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Abstract

Die verstérkte Integration des Fahrradfahrens in die Alltagsmobilitit besitzt ein erhebliches Po-
tenzial zur Reduktion von Treibhausgasemissionen in Stadten, wird jedoch bislang im Alltag héufig nur
eingeschrankt genutzt. In der vorliegenden Studie wurden, auf Basis einer Online-Erhebung mittels ei-
nes teilstandardisierten Fragebogens, Hindernisse und mégliche Faktoren zur Foérderung des innerstid-
tischen Radverkehrs von Kindern und Erwachsenen in der Stadt Chemnitz identifiziert und anhand der
sozialwissenschaftlichen Praxistheorie ausgewertet. Die Forderung materieller Elemente wie der allge-
meinen Fahrradinfrastruktur (Fahrradwege und -stral3en bzw. Radwegenetz) bildete den Fokus der Um-
frageteilnehmenden. Der Wunsch nach einer Verbesserung dieser wurde durch den Wunsch nach einer
Verbesserung von Mobilititsbildung und Verkehrstraining insb. mit Blick auf die Radmobilitét von Kin-
dern und Jugendlichen ergénzt. Dazu zihlt die Starkung notwendiger Kompetenzen im Alltagsverkehr
aller Verkehrsteilnehmenden. Zudem unterstreichen die Studienergebnisse die gewiinschte Forderung
der Bedeutung des Fahrrades als gleichwertiges Verkehrsmittel. Konkret konnten insbesondere die Un-
trennbarkeit der drei Elemente der sozialwissenschaftlichen Praxistheorie (Materialien, Kompetenzen,
Bedeutung) und relevante Beispiele fiir Push-, Pull- und erméglichende Malinahmen fiir die Stadt

Chemnitz aufgezeigt werden.
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Abstract

Increasing the integration of cycling into everyday mobility can contribute to a reduction of
greenhouse gases in cities — yet remains limited. In the current study, factors that hinder and could pro-
mote the uptake of urban cycling as an everyday mobility practice in the German city of Chemnitz is
being examined based on an online-survey, using the social practice theory. The answers of the study
participants clearly focused on the material dimension, like cycling infrastructure — including better and
more cycling paths and networks. Further, the answers of the survey participants, especially when fo-
cusing on children’s mobility, highlighted the need for mobility education and the promotion of compe-
tencies for everyday mobility of all road users. This was complemented by the desired meaning of bi-
cycles as mode of transport equal to e. g. cars. The results of the study especially show the inseparability
of the three elements of the social practice theory. Following Albers et al. (2025a), named examples of

push-, pull-, and enabling measures for the city of Chemnitz are presented.

Keywords: social practice theory, active commuting, urban mobility, active school travel,
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1 EINLEITUNG

Mobilitét ist, in ihren verschiedenen Formen, durch die rdumliche und soziale Differenzierung
der aktuellen Gesellschaft, unerlisslich (Manderscheid, 2025). Jedoch trugen im Jahr 2017 Arbeits- und
Dienstwege mit je 25% zu den Gesamt-CO,-Emissionen des Alltagsverkehrs in Deutschland bei (Sche-
lewsky et al., 2020). In Hinblick auf die voranschreitende Erderwdrmung, und den damit einhergehen-
den notwendigen Wandel hin zu nachhaltigen Alternativen, ist der Alltagsverkehr demnach Gegenstand

vielféltiger Forschungsaktivitéten.

