianten gepriift werden:

~ Uber die StraBe Am Linsenberg besteht eine direkte Anbindung aus der Neustadt. Die
Radverkehrsanlagen an der Binger Straf3e sind fiir jeweils beide Fahrtrichtungen angelegt
und erlauben eine zeitgiinstige Querung der Bahnanlagen.

~ Uber die Obere Zahlbacher StraBe und das Gautor kann an die bestehenden Innen-
stadtrouten angebunden werden. Der aus der Neustadt etwas umwegigen Routenfiihrung
kommt zugute, dass diese Route zugleich der Anbindung aus den siidwestlichen Wohnge-
bieten (z. B. Zahlbach, Ebert-Siedlung, Bretzenheim) zur Innenstadt dienen und damit ei-
nen grofleren Nutzerkreis erschlieBen konnte.

Diese Routenvarianten sollten auf die gesamtstadtische Netzfunktion und die kleinrdumigen
Zuginge und Arbeitsplatzschwerpunkte im Bereich der Uniklinik hin bewertet werden.

Auf dem Abschnitt zwischen dem Bismarck- und dem Bahnhofsplatz sollten folgende Mal-

nahmen iiberpriift werden:

- Aufweitung des Geh-/Radweges zwischen der Moltkestrale und der nordostseitigen Si-
gnalanlage
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- Leibnizstrale: Einbau von sinusféormigen Rampensteinen an den Teilaufpflasterungen
bzw. Umgestaltung zu Plateauaufplasterungen mit seitlichen Durchldssen (langfristig im
Rahmen erforderlicher Erneuerungsmafinahmen); Priifung einer Ausweisung als Fahr-
radstralle (alternativ: Ausweisung einer Fahrradroute durch verkehrsberuhigten Bereich
entsprechend Adam-Karrillon-Straf3e)

~ Bordabsenkung und Versatz der Poller an den Ubergiingen MoltkestraBe/Bismarckplatz
und Leibnizstralle/Goetheplatz

- Bonifaziusplatz/Querung Boppstrale: Vorziehen des Inselkopfes bzw. iiberfahrbarer In-
selkopf zwischen siidseitigem Bonifaziusplatz und Adam-Karrillon-Strafle, Vorziehen der
Aufstellflache an der Signalanlage zum nordseitigen Bonifaziusplatz

- Rheinallee zwischen Moselstrale und Kaiser-Karl-Ring: Versatz des Buswartehduschens
und Freigabe des westseitigen Gehweges in nordlicher Fahrtrichtung; langfristig Aufwei-
tung des Gehweges (z. B. Reduzierung der Fahrbahn auf die verkehrlich erforderliche
Breite)

- Wegweisung fiir die Route

Empfehlenswerte Mafinahmen nordlich der Ringstrafien sind:

- Bismarckplatz: Anpassung der Aufstellflichen und Furten an den Signalanlagen zur Hat-
tenbergstrale an Zweirichtungsbetrieb

- Ostseitige Hattenbergstralle: Freigabe des Seitenbereiches bis zur nordlichen Zufahrt
Schott-Glaswerke fiir Radverkehr in Richtung Neustadt, Sicherung an den Zufahrten zu
den Glaswerken; Erweiterung der Radverkehrsanlage in Hohe des Autohauses (ggf. Ab-
pollerung); Uberpriifung der Notwendigkeit des freien Rechtsabbiegers

- Westseitige Hattenbergstralle: Freigabe des Geh- bzw. Radweges bis zur Einfahrt des Ein-
zelhandelsmarktes, Sicherung an der Grundstiickszufahrt

- Rheinallee zwischen Kaiser-Karl-Ring und Bahnhof Mainz-Nord: westseitige Zweirich-
tungsfurt iiber Kaiser-Karl-Ring, Belagverbesserung und Versatz von Pollern in Hohe der
Glaswerke

In der Neustadt und an anderen Zielpunkten des Radverkehrs kommt einer quantitativen und
qualitativen Verbesserung der Abstellmdglichkeiten eine groBe Bedeutung zu. Einbezogen
werden sollten sowohl die Abstellpldtze im 6ffentlichen Stralenraum als auch die Wohnun-
gen in der Neustadt sowie die Grundstiicke wichtiger Zielpunkte. Fiir diebstahlsichere Ab-
stellmoglichkeiten lassen einige Nutzerinnen und Nutzer eine Gebiihrenakzeptanz erwarten.
In einem Modellversuch sollte die Nachfrage nach gesicherten gebiihrenpflichtigen Abstell-
platzen in der Innenstadt ermittelt werden. Hierfliir kommt ein Bereich mit stidtebaulichen
Nutzungsiiberlagerungen und Abstelldefiziten in Betracht.

Bei der geplanten Erweiterung des Angebots in der Neustadt sollten vor allem in der Bopp-
strale 0ffentliche Abstellpldtze den Einkauf mit dem Fahrrad unterstiitzen. Bei einer Realisie-
rung im Kfz-Parkstreifen konnen sie auch zu einer Reduzierung von Behinderungen fiir Ful3-
gingerlnnen beitragen.
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In den Wohnbereichen sollten mehr ebenerdige Abstellplitze den Zugang zum Fahrrad er-
leichtern. Hier ist denkbar, dass die Stadt Mainz den Einbau und die Sicherung von Abstell-
pldtzen im o6ffentlichen Stralenraum libernimmt. Alternativ kommt auch eine Bezuschussung
privater Abstellpldtze (z. B. Fahrradkleingaragen) in Betracht.

Bei der bauaufsichtlichen Priifung von Neu- und Umbauvorhaben sollte die Realisierung von
Abstellpldtzen an Zielpunkten des Radverkehrs (z. B. Einzelhandelsnutzungen) iiber die
Wohnnutzungen hinaus besonderes Gewicht haben. Aus einzelnen Stddten in Skandinavien,
den Niederlanden und Deutschland liegen positive Erfahrungen mit unterschiedlichen Be-
triebsformen (Fahrradparkhaus, -station, -wache) vor, die nicht nur auf den Bike+Ride-, son-
dern auch auf den innerstddtischen Berufs-, Einkaufs- und Veranstaltungsverkehr abzielen.

Das geplante Fahrradparkhaus am Hauptbahnhof wird in unmittelbarer Néhe zur Neustadt soll
ein Anreiz fiir den Bike+Ride-Verkehr sein. Fiir diebstahlsichere Abstellmoglichkeit besteht
bei einigen Befragten eine Zahlungsbereitschaft. Dariiber hinaus sollten auch weiterhin ge-
biihrenfreie Bike+Ride-Pldtze auBerhalb des Parkhauses zur Verfiigung stehen.

Fiirstenwalde

Neben Ahrensburg und Bremen-Neustadt gehort Fiirstenwalde zu den Gebieten, in denen der
Radverkehr nicht nur eine Nebenrolle spielt. Das Ergebnis der repriasentativen Befragung hat
gezeigt, dass in Flirstenwalde zur Zeit schon viel Fahrrad gefahren wird. Fiir fast ein Drittel
der erwachsenen Bevdlkerung ist das Fahrrad das haufigste Verkehrsmittel, bei den {iber 65-
Jéhrigen steht es an erster Stelle, bei den Frauen ist es genau so wichtig wie der Pkw. Die Ju-
gendlichen legen ihre Wege mit Abstand am hiufigsten mit dem Fahrrad zuriick. Es bestehen
indessen in Firstenwalde sichtbare Infrastrukturdefizite. Fehlende Radwege und eine man-
gelnde Qualitdt der vorhandenen Radwege (u. a. wegen des Kopfsteinpflasters) werden so-
wohl von den Erwachsenen als auch von den Jugendlichen als Probleme genannt. Einige Er-
wachsene weisen dariiber hinaus auf ,,Baustellen als Behinderungen fiir den Radverkehr hin,
die Jugendlichen zusitzlich auf mangelnde Verkehrssicherheit und auf den starken Autover-
kehr.

Die Beseitigung der Defizite richtet sich zum einen auf eine nord-siidliche Fahrradroute und
auf verschiedene Verkehrsstraflen, bei denen ein Ausbau der Radverkehrsanlagen erforderlich
erscheint.

Mit einer Fahrradroute aus Fiirstenwalde-Siid iiber die Miihlenstrale — Markt — Artur — Bek-
ker — Strale — Gartenstral3e — mittlere/nordliche Eisenbahnstrale — Ernst — Thalmann — Stra-
Be- Karl — Liebknecht - Strafle kann ein attraktives Angebot zum Radfahren geschaffen wer-
den. Eine solche Route wiirde eine Alternative zu der Eisenbahnstralle bieten, die viele Fiir-
stenwalder als unattraktiv ansprechen. Sie wiirde weiterhin mit dem Bahntunnel fiir den FuB3-
und Radverkehr eine zeitgiinstige Verbindung zwischen dem ndrdlichen Stadtteil und den
Einzelhandelsbereichen in Fiirstenwalde-Mitte ermoglichen.
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Die Geh- bzw. Radwege auf der Ostseite der Spreebriicke und nordlich der August-Bebel-
Strafe sollten bis zur Langewahler Stral3e fiir den stadtauswirtigen Radverkehr gedffnet wer-
den (nach Flachenverfiigbarkeit z. B. Anlage oder Markierung eines Zweirichtungsradweges
oder Freigabe der Gehwege'). Erforderlich wire hierbei auch eine ostseitige Zweirichtungs-
furt am Knoten Spreebriicke/Eisenbahnstrale/Wassergasse.

Die stadtauswirts fahrenden RadfahrerInnen konnten so an der Signalanlage Spreebriik-
ke/Eisenbahnstra3e/Wassergasse die jeweilige Griinphase zu den beiden Wegen iiber die
Spreebriicke wihlen. Sie konnten in Richtung August-Bebel-Strale/Langewahler Stralle Zeit-
verluste und einen Konfliktpunkt mit dem Kfz-Verkehr am Knoten Rauener Strale vermei-
den.

Speziell im Innenstadtbereich sind zu empfehlen:

- Eine fiir den Radverkehr attraktive Gestaltung bei dem vorgesehenen Ausbau der Miihlen-
stralBe und des Marktes (Belagverbesserung und Ausweisung z. B. als verkehrsberuhigter
Geschiftsbereich, freigegebene Fullgdngerzone oder als Fahrradstral3e).

- Die Anlage einer Rampe zur Verbindung der Artur-Becker- und der Frankfurter Stral3e.

- Querungsanlage iiber die Frankfurter Strafe (bei steigender Kfz-Verkehrsstirke z. B.
Fahrbahninsel oder —einengung in Hohe der Durchfahrt zur Gartenstraf3e).