Fiir die im Alltag genutzten Verkehrsmittel spielen insbesondere Erfahrungen, welche wihrend
der Kindheit gesammelt werden, eine wichtige Rolle (Kuhnimhof et al., 2019), wie bspw. in Bezug auf
das Fahrradfahren. So gaben beim Fahrrad-Monitor 2025 der SINUS Markt- und Sozialforschung
GmbH 6% der Nicht- oder Selten-Fahrradfahrenden in Deutschland an, dass das Fahrrad wihrend der
eigenen Kindheit keine oder nur eine sehr kleine Rolle gespielt hat (SINUS Markt- und Sozialforschung
GmbH, 2026). Yang et al. (2014) wiederum konnten einen Zusammenhang zwischen anhaltendem akti-
vem Pendeln als Kinder bzw. Jugendliche und korperlicher Aktivitdt im Erwachsenenalter feststellen.
Bedenkenswert ist daher, dass von 2003 bis 2017 die Anzahl an Kindern, welche ihren Schulweg aktiv
(laufend, Fahrrad oder Tretroller fahrend, Bus oder Zug nutzend) zuriickgelegt haben, insbesondere in
kleinen und mittelgroen Stidten, sowie in Familien mit einem niedrigen oder mittleren sozio-6kono-
mischen Status, zurlickgegangen ist (Reimers et al., 2021). Aus der Befragung Mobilitdt in Deutschland
(MiD) aus dem Jahr 2023 geht hervor, dass 34% der Kinder bis 10 Jahre mit dem motorisierten Indivi-
dualverkehr (MIV) zur Schule oder in den Kindergarten gefahren werden. Der Anteil an Wegen, welche
allein zuriickgelegt werden, steigt mit zunehmendem Alter der Kinder (Belz et al., 2025). Dabei ist die
Moglichkeit, sich unabhingig von Erwachsenen fortzubewegen, stark mit der Nutzung von aktiven Fort-
bewegungsmitteln, wie dem Fahrrad, assoziiert (Cadima et al., 2024; Silonsaari et al., 2024). Zudem
kann es als Bereicherung und Entwicklungsmoglichkeit, bspw. in Bezug auf Verantwortungsbewusst-
sein oder Verstdndnis dariiber, wie Dinge funktionieren, empfunden werden (Silonsaari et al., 2024).
Laut einer spanischen Studie héngt die Tatsache, ob ein Kind den Schulweg aktiv zuriicklegt, mit den
jeweiligen — sowohl von den Kindern als auch von den Eltern — wahrgenommenen Barrieren zusammen
(Aranda-Balboa et al., 2021). Es ist demnach essenziell, die Perspektive beider Gruppen zu verstehen
und Losungsansitze fiir aktivere Mobilitit zu entwickeln.

Bisherige Forschung zeigt zahlreiche Barrieren des Radfahrens und nutzt die sozialwissen-
schaftliche Praxistheorie (SPT) zur Erklédrung von Mobilitdtspraktiken. Weniger untersucht ist jedoch,
wie Biirgerinnen und Biirger die Verkniipfung von Materialien, Kompetenzen und Bedeutungen im Kon-
text kindlicher Schulwegmobilitét wahrnehmen und wie sich daraus lokal angepasste Mainahmenbiin-
del ableiten lassen. In der vorliegenden Studie steht die Sicht der Erwachsenen im Vordergrund. Ziel ist
es, Faktoren und Maflnahmen zur Forderung des Radverkehrs von Kindern in der Stadt Chemnitz aus
der Sicht von Erwachsenen herauszuarbeiten. Die Datengrundlage hierfiir bildet eine Online-Erhebung
mittels eines teilstandardisierten Fragebogens aus dem Jahr 2021. Die Auswertung der Umfrageergeb-
nisse erfolgt mittels der sozialwissenschaftlichen Praxistheorie (SPT) (Shove et al., 2012) und deren,
von Albers et al. (2025a) hergestellten, Verbindung zu Mafinahmenbiindeln. Obwohl die Umfrageergeb-
nisse nicht reprisentativ fiir die Gesamtbevdlkerung der Stadt Chemnitz sind, werden anhand dieser
nicht nur die Relevanz der Adressierung einzelner Elemente der sozialwissenschaftlichen Praxistheorie