- mittel- bis langfristige Belagsverbesserung in der Gartenstralle (Fahrbahnrekonstruktion,
ebene Pflasterung eines Streifens fiir Radverkehr bzw. bitumindser Fugenverguss).

- Der vorgesehene bzw. bereits begonnene Ausbau der ndrdlichen Eisenbahnstrale und des
Bahntunnels verbessert die von vielen Fiirstenwaldern als problematisch angesprochenen
Radverkehrsanlagen in der nordlichen Innenstadt. Die Fahrradroute erfordert hier anforde-
rungsgerechte Querungsmoglichkeiten der StraBe Am Bahnhof und der Ehrenfried-Jopp-
Straf3e.

- Die SchlieBung des Kfz-Bahniibergangs fiihrt in der Ernst-Thédlmann- und der Karl-
Liebknecht-Strale zu deutlich niedrigeren Kfz-Verkehrsstiarken. Hier sollte eine Auswei-
sung als Fahrradstrale gepriift werden, bei der Radfahrende nebeneinander auf der Fahr-
bahn fahren konnen und der Kfz-Verkehr mit méBiger Geschwindigkeit zugelassen wer-
den kann.

Zu den Schulen in der nordlichen Innenstadt sollte eine Anbindung von der Route iiber Gar-
tenstralle — Bergstrale — Grobenstralle zur Kirchhofstralle eingerichtet werden. Fiir die beiden
ErschlieBungsstraBen kommt eine Ausweisung als FahrradstraBe in Betracht. Daneben sind
eine Verbesserung des Belages in der Ostlichen Grobenstrale und Querungsanlagen {iber die
Kirchhofstrafle in Hohe der Schulen erforderlich.

In stidlicher Fahrtrichtung kann eine Fiihrung der Route von der Eisenbahnstrafle {iber die
Bergstralle zur Gartenstrale Konflikte zwischen dem schnelleren Durchgangs-Radverkehr

' Der ostseitige Geh-/Radweg auf der Spreebriicke ist an dem Briickenbogen mit 3,3 m etwa 0,4 m breiter als

die westliche Spreebriicke Leistikowstrale — Altstadt. Damit stehen Fldchen fiir eine Befahrbarkeit in bei-
den Richtungen zur Verfiigung.
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und dem FuB3gdngerverkehr auf einem Teilabschnitt der Eisenbahnstra3e reduzieren. Bei Rea-
lisierung der Route wire dieser Vorteil gegeniiber dem Umweg zu bewerten.

Von der Spreebriicke Leistikowstralle — Altstadt sollte die Verbindung zur Innenstadt und zu
der Fahrradroute aufgewertet werden. Hierzu sollten eine Offnung der StraBe Altstadt und der
Berliner Strafe fiir den Radverkehr zur Innenstadt und eine Belagverbesserung in der nordli-
chen Berliner Stra3e gepriift werden.

In der August-Bebel-Strale, die von vielen Befragten als nicht attraktiv oder problematisch
bezeichnet wurde, werden im Zuge des laufenden Ausbaus die Radverkehrsanlagen deutlich
verbessert (Erneuerung des Belages, Fahrbahninseln als Querungsanlagen).

Auch im Bereich des Bahniibergangs FeldstraBe sind Radverkehrsanlagen im Zusammenhang
mit einem Briickenbau vorgesehen. Fiir die Johann-Sebastian-Bach-Stral3e sollten alternativ
eine Ausbesserung der bestehenden Radwege (u. a. Bordabsenkungen, Ausbesserung von
Wurzelaufbriichen) oder eine Abmarkierung von Radfahr- bzw. Schutzstreifen auf der Fahr-
bahn (rechter Fahrstreifen bzw. fahrbahnseitig parkender Kfz) gepriift werden.

Der Verkehrsentwicklungsplan schlégt fiir die siidliche Eisenbahn- und fiir die Langewahler
Strale den Bau bzw. Ausbau von Radwegen vor. Da ein Ausbau dieser Stral3e und der Rad-
wege erst mittel- bis langfristig in Aussicht steht und Flachen nur begrenzt verfiigbar sind,
wire zu priifen, iibergangsweise markierte Radverkehrsanlagen einzurichten (Radfahrstreifen
oder Schutzstreifen, gegebenenfalls vorrangig filir eine Fahrtrichtung, stadtauswérts bereichs-
weise Ausbesserung des Fahrbahnbelags).

Dies konnte mittelfristig auch fiir die Dr. Wilhelm Kiilz-Strale (Abschnitt Altstadter Platz —
Karl-Marx-Strale) sinnvoll sein. Fiir den westlich anschlieBenden Abschnitt kommt siidseitig
eine Freigabe des Gehweges und nordseitig eine Radverkehrsfiihrung tiber die ErschlieBungs-
fahrbahn des Parkplatzes in Betracht.
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Abb. 11.6:  Mallnahmenvorschldge in Fiirstenwalde
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Eine Verbesserung der Querungsmoglichkeiten, wie sie mehrere Jugendliche fiir erforderlich

halten, sollte insbesondere fiir folgende Stra3en gepriift werden:

- stdliche Eisenbahnstraf3e (z. B. Fahrbahninseln im Bereich der einmiindenden Stral3en),

~ Knoten EisenbahnstraBe/Wilhelm Kiilz-StraBe/Frankfurter StraBe (insbesondere Ubergang
in stidlicher Fahrtrichtung von der nérdlichen zur siidlichen Eisenbahnstrafie) sowie

— Juri Gagarin-Stra3e (z. B. punktuelle Querungsstellen iiber den bepflanzten Mittelstrei-
fen).

- In der August Bebel-Strae sind Fahrbahninseln als Querungsanlagen im Rahmen des
StraBenausbaus vorgesehen.

Die Prioritdten zur Verbesserung des Belages auf weiteren StraBen konnen sich vorrangig an
anstehenden BaumafBnahmen, wie etwa einer Erneuerung der Ver- und Entsorgungsmedien,
orientieren.

Es sollte untersucht werden, inwieweit die Einbahnstralen im Fiirstenwalder Stadtgebiet fiir

den Radverkehr in Gegenrichtung gedffnet werden koénnen. Diese Offnung wiirde das
Radverkehrsnetz in ErschlieBungsstralen verdichten.
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Ahrensburg

Ahrensburg gehort wie die ostdeutsche Mittelstadt und Bremen-Neustadt zu den drei von den
sechs Gebieten, in denen das Fahrrad zu den hdufiger genutzten Verkehrsmitteln gehort. Es
sind indessen vor allem die Frauen sowie die Jugendlichen, die den Radverkehr ,,speisen®.
Ein Handlungsschwerpunkt stellt die Férderung des Bike+Ride-Verkehrs dar, ein weiterer
richtet sich auf die Instandhaltung der vorhandenen Radverkehrsanlagen.

Am S-Bahnhof sollte mittelfristig die Einrichtung einer groferen gesicherten Abstellanlage
gepriift werden (Sammelanlage mit technischer oder personell besetzter Zugangskontrolle).
Mit einem Standort z. B. in dem Parkhaus konnte Sie bei geringerem Flachenbedarf und bes-
serer gestalterischer Einbindung das derzeitige Angebot der Fahrradboxen ausweiten und ei-
nen deutlichen Anreiz fiir den Bike+Ride-Verkehr geben. Daneben sollten auch weiterhin
gebiihrenfreie Bike+Ride-Plitze auBerhalb der gesicherten Anlage zur Verfiigung stehen. Die
beabsichtigte Durchbindung von RE-Ziigen nach Liibeck ist auch fiir den Berufsauspendel-
verkehr von Interesse.

Fiir Berufsauspendler sollte daneben insbesondere zu Orten und Gebieten, in denen das Fahr-
rad wegen eines geringeren innerdrtlichen OV-Angebotes eine Rolle im Nachtransport spielen
kann, attraktive Mitnahmemoglichkeiten angeboten werden (Gegenlastrichtung). So sind zu
den Orten im Gstlichen und norddstlichen Umland, zu denen - wie etwa nach Bargteheide
oder Bad Oldesloe - Ahrensburger auspendeln, giinstige Tarifregelungen auch fiir die Zeit-
rdume des Berufsverkehrs von Interesse (z. B. Zeitkarten zur Fahrradmitnahme). Im Rahmen
einer Forderung des Fahrrades im Berufsverkehr konnte auch das Bike+Ride-Marketing spe-
zifiziert werden (z. B. Information iiber die Angebote, verglinstigte Fahrrad-Mitnahme-Abos
entsprechend dem Job-Ticket des HVV).

Daneben sollte eine Taktverdichtung der Buslinie 476 (Ahrensburg — Ammersbek) tiberlegt
und die Moglichkeit der Fahrradmitnahme breiter bekannt gemacht werden.

Die Radverkehrsanlagen an dem stadtauswirtigen Abschnitt der Hamburger Strafe (siidlich
Waulfsdorfer Weg) und an der Manhagener Allee Siid sollten erneuert werden. Aufgrund der
groBBen Radverkehrspotenziale im Innenstadtbereich und des teilweise erheblichen baulichen
Umfanges sind Verbesserungen an diesen Abschnitten gegeniiber den innenstadtnahen
StraBen indessen hier nicht sofort realisierbar. Im Zusammenhang mit eventuellen Kanalbau-
malBnahmen sollten fiir Teilabschnitte jedoch schon vorgezogene Erneuerungen gepriift wer-
den.

264



Abb. 11.7:

Parallelrouten fiir den Alltagsverkehr in Ahrensburg
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Um die Radorientierung bei Jugendlichen zu fordern und zu stabilisieren, sollten einige der
selbstindigen Wege in Griinziigen stirker fiir den Alltagsverkehr herausgestellt werden. Die

Schulwege sollten attraktiver gestaltet werden. Als Verbindungen zu den Schulen und aus den
nordwestlichen Wohngebieten zur Innenstadt kommen die Griinziige zwischen dem Neuen
Teich, der Schimmelmannstrasse und dem Schulzentrum am Heimgarten parallel zum Wal-
demar Bonsels-Weg, sowie zwischen Klaus Groth StraBle, Schulzentrum Heimgarten und
Friedensallee in Betracht. Diese Griinziige laufen parallel zu einigen Alltagsrouten nach dem
Radverkehrskonzept von 1994. Sie konnen den Jugendlichen als attraktive Verbindung emp-
fohlen werden. In der dunklen Jahreszeit stehen die besser einsehbaren Alltagsrouten auf den

parallelen Strallen als Alternativen zur Verfiigung.
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11.3 Informations- und Kommunikationsstrategien

Bezogen auf die Theorie des geplanten Verhaltens dienen Informations- und Kommunikati-
onsmafBnahmen dazu, die den Einstellungen, den subjektiven Normen und der wahrgenom-
menen Verhaltenskontrolle zugrunde liegenden Uberzeugungen (,,belief systems®) zu beein-
flussen und so zu verdndern, dass das Radfahren als mogliche Alternative in Betracht gezogen
wird und die Wahrscheinlichkeit, dass diese Alternative dann auch gewédhlt wird, zunimmt.
Bezogen auf den constraint-Ansatz ist das Ziel der Informations- und Kommunikationsmal-
nahmen im Zusammenhang mit der Fahrradférderung der Abbau von constraints vor allem im
Hinblick auf die Komponente Nicht-Wissen.

Offentlichkeitsarbeit ist eine spezielle Form der Kommunikation, es werden Mitteilungen
ausgetauscht, die zu einer Einstellungsédnderung und letztlich auch zu einer Verhaltensinde-
rung insbesondere der Pkw-Gruppe fithren sollen. Folgende Komponenten sind dabei von
Bedeutung (u. a. Ellgring 1983):

- Sender bzw. Kommunikatoren (die Stadt, das Tiefbauamt, der/die Fahrradbeauftragte
usw.)

- die Nachrichten bzw. Botschaften (z. B. ,,Radfahren lohnt sich®)

- die Medien (Faltblitter, Postkarten, Plakate, Presseberichte, Fernsehsendungen, Ausstel-
lungen, Internetauftritte usw.)

- Empfanger bzw. Adressaten (AutofahrerInnen, autoorientierte Jugendliche usw.).

Informations- und Kommunikationsmafinahmen dienen insbesondere dazu, die ,belief sy-
stems® bei denen, die hdufig den Pkw nutzen, die im Prinzip aber auch viele Wege mit dem
Fahrrad zuriicklegen konnten, zu verdndern. Sie zielen ferner darauf ab, positive Einstellun-
gen zum Radfahren aufzubauen und zu festigen und den subjektiven Handlungsspielraum
durch Bekanntmachung von Verkehrsangeboten zu erweitern. Die Beeinflussung der subjek-
tiven Normen erfordert eine Einbeziehung der Norm-bestimmenden Gruppen. Informations-
und Kommunikationsmaflnahmen, die an die einzelnen Verkehrsteilnehmer addressiert wer-
den, reichen hier nicht aus. Zu den Norm gebenden Gruppen gehoren die Arbeitgeber in der
Region, die fiir die Belange der Fahrradférderung sensibilisiert werden miissten. Eine 6ffent-
lichkeitswirksame MaBinahme konnte in diesem Zusammenhang die Auslobung eines Wett-
bewerbs ,,Fahrradfreundlicher Betrieb* sein.

Wichtig ist eine zielgruppenorientierte Offentlichkeitsarbeit. Bei den Erwachsenen ist die
Pkw-Gruppe der Hauptadressat, bei den Jugendlichen sind es die Autoorientierten und die
Nicht-Radorientierten. Durch Offentlichkeitsarbeit werden oftmals nur Personen erreicht, fiir
die das Fahrrad bereits ein akzeptiertes Alltagsverkehrsmittel ist. Wahrend die Fahrradgruppe
das Radverkehrsangebot vergleichsweise gut kennt, gilt dies nicht fiir diejenigen Erwachse-
nen und Jugendlichen, die das Fahrrad wenig oder auch gar nicht nutzen. Die Wahrnehmung
und Bewertung der Mobilititsmdglichkeiten sowie insbesondere der Fahrradfreundlichkeit
hingt indessen von den eigenen Mobilitdtserfahrungen ab. Die Information iiber die Verkehr-
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sangebote und {iber die personlichen Vorteile der Radnutzung, muss sich deshalb vor allem an
diejenigen richten, die bislang weniger, kaum oder gar nicht Rad fahren. Zugleich muss diese
Information Anreize in der Weise enthalten, dass die personlichen Vorteile der Radnutzung
unmittelbar sichtbar werden.

Zu den MaBnahmen gehoren o6ffentlichkeitswirksame Aktionen, die auf den Alltag der Men-
schen wie auf die Arbeits- und Einkaufswege bzw. die Schulwege Bezug nehmen. So konnten
die Stadt, Interessengruppen, aber auch der Fahrradhandel im Rahmen von Aktionstagen z. B.
Vergleichsfahrten zur Ermittlung der Tiir-zu-Tiir-Reisezeiten zwischen Wohngebieten und
wichtigen Zielpunkten durchfiihren, um zu demonstrieren, dass das Radfahren eine zeitdko-
nomische Fortbewegungsart darstellt. Denkbar ist ebenfalls eine Demonstration der Trans-
portmoglichkeiten, die das Fahrrad bietet. Sofern ein objektiv befriedigendes Angebot be-
steht, bietet sich die Herausgabe von ,,Arbeitsweg-,, bzw. ,,Einkaufsweg-Karten* dhnlich den
Schulwegplinen an, die nicht nur in Rathdusern und Amtern ausgelegt werden, sondern die
tiber die Betriebe und den Einzelhandel direkt zu den Adressaten gelangen.

Die Wahrscheinlichkeit, dass es gelingt, den Fahrradverkehr zu fordern, wéchst, wenn lokale
Interessengruppen wie z. B. der ADFC, Agenda 21-Gruppen oder sonstige Aktionsgruppen
einbezogen werden. Durch eine Aktionsgruppe, zu der sich die Agenda 21-Gruppe, der Fahr-
radhandel und ortliche Radsportgruppen zusammenschlieBen, kann das Radfahren zu einem
offentlich diskutierten Thema werden. Ein solcher Prozess findet zur Zeit im Kieler Gebiet
statt.

Die Offentlichkeitsarbeit sollte alle verfiigharen Medien nutzen. Insbesondere das Internet
erschlieB3t viele und dabei bisher auch ungenutzte Moglichkeiten der Informationsbiindelung.
So wire es z. B. sinnvoll, eine interaktive Routenplanung fiir den Radverkehr &hnlich den
Routenplanern der Automobilclubs, der Verkehrsverbiinde oder der Deutschen Bahn AG zu
entwickeln, die es ermdglicht, die komfortabelste Wegempfehlung fiir Radfahrende vom
Start- zum Zielpunkt zu erfahren. Durch die Anwerbung von Sponsoren, z. B. der ortsansissi-
gen Fahrradhéndler, die auf den Strecken verzeichnet sind, liee sich der finanzielle Aufwand
in einem vertretbaren Rahmen halten.

Offentlichkeitsarbeit, die sich schwerpunktmiBig an die Nicht-Erwachsenen richtet, kann am
effizientesten in den Schulen durchgefiihrt werden, weil dort alle Jugendlichen, darunter ins-
besondere auch die Auto- und Nicht-Radorientierten, erreicht werden. Hier bedarf es der
Entwicklung informativer und motivierender Lernmaterialien. Fiir die Jugendlichen ist die
Frage der Verkehrsmittelnutzung immer dann ein besonders wichtiges Thema, wenn ein
Wechsel in eine andere Schule ansteht. Aus diesem Grunde ist es gerade in den unteren Klas-
sen der Sekundarstufe I aktuell. Beim Besuch einer weiterfilhrenden Schule tauchen neue
Problemorte auf. Ziel von Schulprojekten sollte es daher sein, von der eigenen Situation aus-
gehend, diese Problemorte aufzuzeigen und Radverkehrsanlagen unter die Lupe zu nehmen
sowie gemeinsam Verbesserungsvorschlige zu erarbeiten. Wie sich am Beispiel der 22
Schulen gezeigt hat, ist das Umfeld der Schulen nicht immer giinstig fiir Radfahrende.
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Im Folgenden werden beispielhaft einige Vorschldge geschildert.
Grofse Kernstddte: Hamburg-Barmbek und Bremen-Neustadt

In den groBen Kernstidten hat der OPNV eine groBe Bedeutung. In Hamburg-Barmbek ist der
OPNV fiir die Jugendlichen, die dort zur Schule gehen, das wichtigste Verkehrsmittel. In
vielen Fillen haben die Schiilerinnen und Schiiler weite Schulwege, was die OPNV-Nutzung
begiinstigt. Hier ist es besonders wichtig, Radorientierung zu fordern. Um die Jugendlichen
zur verstirkten Auseinandersetzung mit dem Thema Fahrrad zu motivieren, wird zur Zeit eine
Internet-Lernsoftware ,,Fahrrad und Umwelt” entwickelt, die allen Schulen iiber die Adresse:
www.fahrradverkehr.de zuginglich sein wird. Diese Lernsoftware kann in facheriibergreifen-
den Projekttagen oder Projektwochen, aber auch im normalen Schulunterricht eingesetzt wer-
den. Sie soll Ende 2002 in einer Testschule in Hamburg erprobt werden.

Bremen-Neustadt gehort im Unterschied zu Hamburg-Barmbek zusammen mit den beiden
Mittelstddten zu den drei Gebieten, in denen vergleichsweise viel Rad gefahren wird. Wah-
rend in den Mittelstddten das Fahrrad seine Bedeutung auch infolge eines weniger befriedi-
genden OPNV-Angebots gewinnt, ist das Fahrrad in Bremen nicht nur ein kompensatorisches
Verkehrsmittel. In Bremen hat vielmehr das Radfahren Tradition. Dennoch sollte die Offent-
lichkeitsarbeit nicht vernachldssigt werden, um den erreichten Stand zu halten und um weitere
Potenziale zu erschlieBen. Zu empfehlen ist eine fortlaufende Aktualisierung des vorhandenen
Internetauftritts. Da die Potenziale vor allem im Berufsverkehr liegen, sind die ansdssigen
Unternehmen und Institutionen als Arbeitgeber wichtige Akteure, die ihren Beschéftigten
Anreize fiir die Fahrradnutzung auf den Arbeitswegen bieten konnten. In Erweiterung beste-
hender Ansitze der betrieblichen OPNV-Férderung sind auch die Arbeitgeber Adressaten, die
tiber die Vorteile und Handlungsmoglichkeiten bei der Radverkehrsforderung informiert wer-
den sollten.

Die Lernsoftware ,,Fahrrad und Umwelt“, die zur Zeit erarbeitet wird (s. 0.), soll ebenfalls in
einer Schule in Bremen-Neustadt erprobt werden.