(Materialien, Kompetenzen, Bedeutung) ersichtlich, sondern insbesondere auch die Verbindung



zwischen diesen. Diskutiert werden auBBerdem die Einbindung in das Praktiken-Netzwerk, Restriktionen,
sowie Aspekte der Interaktionen zwischen Verkehrsteilnehmenden und die Inklusivitdt von Ma3nahmen.
Daraus ableitend werden, von den Umfrageteilnehmenden genannte, Beispiele fiir Push-, Pull- und er-
moglichende MaBnahmen gegeben. Diese konnen, je nach Kontext, zu MaBnahmenbiindeln zusammen-
gefasst werden, um die Radmobilitdt von Kindern und Erwachsenen in Chemnitz nachhaltig zu stiarken.
Unsere Kernthese fiir diesen Artikel ist: Sichere und zugéngliche Radinfrastruktur ist nicht lediglich ein
materielles Element, sondern fungiert als Kopplungselement. Sie erméglicht den Erwerb von Kompe-
tenzen, beeinflusst die Bedeutung des Radfahrens als sichere und legitime Mobilititsform und erleichtert
dessen Einbettung in Schul-, Arbeits- und Familienpraktiken.

Mit den nachfolgenden Forschungsfragen ...

FI. Welche materiellen, kompetenzbezogenen und bedeutungsbezogenen Elemente werden von den Be-
fragten als Hemmnisse und Forderbedingungen des Radfahrens in Chemnitz artikuliert?

F2. Welche Verkniipfungen zwischen den SPT-Elementen sowie dem Praktiken-Netzwerk werden in

den Aussagen zur Radmobilitdt von Erwachsenen und zur kindlichen Schulwegmobilitét sichtbar?

F3. Welche Push-, Pull- und erméglichenden MaBBnahmen lassen sich aus den identifizierten Elementen
und Verkniipfungen ableiten?

F4. Welche motivationalen und sozialen Wirkmechanismen einer kommunalen Mobilitétskampagne las-
sen sich aus den Antworten ableiten?

... soll der Beitrag auf drei Ebenen einen wissenschaftlichen Mehrwert leisten:

1. Empirischer Beitrag: umfangreiche Befragungsdaten zu Erwachsenen- und Schulwegmobilitét in
einer mittelgroBen ostdeutschen Stadt.

2. Theoretischer Beitrag: Konkretisierung der Kopplungen zwischen Infrastruktur, Kompetenzent-
wicklung, Sicherheitswahrnehmung und gesellschaftlicher Legitimitét.

3. Anwendungsbezogener Beitrag: systematische Uberfiihrung dieser Kopplungen in kontextspezifi-
sche Maflnahmenbiindel.

2 THEORETISCHE GRUNDLAGEN

Radfahren als umweltfreundliche Mobilititsoption

Die Nutzung der verschiedenen Verkehrsmittel steht nicht nur in Zusammenhang mit vorhande-
nen sozialen Normen (Ruhrort & Allert, 2021), sondern auch mit Faktoren, wie Gesundheit, Demografie,
sozio-0konomischem Hintergrund oder Verfiigbarkeit und Zugang (Brand et al., 2021). So kommen
bspw. George und Salomo (2025) zu dem Schluss, dass ,,[...] sich einkommensarmere Menschen selte-
ner Wohnraum in den guten Innenstadtlagen leisten [kdnnen], um eine langsamere Form der Mobilitit
zu realisieren.“ (George & Salomo, 2025, S. 196). Zur Forderung nachhaltiger Mobilitdt, beschéftigen
sich Forschung und Praxis demnach unter anderem mit der Verbesserung des Zugangs zu Bestimmung-
sorten durch Distanzminimierung (Kent, 2022) — das ,,Leitkonzept - Stadt und Region der kurzen Wege*
(UBA, 2011) ist auch gegenwiértig noch zentral. Ein weiteres Forschungsfeld ist der Einfluss des sozia-
len Umfelds. Popp et al. (2024) fanden in einer Studie innerhalb Deutschlands heraus, dass ca. 61% der
Familien der Nicht-Fahrradfahrenden Bevolkerung (dazu zéhlen jene, welche das Fahrrad seltener als
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einmal im Monat nutzen) das Fahrrad ebenfalls nur in einem sehr geringen Umfang nutzen. Circa die
Halfte der Nicht-Fahrradfahrenden Bevdlkerung gab dabei an, dass sie keine oder nur sehr geringe Mo-
tivation von anderen erfahrt, das Fahrrad zu nutzen (Popp et al., 2024). Dabei umfasst die Gruppe der-
jenigen, die seltener als einmal im Monat oder nie bzw. fast nie mit dem (Elektro-)Fahrrad fahren, un-
gefdhr die Halfte aller Umfrageteilnehmenden (ab 14 Jahren) der MiD-Befragung (Belz et al., 2025).