Kernstddte: Kiel Ostufer und Mainz-Neustadt

In Kiel existiert eine iiber das Radverkehrsangebot informierende und ansprechende Offent-
lichkeitsarbeit, die durch die Institution eines Fahrradbeauftragten und eines regelmifig ta-
genden Fahrradforums getragen wird. In den Prozess der Forderung des Radverkehrs sollten
indessen auch die Schulen einbezogen werden, mit dem Ziel, die Radorientierung bei den
Jugendlichen zu stdrken. Dariiber hinaus gilt sowohl fiir das Kieler Ostufer als auch Mainz-
Neustadt, dass im Bereich des Berufsverkehrs vermehrt Anreize fiir die Nutzung des Fahrrads
geschaffen werden miissten. Eine Strategie zur Forderung der Radnutzung im Berufsverkehr
erfordert ein gemeinsames Engagement der Stadt und der ansdssigen Unternehmen bzw. In-
stitutionen als Arbeitgeber, damit infrastrukturelle Verbesserungen mit Nutzungsanreizen
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verbunden werden konnen, die die potenziellen Radnutzer und —nutzerinnen moglichst un-
mittelbar am Arbeitsplatz ansprechen.

Mittelstddte: Fiirstenwalde und Ahrensburg

In Fiirstenwalde und Ahrensburg gibt es bisher keine Offentlichkeitsarbeit, die iiber das
Radverkehrsangebot und iiber durchgefiihrte und geplante Angebotserweiterungen informiert.
Dies verringert die Chance, dass Verbesserungen bekannt und bei der Verkehrsmittelwahl in
Betracht gezogen werden. Beim Aufbau einer infrastrukturellen MaBBnahme begleitenden In-
formations- und Kommunikationsstrategie ist eine Orientierung an der Offentlichkeitsarbeit in
Kiel zu empfehlen.

Die Botschaft: ,Radfahren ist zweckméBig, kostengiinstig, zeitsparend, umweltschonend,
lustvoll und gesund — es hat also viele Vorteile, mit dem Rad zu fahren®, muss deutlicher und
sichtbarer vermittelt werden. Ein erster Schritt sind Faltblitter, ansprechende und witzige Pla-
kate und Postkarten, wie sie in Kiel eingesetzt werden, sowie Aktionstage, auf denen Interes-
sierte an Testfahrten teilnehmen konnen. Jede geplante und realisierte InfrastrukturmaBBnahme
sollte O6ffentlich wirksam ,,vermarktet” werden, z. B.: Stadtbekannte Personlichkeiten weihen
mit dem Fahrrad eine neue Radverkehrsanlage ein. Am nichsten Tag wird dariiber in der
Presse berichtet.

Im Anschluss an durchgefiihrte Verbesserungen sollten sich die Stidte im Internet auch im
Hinblick auf ihre gewonnene Fahrradfreundlichkeit prasentieren.

Zur Stirkung des Einzelhandels und zur Unterstiitzung des Fahrrades im Einkaufsverkehr
bietet sich eine gemeinsame Kampagne der Stadt, des Einzelhandels und der Fahrrad-
Interessengruppen an. Ein Bestandteil einer solchen Kampagne konnte auch ein Experiment
,Ohne eigenes Auto leben sein (vgl. Kalwitzki 1994), in dem der Fahrradhandel den daran
beteiligten Haushalten transportgeeignete Fahrrader fiir die Versuchsphase zur Verfiigung
stellt. Die Analyse des Modellversuchs konnte in Diplomarbeiten erfolgen, die an der Fach-
schule Hamburg, der TU in Hamburg-Harburg oder auch der TU Berlin als Themenvorschla-
ge ausgehiangt werden. Unabhéngig davon miisste liber die Erfahrungen in einem Lebensall-
tag ohne Auto in den Medien berichtet werden.

11.4 Fazit zu den MaBlnahmenvorschligen

Konzepte und MaBnahmenvorschlige zur Forderung des Radverkehrs liegen bereits in grofer
Zahl vor, so dass es weniger ein Mangel an know how ist, wenn trotz geeigneter Rahmenbe-
dingungen keine systematische und konsequente ortliche Radverkehrsforderung erfolgt. Die
entscheidende Voraussetzung ist ein hoher Stellenwert des Radverkehrs in der kommunalen
Verkehrspolitik.
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Die MaBnahmeneffizienz konnte gesteigert werden, wenn die behavioristische (verhaltensori-

entierte) Auffassung vom Menschen durch eine psychologischere Sichtweise ersetzt wiirde.

Menschen éndern ihr Verkehrsverhalten nicht automatisch, wenn ein Fahrradweg angelegt

oder das Kopfsteinpflaster durch einen Asphaltbelag ersetzt wird, sondern nur auf der

Grundlage verinderter Uberzeugungen, z. B. dass es personlich vorteilhaft ist oder sein

konnte, unter den neuen Bedingungen eine Verdnderung der Verkehrsmittelwahl vorzuneh-

men oder zumindest in Erwédgung zu ziehen und zu erproben. Die verhaltensorientierten An-

sitze sind insofern ergdnzungsbediirftig, als nicht nur der objektive, sondern auch der subjek-

tive Moglichkeitsraum (vgl. Tanner & Foppa 1996) erweitert werden muss. Informations- und

Kommunikationsmafnahmen miissen ein stirkeres Gewicht bekommen als sie es bisher ha-

ben. Wichtig ist die Beeinflussung der ,,belief systems* und die Erweiterung des subjektiven

Moglichkeitsraums durch

- Wissen schaffen, Handlungsmdglichkeiten aufzeigen

- Handlungsanreize bieten

~die Entwicklung Fahrrad-fordernder Uberzeugungen und Einstellungen durch Schaffung
positiver Kontingenzen

- Schaffung eines unterstiitzenden sozialen Milieus und Beeinflussung sozialer Normen

- Beachtung des Zusatznutzens neben den Transportzwecken, der unter Umstdanden durch
eine entsprechende Gestaltung der Verkehrsangebote mit abgedeckt werden kann.

Der zu erwartende Nutzen einer verstirkten Radverkehrsforderung liegt auf der Hand. Abge-
sehen von den immer wieder genannten Vorteilen des Radfahrens (vgl. Kapitel 1) liegt der
langfristige Nutzen darin, dass sich auf diesem Wege sukzessiv ein unterstiitzendes Fahrrad-
klima und in der betreffenden Stadt eine ,,Fahrradtradition entwickeln kann.
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12 Zusammenfassung

Das Projekt ,,EinflussgroBen und Motive der Radnutzung im Alltagsverkehr wurde im Rah-
men des Zielfelds ,,Mobilitdit und Verkehr besser verstehen“ der Mobilititsforschung des
BMBF vom Institut Wohnen und Umwelt in Darmstadt in Kooperation mit der Planungsge-
meinschaft Verkehr (PGV) in Hannover und dem Psychologischen Institut der TU Darmstadt
durchgefiihrt. Es sollten darin Konzepte entwickelt und Aktionslinien aufgezeigt werden, die
bewirken, dass das Fahrrad hdufiger und der Pkw seltener genutzt werden. Im einleitenden
Teil wurden neben wichtigen vorliegenden empirischen Befunden zum Thema ,,Verkehrs-
mittelwahl® die theoretischen Ansétze der Mobilitdtsforschung vorgestellt, die klassifiziert
wurden in aggregierte, verhaltensorientierte, einstellungsorientierte und umweltpsychologi-
sche Ansdtze. Der vorliegenden Untersuchung lag ein umweltpsychologischer Ansatz zu
Grunde, der sowohl Person- als auch Umweltmerkmale als Determinanten des Mobilitdtsver-
haltens beriicksichtigt. Zur Bestimmung der Personmerkmale wurde auf die Theorie des ge-
planten Verhalten zuriickgegriffen, in der Einstellungen, subjektive Normen und die wahrge-
nommene Verhaltenskontrolle als Einflussfaktoren der Verkehrsmittelwahl postuliert werden.

Untersuchungsansatz

Um den Einfluss der Umweltmerkmale auf die Verkehrsmittelwahl sowie speziell die Hau-
figkeit der Radnutzung zu ermitteln, wurden unterschiedliche Gebietstypen einbezogen. Aus-
gewdhlt wurden Gebiete in zwei groBen und zwei mittelgroBen Kernstidten sowie zwei Mit-
telstddte. Die sechs Gebiete unterscheiden sich in raumstruktureller Hinsicht, operationalisiert
anhand der Einwohnerdichte, wohingegen keine Rangreihe in Bezug auf die Qualitét des an-
hand verschiedener KenngroBen beschriebenen Radverkehrsangebots aufgestellt werden
konnte. Als Untersuchungsgebiete wurden ausgewéhlt: die grofstadtischen Gebiete Hamburg-
Barmbek, Bremen-Neustadt, Kiel Ostufer, Mainz-Neustadt und die Mittelstddte Fiirstenwalde
stidostlich von Berlin und Ahrensburg nordlich von Hamburg. Mainz-Neustadt weist eine
doppelt so hohe Einwohnerdichte auf wie die drei anderen groBstédtischen Gebiete, letztere
eine etwa doppelt so hohe wie in den Mittelstddten.

In jedem Gebiet wurden sowohl Erwachsene aller Altersgruppen als auch Jugendliche aus
7. und 8. Klassen in insgesamt 22 Schulen in den sechs Gebieten befragt. Je nach dem haufig-
sten Verkehrsmittel wurde zwischen verschiedenen Verkehrsmittelgruppen unterschieden, bei
den Jugendlichen im Nachhinein, bei den Erwachsenen war diese Variable ein Kriterium fiir
die Bildung der Stichproben fiir die ausfiihrlicheren Interviews. Bei den Jugendlichen wurde
zwischen einer Fahrrad- und einer OPNV-Gruppe differenziert, bei den Erwachsenen kam als
dritte Gruppe die Pkw-Gruppe dazu. Die Pkw-Gruppe ist die primére Zielgruppe, die zu einer
verstarkten Nutzung des Fahrrads motiviert werden soll. Die Fahrradgruppe, die das ge-
wiinschte Verhalten bereits praktiziert, ist eine sekundére Zielgruppe insofern, als ihr Mobili-
tatsverhalten bekréftigt werden sollte.
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Bei den Jugendlichen ist weniger die in erster Linie durch externe Faktoren bestimmte ge-
genwirtige Verkehrsmittelnutzung als vielmehr die vorgestellte Verkehrsmittelwahl in der
Zukunft, in der ihnen mit groer Wahrscheinlichkeit auch ein Auto zur Verfiigung stehen
wird, die relevante Variable. Als Autoorientierung wurde die Vorstellung, in Zukunft haufig
oder sehr hdufig Auto zu fahren, bezeichnet. Analog wurde Radorientierung definiert. Die
primire Zielgruppe bei den Jugendlichen sind die Autoorientierten.

Die Befragung der Erwachsenen erfolgte stufenweise. In der ersten Phase wurden représenta-
tive Stichproben Erwachsener, die mit Hilfe der aktuellen Telekom Telefon-CD gezogen
worden waren, befragt. Pro Gebiet wurden rund 2 000 telefonische Kurzinterviews durchge-
fiihrt. Diese lieferten Information {iber die Verkehrsmittelnutzung der erwachsenen Wohnbe-
volkerung und bildeten zugleich die Grundlage fiir die Bildung der sich aus den drei Ver-
kehrsmittelgruppen zusammensetzenden Stichprobe fiir die ausfiihrlicheren Interviews in der
zweiten Befragungsphase. Dementsprechend setzte sich das Erhebungsinstrument fiir die Er-
wachsenen-Befragung aus einem Fragebogen fiir die telefonischen Kurzinterviews, einem
Fragebogen fiir die ausfiihrlichen Interviews und einem Wegebogen, der fiir den Stichtag
»gestriger Tag® bzw. , letzter Werktag™ ausgefiillt werden sollte, zusammen.

Die Befragung der Jugendlichen geschah in schriftlicher Form in den Schulklassen der Schu-
len, die sich in den Untersuchungsgebieten oder in deren unmittelbarer Néhe befinden. Es
wurde fiir diesen Zweck ein aus einem Frage- und einem Wegebogen bestehendes Erhe-
bungsinstrument entwickelt.

Merkmale der Radverkehrsinfrastruktur und des OPNV-Angebots wurden im gleichen Zeit-
raum wie die Befragungsdaten zwischen Mai und Oktober 1999 erhoben.

Ergebnisse der reprdsentativen Befragungen Erwachsener

Die représentative Befragung der Erwachsenen machte sichtbar, dass sich die Gebiete im
Hinblick auf die Verkehrsmittelwahlnutzung und die Pkw-Verfiigbarkeit erheblich unter-
scheiden. In den beiden Mittelstddten, aber auch in Kiel Ostufer, ist der Pkw das wichtigste
Verkehrsmittel, in den {ibrigen drei groBstidtischen Gebieten wird in erster Linie der OPNV
genutzt. Das Fahrrad spielt in den beiden Mittelstddten sowie in Bremen-Neustadt eine deut-
lich groBere Rolle als in den {ibrigen drei Gebieten.

Der erwartete Geschlechtsunterschied bei der Verkehrsmittelnutzung fand sich erneut besta-
tigt: die Ménner nutzen signifikant hiufiger den Pkw, die Frauen hiufiger den OPNV. Das
Fahrrad ist bei beiden Geschlechtern gleich oft haufigstes Verkehrsmittel. Auch die Unter-
schiede zwischen den Altersgruppen entsprachen der Erwartung. Die iiber 65-Jahrigen nutzen
hiufiger den OPNV und gehen 6fter zu FuB als die Jiingeren, fiir die der Pkw deutlich 6fter
das wichtigste Verkehrsmittel ist und die auch das Fahrrad haufiger nutzen.
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Die Differenzierung nach Gebieten ergab indessen, dass Verallgemeinerungen keinesfalls
zuldssig sind. Inwieweit eine Geschlechterdifferenz besteht und inwieweit je nach Alter unter-
schiedliche Verkehrsmittel genutzt werden, hingt wesentlich von raumstrukturellen Merk-
malen sowie von dem verfiigbaren OPNV-Angebot ab. Durchgehend, d. h. in allen Gebieten,
ist nur der Unterschied zwischen den Geschlechtern und sowie zwischen Erwerbstitigen und
Nicht-Erwerbstétigen im Hinblick auf die Haufigkeit der Pkw-Nutzung.

In den Mittelstddten steht den Befragten haufiger ein Pkw zur Verfiigung als in den groB3stad-
tischen Gebieten. Gemessen an der Verfiigbarkeit iiber individuelle Verkehrsmittel (Pkw,
Fahrrad) haben die unter 50-jédhrigen Erwachsenen objektiv die grofite Wahlfreiheit, die liber
65-Jihrigen sind dagegen ofter auf den OPNV angewiesen. Ein Fahrrad steht hiufiger zur
Verfiigung als ein Pkw. Die iiber 65-Jahrigen haben indessen in allen Gebieten erheblich sel-
tener sowohl einen Pkw als auch ein Fahrrad an der Hand. In der Regressionsanalyse mit den
in den Kurzinterviews erfassten Variablen erwies sich die Pkw-Verfiigbarkeit als der mit Ab-
stand wichtigste Pradiktor der Verkehrsmittelnutzung.

Als weitere Pradiktoren der Verkehrsmittelnutzung stellten sich der Erwerbsstatus und das
Geschlecht sowie das Umweltmerkmal Einwohnerdichte heraus. Die Wahrscheinlichkeit, dass
der Pkw genutzt wird, ist hoher, wenn ein Pkw zur Verfligung steht, wenn die betreffende
Person erwerbstitig ist, wenn sie ménnlichen Geschlechts ist und wenn das Wohngebiet eine
geringe Einwohnerdichte aufweist.

Ergebnisse der ausfiihrlichen Interviews und Verkehrsmittelgruppen

Die ausfiihrlichen Interviews wurden mit insgesamt 1 349 Erwachsenen durchgefiihrt, in Kiel
Ostufer und Fiirstenwalde - wie bereits die Kurzinterviews - in telefonischer Form, was sich
positiv auf die Bereitschaft auswirkte, am Interview teilzunehmen. Die Pkw-Gruppe war in
der disproportional geschichteten Stichprobe mit 619 Befragten am grof3ten, die Fahrradgrup-
pe, mit 348 Befragten am kleinsten, mit 382 Befragten dhnlich gro war die OPNV-Gruppe.

Die soziodemographische Zusammensetzung der drei Verkehrsmittelgruppen spiegelten das
Ergebnis der Regressionsanalyse, in der sich das Geschlecht und der Erwerbsstatus als Pra-
diktorvariablen herausgestellt hatten, wider: In der Pkw-Gruppe sind die Ménner sowie die
Erwerbstitigen iiberproportional vertreten. In der Fahrrad- und auch in der OPNV-Gruppe
war eine solche Polarisierung nicht anndhernd so durchgehend zu finden.

Die Wegebogen lieferten Information iiber die an einem normalen Werktag zuriickgelegten
Wege und die dafiir bendtigte Zeit. In der varianzanalytischen Auswertung erwiesen sich so-
wohl im Hinblick auf die Mobilititsrate als auch auf das Mobilititszeitbudget die Verkehrs-
mittelnutzung und das Gebiet als signifikante Haupteffekte. Die Pkw- und die Fahrradgruppe
sind dhnlich mobil, wihrend die OPNV-Gruppe eine geringere Mobilitiitsrate aufweist. Die
Pkw- und die Fahrradgruppe brauchen fiir einen Weg im Mittel rund 20 Minuten, die OPNV-
Gruppe 26 Minuten. Die hochsten Mobilitéitsraten finden sich in Bremen-Neustadt und Ham-
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burg-Barmbek, die geringsten in Fiirstenwalde und Kiel Ostufer. Die Mobilitdtskennwerte
sind mehr oder weniger sowohl gebiets- als auch verkehrsmittelspezifisch. Ein wichtiges Er-
gebnis ist, dass das Fahrrad, gemessen an der Mobilitédtsrate und dem Mobilitdtszeitbudget,
offensichtlich eine dhnliche Mobilitit ermdglicht wie der Pkw.

Die Auswertung der Wegebdgen hinsichtlich der Lange der zuriickgelegten Wege ergab, dass
bis zu drei Viertel der Wege nicht iiber drei Kilometer hinausgehen. Nur in den Mittelstddten
ist ein groBerer Teil der Wege langer als zehn Kilometer, in den grofstiddtischen Gebieten ist
dieser Anteil im Mittel nur halb so hoch. Gemessen an der durchschnittlichen Wegelidnge ent-
sprechen Mainz-Neustadt, Bremen-Neustadt und Hamburg-Barmbek am meisten der ,,Stadt
der kurzen Wege*.

Das Kombinieren mehrerer Wege zu Wegeketten ist im Alltag bei der Hilfte der Erwachse-
nen iiblich. Besonders oft werden Einkaufs- und Arbeitswege miteinander verbunden. In
Mainz-Neustadt, dem Gebiet mit der hochsten Dichte, kommen Wegeketten am héufigsten
vor. Nur in den Mittelstddten finden sich Wegeketten haufiger bei Frauen, in den groBstidti-
schen Gebieten war dagegen in dieser Hinsicht kein signifikanter Geschlechtsunterschied
festzustellen. Der Pkw scheint die Bildung von Wegeketten zu fordern.

Zu den Zielen des Projekts gehorte, vertiefte Erkenntnisse tiber die Motive der Fahrradnut-
zung im Alltagsverkehr zu gewinnen. Zum einen wurde in Form der Begriindung der prakti-
zierten Verkehrsmittelnutzung direkt danach gefragt, zum andern wurde eine Liste mit mogli-
chen Motiven vorgelegt, die im Hinblick auf ihre personliche Wichtigkeit beurteilt werden
sollten. Zeit einsparen wollen sowohl die Pkw- als auch die Fahrradgruppe, Raumiiberwin-
dung ist das Hauptmotiv bei der OPNV-Gruppe. Am ausgeprigtesten ist der Unterschied zwi-
schen der Pkw- und der Fahrradgruppe im Hinblick auf das Bediirfnis nach Bequemlichkeit.
Der Fahrradgruppe sind dagegen Fitness, Wohlbefinden und Bewegung erheblich wichtiger.

Bei den Begriindungen der Verkehrsmittelnutzung wurde von den Befragten auch die Kom-
ponente der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle angesprochen. Rund insgesamt 15 % der
befragten Erwachsenen fiihlen sich nicht wahlfrei. In allen sechs Gebieten gaben mehr als ein
Viertel der Befragten in der OPNV-Gruppe an, dass sie keine Wahlmdglichkeit hitten. In der
Fahrradgruppe tauchte diese Begriindung nur im Hamburger Gebiet und in Ahrensburg auf, in
der Pkw-Gruppe nur im Bremer Gebiet und ebenfalls in Ahrensburg. Die OPNV-Gruppe
stellte sich somit durchgehend als weniger wahlfrei dar, was mit der objektiv selteneren Ver-
fiigbarkeit iiber individuelle Verkehrsmittel iiberein stimmt.