Ein Verkehrsmittel, welches hdufig mit nachhaltiger Mobilitét assoziiert wird, ist das Fahrrad.
Richardson (2005) identifizierte fiinf Indikatoren fiir nachhaltigen Transport: Sicherheit, (Ver-
kehrs-)Uberlastung, Treibstoffverbrauch, Fahrzeugemissionen und Zuginglichkeit. Dabei wurde Fahr-
radfahren, in Bezug auf Nachhaltigkeit, in vergangenen Forschungsaktivititen hdufig mit anderen Mo-
bilitdtsoptionen, wie bspw. dem Auto, verglichen. Auf Grundlage verschiedener Zukunftsszenarien fiir
Sheffield berechneten bspw. Lovelace et al. (2011), dass mithilfe einer integrierten pro-Fahrrad-Politik
eine Energieeinsparung von 90,3 MJ pro Person pro Jahr erreicht werden kdnnte (Lovelace et al., 2011).
Brand et al. (2021) wiederum berechneten die mdglichen Einsparungen an Lebenszyklus-CO,-Emissi-
onen durch einen Wechsel genutzter Verkehrsmittel. Laut dieser reduziert der Wechsel vom Auto auf
das Fahrrad bei 1 von 3 Fahrstrecken pro Tag die Emissionen fiir eine durchschnittliche Person um 3,2
kg CO; pro Tag. Die Nutzung des Fahrrades als Hauptverkehrsmittel kann die Lebenszyklus-CO,-Emis-
sionen im Vergleich zur Nutzung eines Autos oder Vans sogar um 7,1 kg CO» pro Tag senken (Brand et
al., 2021).

Sozialwissenschaftliche Praxistheorie

Als Grundlage fiir die nachfolgende Analyse soll die SPT dienen. Eine Praktik ist ein ,,[...]
routinized way in which bodies are moved, objects are handled, subjects are treated, things are described
and the world is understood.” (Reckwitz, 2002, S. 250). Die wiederholte Ausiibung einer Praktik durch
multiple Individuen einer Gesellschaft erzeugt ein Muster und pragt die Praktik als Einheit. Dabei vari-
ieren die individuellen Ausiibungen einer Praktik (Praktik als Performance) sowie deren kollektive Aus-
fithrung je nach Zeit und Ort (Watson, 2012). Die Vielschichtigkeit von / an Praktiken wirkt zentral auf
die Nutzung bzw. Nichtnutzung von Fahrradern als Mobilititsoption ein — unabhéngig der aufgezeigten
okologischen Vorteilhaftigkeit. Dies soll nachfolgend ausgefiihrt werden.