Die Einstufung der personlichen Wichtigkeit bestimmter Motive bestitigte das Ergebnis, dass
der Pkw-Gruppe Bequemlichkeit signifikant wichtiger ist als der Fahrradgruppe, wihrend es
umgekehrt fiir die Fahrradgruppe sehr wichtig ist, Bewegung zu haben. Hier zeigte sich auch,
dass in der Fahrradgruppe der Schutz der Umwelt einen hoheren Stellenwert hat als in der
Pkw-Gruppe. In den durchgefiihrten Faktorenanalysen ergab sich nur in der Pkw-Gruppe ein
,Bequemlichkeits-Faktor*.
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Welche Wichtigkeit verschiedenen Motiven beigemessen wird, erwies sich zum Teil als ge-
bietsspezifisch. Fiir unterschiedlich wichtig wird insbesondere die Gewahrleistung der 6ffent-
lichen Sicherheit gehalten. Besondere Bedeutung wird dem Kriminalitdtsschutz in Fiirsten-
walde beigemessen, als signifikant weniger wichtig wird diese MaBBnahme in den Gebieten in
den beiden groflen Kernstddten angesehen.

Die Einstellung zum Radfahren, ermittelt iiber die Kommentierung der Aussage: ,,Ich fahre
gern Fahrrad®, ist in allen Gebieten insgesamt mehrheitlich positiv, wobei die Fahrradgruppe
signifikant hiaufiger gern Rad féhrt als die beiden anderen Gruppen. Dies ldsst den Schluss auf
eine Wechselwirkung zu, indem héufiges Radfahren die positiven Gefiihle gegeniiber dem
Radfahren bekriftigt und positive Gefiihle gegeniiber dieser Fortbewegungsart zu einer ver-
mehrten Radnutzung fithren. Wéhrend die Fahrradgruppe das Fahrrad in erster Linie im All-
tag nutzt, wird von der Pkw-Gruppe Radfahren vor allem als Freizeitbeschiftigung angese-
hen.

Unter bestimmten Voraussetzungen wiirden die Erwachsenen hiufiger Rad fahren. Die Fahr-
radgruppe nennt als Voraussetzungen fiir eine noch hiufigere Fahrradnutzung mehr Radwege
sowie deren bessere Qualitit. Ein Diebstahl sicheres Radparken ist nur in der Pkw- und in der
OPNV-Gruppe Voraussetzung fiir eine vorgestellte hiufigere Radnutzung. Die Pkw-Gruppe
als diejenige, die zur Verkehrserzeugung und zu hohen Verkehrsgeschwindigkeiten am mei-
sten beitrdgt, nennt als weitere Voraussetzungen fiir hdufigeres Radfahren eine Verringerung
des Verkehrs und der Geschwindigkeit.

Die sozialen Normen erwiesen sich als bedeutende Einflussfaktoren. Die betrachteten Be-
zugsgruppen: die Familie und die Bezugspersonen im beruflichen Bereich, hemmen in der
Pkw-Gruppe den Wechsel vom Pkw zum Fahrrad. Vor allem die Fahrradnutzung auf dem
Arbeitsweg wird nach Ansicht der Befragten in der Pkw-Gruppe als nicht den Erwartungen
entsprechend angesehen.

Die wahrgenommene Verhaltenskontrolle erwies sich als mehrdimensionales Konstrukt mit
den Dimensionen ,,unterstiitzendes Umfeld*, ,,personliche Lebenslage* und ,,Erreichbarkeit
von Zielorten“. Es war nicht festzustellen, dass die Pkw-Gruppe tiber mehr Kontrollméglich-
keiten verfiigt als die Fahrrad- oder die OPNV-Gruppe. Sie ist stattdessen signifikant seltener
der Ansicht, dass sie in ihrer Zeiteinteilung frei ist, und sie fiihlt sich hdufiger in familidre
Pflichten eingebunden. Des Weiteren findet die Pkw-Gruppe seltener, dass die Lebensmittel-
geschifte in der Nihe liegen. Sie hat weniger Kenntnisse iiber den 6rtlichen OPNV, sodass
sich ihr dieses Angebot weniger erschlieft. Darliber hinaus bewertet sie, wie ebenfalls die
Fahrradgruppe, das OPNV-Angebot signifikant schlechter als die OPNV-Gruppe - in diesem
Fall die Gruppe mit dem gréften Erfahrungswissen.

Genauso wenig war andererseits festzustellen, dass die Fahrradgruppe generell iiber einen
groBeren oder die OPNV-Gruppe generell iiber einen geringeren subjektiven Handlungsspiel-
raum verfiigt. Alle drei Gruppen sind vielmehr zu einem erheblichen Teil in Verhaltensrouti-
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nen eingebunden, die mit einer mehr oder weniger automatisch erfolgenden Verkehrsmittel-
wahl verbunden sind.

Bei der Komponente der wahrgenommenen Verhaltenskontrolle ergaben sich einige Gebiets-
unterschiede: In Mainz-Neustadt wird nicht nur haufiger zu Full gegangen, sondern die Be-
fragten haben auch o6fter den Eindruck, gut zu Ful} zu sein. Sehr wahrscheinlich unterstiitzt die
hohere Dichte bzw. die rdumliche Néhe diesen Eindruck. In Ahrensburg meinten die Befrag-
ten aller drei Gruppen seltener, dass die Lebensmittelgeschifte in der Nahe liegen. Das
OPNV-Angebot in den beiden Mittelstidten wurde relativ schlecht bewertet, was mit der Ein-
stufung durch die Fachleute iibereinstimmt. Den drei Gebieten, in denen haufiger Rad gefah-
ren wird als in den drei anderen, wurde keine grofere Fahrradfreundlichkeit bescheinigt. Fiir-
stenwalde wird in dieser Hinsicht am schlechtesten bewertet, Ahrensburg dagegen am besten,
Bremen-Neustadt liegt im Mittelbereich. In allen drei Gebieten wird relativ viel Rad gefahren,
sie werden deshalb aber nicht gleich oft als fahrradfreundlich empfunden.

Unsicherheitsgefiihle verringern die Verhaltenskontrolle. Anders als erwartet, fiihlt sich die
Pkw-Gruppe nicht hiufiger sicher als die exponiertere Fahrrad- und OPNV-Gruppe. Auffal-
lend waren dagegen Gebietsunterschiede. Am seltensten als sicher wurden das hoch verdich-
tete Mainz-Neustadt und die ostdeutsche Mittelstadt Fiirstenwalde eingestuft, am héufigsten
Hamburg-Barmbek und Ahrensburg. Es trifft folglich nicht zu, dass in Grof3stadtgebieten héiu-
figer Unsicherheit erlebt wird als in kleineren Stidten. Fiirstenwalde und Hamburg-Barmbek
liefern vielmehr das Gegenbeispiel, indem in Fiirstenwalde sowohl der Anteil der Verunsi-
cherheiten als auch der Anteil derjenigen, die einem vermehrten Kriminalitdtsschutz hohe
Relevanz beimessen, am hochsten ist, wihrend das Gegenteil fiir Hamburg-Barmbek zutrifft.

Probleme, die in Verbindung mit der Radnutzung auftauchen, reduzieren die wahrgenommene
Verhaltenskontrolle. Die genannten Probleme erwiesen sich zum groB3en Teil als ortsunspezi-
fisch. Als problematisch wurden keinesfalls nur die fehlenden Radwege angefiihrt, sondern
auch deren mangelnde Qualitit und Pflege sowie deren Okkupation fiir andere Zwecke.

Die multiple Regressionsanylse, die auf der Basis der in den ausfiihrlichen Interviews gewon-
nenen Daten durchgefiihrt wurde, bestitigte die Bedeutung der Motive Bequemlichkeit und
»Bewegung haben als Priadiktoren der Verkehrsmittelwahl. Der Hauptpriadiktor war auch
hier die Pkw-Verfiligbarkeit. Die Wahrscheinlichkeit, dass der Pkw als Verkehrsmittel gewahlt
wird, ist hoher, wenn ein Pkw zur Verfiigung steht und wenn Bequemlichkeit als wichtig und
»Bewegung haben* als unwichtig angesehen werden.
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Ergebnisse der Befragung von Jugendlichen

Befragt wurden insgesamt 1 424 Jugendliche in 7. und 8. Klassen, darunter 53 % Méidchen
und 47 % Jungen. Der weitaus grofite Teil der Schiilerinnen und Schiiler war zwischen 13 und
14 Jahre alt. Differenziert wurde nach dem Geschlecht, nach Nationalitdt und Art der Ver-
kehrsmittelnutzung. Da die haufigsten Verkehrsmittel der Jugendlichen das Fahrrad oder der
OPNV sind, standen vor allem diese beiden Gruppen im Blickfeld. Da in den Mittelstidten
der Anteil an Nicht-Deutschen so gering war, konnte nur in den groBstadtischen Gebieten
nach der Nationalitit differenziert werden. Im Zentrum des Interesses stand indessen der Ver-
gleich der Fahrrad- und der OPNV-Gruppe.

Nur wenige Jugendliche besitzen kein Fahrrad, die Nicht-Deutschen jedoch signifikant selte-
ner als die Deutschen. Dies spiegelt sich direkt in der selteneren Fahrradnutzung der ausléndi-
schen Jugendlichen wider, die das ZufuBgehen und die OPNV-Nutzung bevorzugen. Obwohl
sie dhnlich oft ein Fahrrad haben wie die Jungen, nutzen Miadchen es seltener. Sie gehen
stattdessen haufiger zu FuB3 und nutzen hiufiger 6ffentliche Verkehrsmittel. Der Geschlechts-
unterschied ist geringer als der Unterschied zwischen Deutschen und Nicht-Deutschen.

In der Fahrradgruppe ist die Mobilititsrate hoher als in der OPNV-Gruppe, trotz der geringe-
ren Wegezahl ist jedoch die OPNV-Gruppe signifikant linger unterwegs. Der wichtigste Ziel-
ort der Jugendlichen ist die Schule. Daneben sind verschiedene Freizeit- sowie Einkaufsorte
und die Wohnung der Freundin/des Freundes weitere hiufiger genannte Ziele. Der letztge-
nannte Ort hebt sich vor allem in Fiirstenwalde hervor, wéhrend zugleich Konsum- und Frei-
zeitorte hier seltener aufgesucht werden.

Die Begriindungen fiir ihre Verkehrsmittelwahl machen sichtbar, dass bei den Jugendlichen in
erster Linie externe Faktoren maBgeblich dafiir sind, ob sie dfter das Fahrrad oder den OPNV
nutzen oder gegebenenfalls auch haufig zu FuBl gehen. Dass die 13- bis 14-Jihrigen oft im
Pkw zu ihren Zielorten transportiert werden, kommt relativ selten vor.

Die Motive, schnell zu sein und bei der Nutzung des Verkehrsmittels Spall und Vergniigen zu
erleben, tauchen vor allem in der Fahrradgruppe auf. Das Bediirfnis nach Bequemlichkeit
spielt bei den Jugendlichen insgesamt kaum eine Rolle, relativ am héufigsten wird der
Wunsch nach Bequemlichkeit von denen artikuliert, die viel im Pkw mitfahren oder im Ver-
gleich dazu etwas seltener auch von der OPNV-Gruppe.

Die Einstellungen der Jugendlichen zum Radfahren sind sehr positiv, wobei die Fahrradgrup-
pe das Radfahren deutlich positiver bewertet als die OPNV-Gruppe.

Als Grunddimensionen der bipolaren Skalen zur Erfassung der Einstellungen der Jugendli-
chen speziell zum Radfahren kristallisierten sich in der Faktorenanalyse vier Faktoren heraus.
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Danach bemisst sich die Einstellung zum Radfahren nach der Einschitzung, wie bequem und
leicht man mit diesem Verkehrsmittel vorankommt, wie emotional befriedigend das Radfah-
ren empfunden wird, welche Bedeutung 6kologische und Gesundheits-Motive haben und wie
leistungsfihig das Fahrrad ist, um den Raum zu erschlieBen. Die Fahrrad- und die OPNV-
Gruppe unterscheiden sich signifikant auf dem ersten und dem vierten Faktor. Die Fahrrad-
gruppe sieht das Fahrrad oOfter als leicht zu handhabendes und effizientes Verkehrsmittel an
als die OPNV-Gruppe.

Die Mobilitdtsnormen sind je nach der haufigsten Fortbewegungsart unterschiedlich. In der
Fahrradgruppe findet sich eine stark ausgeprigte Fahrrad-Norm (,,Radfahren ist fiir mich das
Normale*), in der OPNV-Gruppe dagegen eine dhnlich starke OPNV-Norm (,,Das Fahren mit
Bus und Bahn ist fiir mich das Normale*). Umgekehrt ist die Fahrrad-Norm in der OPNV-
Gruppe vergleichsweise schwach, ebenso die OPNV-Norm in der Fahrradgruppe. Die prakti-
zierte Verkehrsmittelnutzung spiegelt sich damit in den internalisierten Mobilitdts-Normen
direkt wider.

Die Unterschiede in der Verkehrsmittelnutzung der Jugendlichen in den sechs Gebieten, die
vor allem darin bestehen, ob sie hiufiger das Fahrrad oder den OPNV nutzen, was zum gro-
Ben Teil durch den Schulweg determiniert wird, schlagen sich in unterschiedlichen Mobili-
tats-Normen nieder: In Fiirstenwalde und Ahrensburg findet sich eine starke Fahrrad-Norm, in
Mainz-Neustadt haben die Jugendlichen eine starke OPNV-Norm.

Rund 10 % der Jugendlichen fiihlen sich festgelegt, sie haben nicht den Eindruck, sich ein
Verkehrsmittel aussuchen zu konnen. Die Fahrrad- und die OPNV-Gruppe unterscheiden sich
nicht in ihrer wahrgenommenen Wahlfreiheit. Sowohl die Fahrrad- als auch die OPNV-
Gruppe sind in allen sechs Gebieten mehrheitlich der Ansicht, dass ihr Wohngebiet giinstig
zum Radfahren ist. Kritischer wurde dagegen von beiden Gruppen die Aussage kommentiert,
das es im Wohngebiet viele Radwege gibt. Das bedeutet, dass die Jugendlichen Fahrrad-
freundlichkeit nicht mit dem Vorhandensein von Radwegen gleichsetzen.

In den Mittelstidten fiihlen sich die Jugendlichen weniger wahlfrei als in den Gebieten in den
grofBen Kernstadten.

In allen Gebieten gibt es aus der Sicht der Jugendlichen Probleme fiir Radfahrende, wobei die
Probleme ,.kaputte Radwege* und ,,fehlende Radwege* dhnlich im Vordergrund stehen wie
bei den Erwachsenen. ,,Mangelnde Verkehrssicherheit™ ist jedoch ein Jugend-typisches Pro-
blem, dass besonders hiufig von den Jugendlichen in Fiirstenwalde und Bremen-Neustadt
artikuliert wurde, d. h. gerade in den Stiddten, in denen vergleichsweise viel Rad gefahren
wird.

Der familidre Bereich erwies sich als ein bedeutender Einflussfaktor. Die Jugendlichen neh-
men ihre Eltern iiberwiegend als Pkw-Nutzer wahr, was vor allem fiir den Vater zutrifft. Nur
bei wenigen Jugendlichen ist der Pkw bei keinem Elternteil das am héufigsten genutzte Ver-
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kehrsmittel. In Bremen-Neustadt ist dieser Anteil mit rund einem Viertel am hochsten, in Fiir-
stenwalde und Ahrensburg mit rund 10 % am geringsten.

In den ausliandischen Familien nutzt der Vater dhnlich oft den Pkw wie in den deutschen Fa-
milien, die Mutter jedoch deutlich seltener. Der wesentliche Unterschied ist, dass nicht-
deutsche Eltern nur sehr selten das Fahrrad nutzen.

Dass die Verkehrsmittelnutzung auch auflerhalb der Familie in ein unterstiitzendes soziales
Milieu eingebunden ist, zeigt sich daran, dass die Verkehrsmittelnutzung der Freundin/des
Freunds dhnlich ist.

Das vorgestellte Mobilitdtsverhalten in der Zukunft im Hinblick auf die Haufigkeit der Pkw-
Nutzung einerseits und die Haufigkeit der Radnutzung andererseits waren die zentralen Va-
riablen im Rahmen der Untersuchung der Mobilitdt der Jugendlichen. Die beiden Variablen
korrelieren zwar signifikant negativ, das eine schliet aber das andere nicht aus. Der Anteil
der autoorientierten Jugendlichen erwies sich in den Mittelstiddten als signifikant hoher als in
den Gebieten in den groBen Kernstddten. Hinsichtlich der Radorientierung ergab sich, dass
die Jugendlichen in den Mittelstddten und in den groen Kernstddten signifikant hdufiger rad-
orientiert sind, d. h. in den Gebieten, in denen sie haufig Rad fahren, sowie dariiber hinaus im
Hamburger Gebiet.

Sowohl die Auto- als auch die Radorientierung korrelierten in den durchgefiihrten multiplen
Regressionsanalysen mit der wahrgenommenen Verkehrsmittelnutzung der Eltern, der Natio-
nalitdt, der Einstellung zum Radfahren, der Fahrrad-Norm und dem Geschlecht.

Weitere Prédiktoren der Autoorientierung waren die gegenwirtige Verkehrsmittelnutzung,
das schulische Fahrradklima, operationalisiert als Anteil der Schiilerinnen und Schiiler, die
mit dem Rad fahren, und die Fahrradfreundlichkeit des Wohngebiets (,,In meinem Wohnge-
biet ist das Radfahren gilinstig®). Daraus folgt: Autoorientierung ist wahrscheinlicher, wenn
die Eltern oft den Pkw nutzen, wenn die Einstellung zum Radfahren weniger positiv ist, wenn
die Person minnlich und nicht-deutsch ist, wenn das gegenwirtig hdufigste Verkehrsmittel
der OPNV oder auch das Mitfahren im Pkw ist, wenn nur wenige Mitschiiler und Mitschiile-
rinnen in der besuchten Schule mit dem Rad fahren, wenn Radfahren nicht der individuellen
Mobilititsnorm entspricht und wenn das Wohngebiet nicht als fahrradfreundlich erlebt wird.
Im Unterschied dazu ist die Entwicklung von Radorientierung wahrscheinlich, wenn die Ein-
stellung zum Radfahren positiv ist, wenn eine starke Fahrrad-Norm besteht, wenn die Eltern
den Pkw relativ selten nutzen, wenn die Eltern Deutsche sind und wenn die betreffende Per-
son weiblich ist.

Die Radorientierung wurde zusétzlich anhand eines Strukturgleichungsmodells vorhergesagt.
Die theoretische Grundlage bildete die Theorie des geplanten Verhaltens. Die Strukturkom-
ponenten und die Vorhersagen des Modells wurden iiber das pfadanalytische Verfahren
LISREL einer empirischen Priifung unterzogen. Wie sich zeigte, ist ein Einfluss der gegen-
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wirtigen Radnutzung auf die vorgestellte Radnutzung nur bei den Médchen zu finden. Vor
allem der Vater erwies sich in allen Gebietstypen als wichtige Bezugsperson, von dessen Mo-
bilitdtsverhalten es abhingt, eine wie starke Radorientierung sich herausbildet. Die Einstel-
lung zum Radfahren korreliert in allen Gebietstypen signifikant mit der Radorientierung. Ein
wesentliches Ergebnis war, dass sich die Wirkungsfaktoren auf die gegenwartige und die zu-
kiinftig vorgestellte Radnutzung deutlich voneinander unterscheiden.

Der Feedback-Ansatz

Das Untersuchungskonzept sah eine Feedback-Phase vor, in der in den betreffenden Stadten
Analyse-Ergebnisse und die daraus abgeleiteten Empfehlungen vorgestellt und diskutiert
werden sollten. Die Prdsentation war nicht standardisiert, sondern richtete sich nach den
Wiinschen der Stidte. Sie erfolgte entweder in Form von Pressekonferenzen, Informations-
veranstaltungen oder Workshops. Beteiligte waren u. a. Kommunalpolitiker, Beigeordnete
und Beirite, politische Parteien, Fahrradbeauftragte, Stadt- und Verkehrsplanungs-Fachleute,
Tiefbaudmter, Polizei, Verbiande, Presse, Lokale Agenda-Gruppen, interessierte Biirgerinnen
und Biirger. Das Fazit aus den Erfahrungen mit dem Feedback-Ansatz war, dass es sinnvoll
ist, den Schlusspunkt eines anwendungsorientierten Projekts nicht bei der Publikation des
Ergebnisberichts zu setzen, sondern die Ergebnisse offentlich mit den Akteuren zu diskutie-
ren. Im gilinstigen Fall, wie in Kiel Ostufer, gehen von einer solchen Veranstaltung Impulse
aus, die zur Etablierung einer Arbeitsgruppe fithren, die sich des Themas ,,Radverkehrsforde-
rung‘* annimmt.