Eine Praktik kann in die Ausiibung anderer Praktiken eingebettet sein (Praktiken-Netzwerk).
Ein Beispiel hierfiir ist das Pendeln, welches in Praktiken wie Einkaufen oder Kinderbetreuung einge-
bunden ist (Albers et al., 2025a; Shove et al., 2012), speziell wenn die Vermeidung zusétzlicher Wege
notwendig ist (Cass & Faulconbridge, 2016). Das Pendeln wird dabei rdumlich und zeitlich von dem
Praktiken-Netzwerk, in welches das Pendeln eingebettet ist, bestimmt — so sind bspw. Bring- und Holp-
raktiken (Kindergarten und Schule) in einem festgelegten Zeitfenster durchzufiihren (Cass & Faulcon-
bridge, 2016). Die Reproduktion von Erfahrungen und Wissen, wie eine Praktik ausgefiihrt wird, ver-
mittelt dabei eine gesellschaftliche Normalitédt und stabilisiert diese, wie jene der Elterntaxis (Mander-
scheid, 2025, S. 144-145). Dabei existiert die Idee, wie eine Praktik auszufiihren ist, zumeist zuerst als
Referenz fiir den Einzelnen, bevor der- oder diejenige sich auf die konkrete Praktik einldsst (Kent, 2022,
S. 234). Da Individuen nur iiber begrenzte Zeit und Gesellschaften nur iiber einen begrenzten Raum
verfiigen, koénnen einzelne Praktiken miteinander konkurrieren und sich wechselseitig beeinflussen. Of-
fensichtlich wird dies am Beispiel des Stralenraumes und des mdglichen Spannungsfeldes zwischen
Freizeit- und Transportaktivitdten (Shove et al., 2012; Watson, 2012). Neben Zeit und Raum konnen



Praktiken, laut Watson (2012), weiterhin auch in Hinblick auf ihre Bedeutungen im gesellschaftlichen
Diskurs, wie Sicherheit oder Gesundheit, oder in Hinblick auf Geld miteinander in Konkurrenz stehen:

,»They compete for money in complex ways — for example, once the major investment of a car is

sat on the driveway, a practitioner of both driving and cycling is much more likely to choose to

perform driving than they would if that investment was not sitting there depreciating.” (Watson,

2012, S. 493)

Eine Praktik besteht aus verschiedenen, miteinander in Beziehung stehenden, Elementen, wie

»|--.] forms of bodily activities, forms of mental activities, ‘things’ and their use, a background
knowledge in the form of understanding, know-how, states of emotion and motivational knowledge.”
(Reckwitz, 2002, S. 249). Shove et al. (2012) fassen diese zu drei wechselseitig in Beziehung stehenden
Elementen zusammen: Materialien, Kompetenzen und Bedeutung, welche in der Mobilitdtsforschung
vielfach aufgegriffen wurden. Unter dem Element Materialien verstehen Shove et al. (2012) ,,[...] things,
technologies, tangible physical entities, and the stuff of which objects are made* (Shove et al., 2012,
S. 12 von Kapitel 1). Das Element Kompetenzen dagegen beinhaltet bspw. Fahigkeiten und Wissen,
wihrend sich das Element Bedeutung auf gesellschaftliche Vorstellungen und symbolische Bedeutungen
bezieht (Shove et al., 2012). Die Verdnderung von Praktiken kann durch einen Wandel der drei Elemente
(wie bspw. durch den technischen Fortschritt verursacht), der Tragerinnen und Trager (Ausiibende) und
der Einbettung in das Praktiken-Netzwerk, hervorgerufen werden (Watson, 2012). Konkret ist fiir einen
Wandel von Praktiken die Adressierung aller drei Elemente notwendig, sowie, im Falle des Pendelns,
eine effiziente zeitliche und rdumliche (Re-)Organisation des Praktiken-Netzwerks (Cass & Faulcon-
bridge, 2016).

Sozialwissenschaftliche Praxistheorie im Kontext des Fahrradfahrens

Die SPT wird in der Forschung unter anderem zur Untersuchung des Fahrradfahrens als All-
tagspraktik genutzt (Kent, 2022), wobei der beforschte Zweck des Fahrradfahrens von Pendelalternative
(Cass & Faulconbridge, 2016) bis zu Transportalternative fiir Haushaltsaufgaben, wie Einkauf oder Hol-
und Bringservice fiir Kinder mit Fokus auf Frauen (Ravensbergen et al., 2020; Sersli et al., 2020) reicht.
Zusitzlich zu den drei genannten Elementen (Materialien, Kompetenzen, Bedeutung), untersuchten
Sersli et al. (2020) im Kontext der miitterlichen Kinderbetreuung in Vancouver Zeitrestriktionen. Die
Kombination von Pendeln mit dem Fahrrad und Bring- und Holdiensten von und zu der Schule oder
dem Kindergarten wurden als zeitliche Herausforderung wahrgenommen. Frauen mit jiingeren Kindern
haben diese Wege entweder (durch eine Riickkehr nach Hause zwischen den beiden Wegen) voneinander
getrennt oder mittels flexibler Arbeitszeiten bzw. zusétzlicher Unterstiitzung umgesetzt. Mit dem Beginn
der (moglichen und von der Gesellschaft als akzeptabel wahrgenommenen) unabhédngigen Mobilitit von
Kindern wurde das Pendeln mit dem Fahrrad als leichter umsetzbar gesehen (Sersli et al., 2020).

In der Forschung wurde des Weiteren sowohl die Neuaufnahme nachhaltiger Mobilitétsprakti-
ken (Cass & Faulconbridge, 2016; Ravensbergen et al., 2024), als auch der Beibehalt solcher (Bruno &
Nikolaeva, 2020) anhand der SPT untersucht. Ein umfassender Literaturiiberblick iiber beforschte Mafi3-
nahmen zur Erh6hung der Fahrradmobilitat wurde von Pucher et al. (2010) durchgefiihrt. Da Effektivitét
und Umsetzbarkeit von Malinahmen hiufig nicht miteinander einhergehen, werden in der Forschung
effiziente MaBBnahmenbiindel vorgeschlagen, welche die Synergieeffekte zwischen den einzelnen Maf3-
nahmen nutzen (Givoni, 2014). Diese Mallnahmenbiindel kénnen einen Praktikenwandel durch eine

ausbalancierte Kombination von Push- und Pul/l-Mallnahmen ermoglichen (Thaller et al., 2021). Albers



et al. (2025a) fiigen diesen, an den Kontext angepassten, Maflnahmenbiindeln zudem noch ermdg-
lichende Malinahmen hinzu. Push-Malinahmen sollen unerwiinschtes Verhalten durch negative Incenti-
vierungen oder Restriktionen einschrianken (bspw. durch eine City-Maut oder eine reduzierte Anzahl an
Parkplitzen) wahrend Pull-MaBnahmen erwiinschtes Verhalten durch positive Incentivierung, wie kos-
tenloser OPNV, fordern und so zur Umsetzbarkeit des MaBnahmenbiindels durch die Erhéhung der 6f-
fentlichen Akzeptanz oder der Adressierung der Kosten beitragen (Albers et al., 2025b; Thaller et al.,
2021). Sich widersprechende und unbeabsichtigte (Neben-)Effekte sollte vermieden werden (Givoni,
2014). Im SPT-Kontext beschreiben Albers et al. (2025b) ,,[...] Push-MaBnahmen als solche, die die
Zirkulation bestimmter Praktiken-Elemente einschranken und Pull-Mafinahmen als solche, die die Zir-
kulation bestimmter Elemente fordern® (Albers et al., 2025b, S. 216). Ferner sollen ermoglichende Mal3-
nahmen ,,[...] dabei unterstiitzen, die bereits existierenden Elemente miteinander zu verbinden, um eine
bestimmte Mobilititsform zu adaptieren* (Albers et al., 2025b, S. 217). Hierzu zéhlen Albers et al.

(2025b) bspw. Mobilititsexperimente oder die Flexibilisierung von Arbeitszeiten und -orten.

3 METHODIK

Kontext und Rahmenbedingungen der Studie

Die vorliegende Studie wurde in Chemnitz, einer Stadt im Siidwesten des Freistaates Sachsen,
durchgefiihrt. Die Stadt gehort zur Metropolregion Mitteldeutschland (Metropolregion Mitteldeutsch-
land Management GmbH, o. A.) und befindet sich am Nordrand des Erzgebirges. Chemnitz bildet mit
seiner Lage im Erzgebirgsbecken den Ubergang zwischen dem unteren Mittelerzgebirge und dem
Mulde-LoBhiigelland (Decker, 2014). Das Stadtgebiet ist durch eine leicht hiigelige bis wellige Topo-
grafie geprégt, mit Hohenlagen zwischen etwa 267 und 523 Metern iiber dem Meeresspiegel, und wird
von mehreren kleinen Fliissen und Béchen, insbesondere der Chemnitz, durchzogen (Séchsisches Lan-
desamt fir Umwelt, Landwirtschaft und Geologie [LfULG], o. A.; Stadtverwaltung Chemnitz, o. A.c).
Insgesamt ist Chemnitz geografisch von der Niihe zum Mittelgebirge und dem Ubergangscharakter zwi-

schen urbanen und ldndlichen Rdumen gekennzeichnet (LfULG, o. A.).