Zur Diskussion der Ergebnisse

Im Diskussionsteil wurden verschiedene Fragen aufgegriffen. Diskutiert wurde die Brauch-
barkeit des umweltpsychologischen Ansatzes und die Bedeutung von Umweltmerkmalen als
Determinante der Verkehrsmittelnutzung. Obwohl der Fokus auf dem Vergleich der Ver-
kehrsmittelgruppen lag, wurde ein Blick auf den Einfluss von Geschlecht, Alter und Nationa-
litdt geworfen, wobei das Geschlecht und zum Teil auch das Alter in erster Linie als soziale
Kategorien aufzufassen sind, die mit unterschiedlichen Lebenslagen und gesellschaftlichen
Erwartungen verkniipft sind. Ahnlich ist das Merkmal Nationalitit ein Kiirzel fiir das kultu-
relle Milieu. Den Priadiktoren der Verkehrsmittelnutzung sowohl bei den Erwachsenen als
auch bei den Jugendlichen kommt besondere Bedeutung zu, um das Mobilitdtsverhalten zu
erkldren und zu verstehen. Der Aspekt, dass Mobilitét nicht nur Transportzwecken dient, son-
dern auch noch andere motivationale Hintergriinde hat, war ein weiterer Diskussionspunkt.

Zundchst wurde der heuristische Gehalt des umweltpsychologischen Ansatzes untersucht.
Daran anschlieBend wurde der Fokus speziell auf die Umwelt als Einflussfaktor der Ver-
kehrsmittelnutzung gerichtet. Bereits auf der Grundlage von sechs Untersuchungsgebieten
waren Zusammenhdnge zwischen Raumstruktur und Verkehrsmittelnutzung erkennbar. Auf
das Thema Geschlechtsunterschiede wurde eingegangen, weil dies wegen der empirisch
schon oft bestétigten unterschiedlichen Verkehrsmittelnutzung von Frauen und Ménnern so-
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wie Midchen und Jungen nahe lag. Nicht nur geschlechtstypische Lebenslagen, sondern auch
Geschlechtsrollenstereotype tragen zu dem unterschiedlichen Mobilitdtsverhalten mannlicher
und weiblicher Personen bei. Neben dem Geschlecht ist auch das Alter eine wichtige Varia-
ble, die sich jedoch in den durchgefiihrten Regressionsanalysen als ein weniger wichtiger
Pradiktor erwiesen hat als das Geschlecht und der Erwerbsstatus. Die Verkehrsmittelnutzung
der iiber 65-Jdhrigen, nicht mehr Erwerbstitigen, unterscheidet sich wesentlich von derjeni-
gen der jiingeren Altersgruppen. Die Alteren nutzen hiufiger den OPNV und gehen éfter zu
FuB, die Jiingeren sind die haufigeren Pkw-Nutzer und —Nutzerinnen und damit auch die pri-
mare Zielgruppe.

Das kulturelle Milieu bei den Jugendlichen, erfasst iiber die Nationalitdt der Eltern, erwies
sich als ein bedeutender Einflussfaktor. Der geringere Stellenwert des Fahrrads bei den Nicht-
Deutschen schldgt sich auch in den Einstellungen und den Mobilitdtsnormen nieder. Das Er-
gebnis, dass die ausldndischen Jugendlichen signifikant hdufiger autoorientiert und signifikant
seltener radorientiert sind als die deutschen Jugendlichen, besagt, dass die Nicht-Deutschen
eine besonders anzusprechende Zielgruppe im Rahmen einer zeitgemidfen Mobilitétserzie-
hung sein miissten.

Der Vergleich der Verkehrsmittelgruppen ergab, dass sich die Gruppen nicht nur in ihrem
Verhalten, sondern auch in ihren Motiven und Einstellungen unterscheiden. Ein typisches
Motiv der Pkw-Gruppe ist das Bediirfnis nach einem bequemen Transport, typische Motive
der Fahrradgruppe sind der Wunsch nach Wohlbefinden und Fitness, Lust und Spal} sowie das
Interesse, Bewegung zu haben und sich umweltvertriglich fortzubewegen. In der OPNV-
Gruppe wird als Begriindung, warum der OPNV das am hiufigsten genutzte Verkehrsmittel
ist, vergleichsweise oft auf mangelnde Wahlméoglichkeiten hingewiesen. Mit der objektiv ge-
ringeren Wabhlfreiheit, die sich in der selteneren Verfiigbarkeit von Pkw und Fahrrad in der
OPNV-Gruppe manifestierte, korrespondiert folglich auch ein subjektiv geringerer Hand-
lungsspielraum. Zeiteinsparung ist vor allem fiir die Pkw- und die Fahrradgruppe ein wichti-
ger Aspekt, er ist der OPNV-Gruppe weniger wichtig. Eine Beschleunigung des OPNV bringt
somit moglicherweise weniger ein als beispielsweise eine abkiirzende Fahrradroute. Auch
wenn die Einstellung zum Radfahren bei allen Gruppen im Allgemeinen positiv ist, so schitzt
die Pkw-Gruppe das Radfahren doch nicht so positiv ein wie die Fahrradgruppe. Dariiber hin-
aus besteht in der Pkw-Gruppe die Vorstellung, das Radfahren weniger ein Verkehrsmittel im
Alltag als vielmehr ein Gegenstand im Freizeitbereich ist.

Die Motivation, mit den Erwartungen der Bezugspersonen und Bezugsgruppen iibereinzu-
stimmen, ist in allen Verkehrsmittelgruppen stark ausgeprigt. Entspricht die Fahrradnutzung
nicht den Erwartungen der anderen, stellt dies eine starke Barriere dar. Sowohl die Familie als
auch die Kolleginnen und Kollegen in der Berufswelt sind Bezugsgruppen mit Vorstellungen
tiber das passende Verkehrsmittel. Bei der Pkw-Gruppe fehlt hdufig das soziale Milieu, das
eine langfristige Verdanderung der Verkehrsmittelnutzung in Richtung einer haufigeren Rad-
nutzung unterstutzt.
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Die im 6ffentlichen Raum erlebte Unsicherheit erwies sich als Verkehrsmittel unspezifisch:
Es war kein Unterschied in der Haufigkeit von Unsicherheitsgefiihlen zwischen den Gruppen
festzustellen. In der durchgefiihrten Analyse zeigte sich nicht, dass sich die Pkw-Gruppe
grundsitzlich sicherer fiihlt als die Fahrrad- und die OPNV-Gruppe.

Auto- und Radorientierung der Jugendlichen sind Sozialisationsergebnisse, sie bilden sich in
einer familidren und schulischen Umwelt sowie in Wohngebieten mit einem unterschiedlichen
Fahrradklima heraus. Eine ,,individualistische® Mobilitdtserziehung, die nur auf die Beein-
flussung einzelner Schiiler und Schiilerinnen gerichtet ist, ist aus der Sicht der Sozialisations-
perspektive zu eng. Das Umfeld miisste ebenfalls beeinflusst werden. Die Unterschiede, die
das Aufwachsen in groflen oder kleineren Stddten mit sich bringt, sind noch zu wenig be-
leuchtet worden. Ein klares Ergebnis war jedoch, dass Jugendliche in den kleineren Stidten
eine stirkere Autoorientierung entwickeln.

Da im Rahmen der Untersuchung Mobilitdt und Verkehr Transportmotive zweifelsohne im
Vordergrund stehen, werden die Extra-Motive, die den Zusatznutzen verschiedener Fortbe-
wegungsarten beschreiben, leicht libersehen. Wie sich jedoch in den regressionsanalytischen
Auswertungen gezeigt hat, sind die Extra-Motive ,,Bewegung haben® einerseits und ,,Be-
quemlichkeit® andererseits neben der Pkw-Verfiigbarkeit flir die Verkehrsmittelwahl von er-
heblicher Bedeutung. Um Radfahren zu fordern und zu bekréftigen, muss der Eindruck er-
weckt werden, dass man sich mit dem Fahrrad frei und ungehindert fortbewegen kann.

Am Ende des Diskussionsteils wurde die Frage der Abschitzung des Verlagerungspotenzials
aufgeworfen. Die bisherige Schétzung, die sich auf die Entfernung zwischen Quelle und Ziel
stiitzt, ist auf dem Hintergrund des komplexen umweltpsychologischen Ansatzes nicht ausrei-
chend.

Neben den externen Faktoren bzw. rdumlichen Strukturen, die sich in den Entfernungen wi-
derspiegeln, sind interne Faktoren wie Einstellungen, Motive, subjektive Normen und die
subjektiv vorhandenen Alternativen entscheidende Determinanten der Verkehrsmittelwahl.
Angesichts der Komplexitit der Wirkungszusammenhénge stellt die Entfernung zwischen
Quelle und Ziel als alleinige Variable keine valide Schitzung des Verlagerungspotenzials dar.
Eine Bestimmung desselben ist indessen auch deshalb problematisch, weil die Ziele je nach
verfligbarem Verkehrsmittel andere sind. Die Ziele der Pkw-Gruppe sind zum Teil andere als
diejenigen der Fahrrad-Gruppe. Wenn die Pkw-Gruppe haufiger den Eindruck hat, dass die
Lebensmittelgeschéfte weit entfernt sind, kann das damit zusammenhéngen, dass sie andere
Lebensmittelgeschifte ansteuert als es die Fahrrad- und die OPNV-Gruppe tun.

Konzepte und Mafinahmenvorschlige

Im Hinblick auf neue Konzeptionen und die Erarbeitung neuer Aktionslinien zur Férderung
der Rad- an Stelle der Pkw-Nutzung wurde festgestellt, dass auf eine komplex angelegte
Analyse, die neben externen auch interne Einflussfaktoren einbezieht, auch eine entsprechend
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erweiterte Mallnahmenplanung folgen miisste. Das Stichwort lautet ,,einstellungsorientierte
Konzeptionen der Radverkehrsforderung®. Dazu gehort eine stidrkere Berlicksichtigung von
Informations- und Anreizstrategien, die wie die verkehrsplanerischen Mallnahmen einer sorg-
faltigen und aufeinander abgestimmten Planung bediirfen.

Anhand von exemplarischen Beispielen wurde fiir alle Untersuchungsgebiete das Ineinander-
greifen von Handlungskonzepten und konkreten Maflnahmen zur Verbesserung der Radver-
kehrsinfrastruktur vorgefiihrt. Im Anschluss daran wurden die Ansatzpunkte fiir Informations-
und Kommunikationsstrategien aufgezeigt. Diese sind unverzichtbar, um die Zielgruppen wie
vor allem die Pkw-Gruppe und die autoorientierten Jugendlichen zu erreichen sowie die Fahr-
rad-Gruppe und die radorientierten Jugendlichen zu unterstiitzen. Informations- und Kommu-
nikationsmafBinahmen konnen wesentlich dazu beitragen, die subjektive Verhaltenskontrolle
zu starken.
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