In Bezug auf die eigene Mobilitdt, gaben 64,4% der im Rahmen des Projektes ,,Mobilitdt in
Stddten — SrV 2023 befragten Personen in Chemnitz an, uneingeschrénkten Zugang zu einem PKW als
Fahrer oder Mitfahrer zu haben. Fiir Fahrrader (konventionell oder Elektrofahrrader) lag der Anteil mit
61,9% leicht darunter. Der Anteil der Wege im Binnenverkehr, welche mit dem Fahrrad als Hauptver-
kehrsmittel zuriickgelegt wurden, lag bei 9,0%, wobei Wege (ohne eigene Wohnung) zum Arbeitsplatz
mit 15,1% oder zur Kita, Schule bzw. Ausbildungsstitte mit 11,0% dariiber lagen. Gegeniiber der Erhe-
bung aus dem Jahr 2018 entspricht dies einem Anstieg um 3,3 Prozentpunkte bei Fahrten zum Arbeits-
platz und um 3,7 Prozentpunkte bei Wegen zur Kita, Schule oder Ausbildungsstétte (Gerike et al., 2019;
Hubrich et al., 2024). Die mittlere Entfernung, welche mit dem Fahrrad laut der oben genannten Befra-
gung als Hauptverkehrsmittel im Binnenverkehr zuriickgelegt wurde, betrug 3,5 km pro Weg und 18,3
Minuten pro Weg (Hubrich et al., 2024). Die wichtigsten Kennzahlen sind in Tabelle 1 zusammengestellt.



Tabelle 1: Kontext der Studie (Hubrich et al., 2024, Stadtverwaltung Chemnitz, o. A.c, 2024)

Merkmal Ausprigung in der Stadt Chemnitz

Einwohnerzahl 251.699 (Stand: 31.12.2024)

Flache 221,03 km? (Stand: 30.06.2022)

Bevdlkerungsdichte (Einwohner/km?) 1.139 (Stand: 31.12.2024)

Topografie

Hochster Punkt 523 miiber NN

Niedrigster Punkt 267 m liber NN

Uneingeschrinkte Verfiigbarkeit

PKW als (Mit-)Fahrer*in 64,4% (Berechnet am: 07.12.2024)

Fahrrad (konventionell / Elektrofahrrad) 61,9% (Berechnet am: 07.12.2024)
Erhebung

Die Daten der vorliegenden Studie wurden als Teil einer freiwilligen Online-Befragung zum
Thema ,,Fahrradklima in Chemnitz* im Kontext der Kampagne ,,STADTRADELN* erhoben'. ,,.STADT-
RADELN ist eine Mobilitatskampagne, in welcher Teams innerhalb eines festgelegten Zeitraums mog-
lichst viele Kilometer mit dem Fahrrad sammeln (Klima-Biindnis Services, 0. A.). Werbung zur Teil-
nahme an der Umfrage erfolgte iiber eine Online-Pressemitteilung der Technischen Universitit Chem-
nitz. Informationen zu einer moglichen Teilnahme wurden zudem durch verschiedene Akteure iiber eine
Vielzahl weiterer lokaler und regionaler Kanéle verbreitet. Die Online-Befragung selbst wurde {iber das
Beteiligungsportal des Freistaates Sachsen verdffentlicht (https://buergerbeteiligung.sachsen.de/por-
tal/chemnitz/beteiligung/themen/1025840). Uber dieses kann der Fragebogen zum aktuellen Zeitpunkt
teilweise eingesehen werden. Nicht-einsehbare Fragen des Fragebogens werden zusétzlich im Anhang
bereitgestellt. Dies betrifft die Folgefragen auf eine positive Antwort vorangestellter Fragen. Die Teil-
nahme war freiwillig und anonym. Der Befragung wurden Informationen zum Zweck der Befragung,
Kontaktpersonen, Verarbeitung und Speicherung der Daten vorangestellt. Der Erhebungszeitraum lief
von 01.09.2021 bis 31.12.2021. Final lagen 1056 mind. teilweise ausgefiillte Datensétze vor. Ein Da-
tensatz wurde exkludiert, aufgrund einer zu hohen Ubereinstimmung mit einem weiteren (Dopplung).
Damit betrug die Anzahl an Datensitzen fiir die weitere Auswertung 10552, Bei den einzelnen Fragen
bestand stets die Mdglichkeit keine Angabe zu machen. Fehlende Werte geschlossener Fragen wurden
mit NA ersetzt und von der quantitativen Auswertung der einzelnen Fragen ausgeschlossen. Antworten
auf offene Fragen wurden ausgeschlossen, wenn diese nicht auswertbare Einheiten, wie einzelne Buch-
staben oder Zeichen, enthielten. Damit weicht die Zahl auswertbarer Antworten pro Frage von der Zahl

der maximal moglichen Antworten ab.

Zu Beginn der Umfrage beantworteten die Teilnehmenden zusétzlich eine Reihe sozio-demo-
grafischer Fragen (Stadtteil, Alter, Geschlecht), sowie Fragen zur eigenen Fahrradnutzung und jener, der
im eigenen Haushalt lebenden Kinder, welche zur Beschreibung der Stichprobe als notwendig erachtet

wurden. Zudem wurden zwei Mehrfachantworten-Sets in Bezug auf die Motivation zur Fahrradnutzung

! Die Befragung enthielt weitere Fragen anderer Akteure, welche nicht Teil dieser Studie sind.

2 Jeder dieser Datensitze enthilt Antwort(en) auf mind. eine der Fragen, deren Ergebnisse in den Kapiteln Quan-
titative Auswertung und Qualitative Auswertung dargestellt werden. 329 der Teilnehmenden haben alle der, im
Ergebnisteil ausgewerteten, iibergeordneten Fragen beantwortet. Ubergeordnete Fragen sind jene, welche allen
Teilnehmenden angezeigt wurden, unabhéngig der zuvor eingegebenen Antwort. Bei offenen Fragen wurden nur
jene eingeschlossen, welche eine auswertbare Einheit enthielten.
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und die Wegezwecke inkludiert. Weiterhin wurde die Wahrnehmung der Umfrageteilnehmenden in Be-
zug auf die Sicherheit des Radfahrens fiir Kinder und Jugendliche in Chemnitz, die Radinfrastruktur im
Umfeld von Schulen und die Ausbildung von Mobilititskompetenzen von Kindern und Jugendlichen

auf einer 6 Punkt-Likert-Skala abgefragt (1 = ,,stimme voll zu®, 6 = ,,stimme gar nicht zu*).

Konkret steht die Auswertung der sechs offenen Fragen, welche in Tabelle 2 dargestellt sind, im
Fokus der vorliegenden Studie. Die Fragen zu den Hemmnissen des Fahrradfahrens bzw. Wiinsche in
Bezug auf eine weitere Forderung wurden zuerst generell und anschlieBend mit dem Fokus auf Kinder
bzw. Jugendliche gestellt. Die Frage bzgl. der Hemmnisse der Fahrradnutzung durch Kinder erfolgt mit
einem definierten Wegezweck (Schulweg), wihrend die Frage nach Wiinschen und Anregungen sowohl
generell als auch mit Fokus auf Kinder und Jugendliche, offengehalten wurde. Die Reihenfolge der

Auflistung der offenen Fragen in Tabelle 2 entspricht nicht deren Position in der Umfrage.

Tabelle 2: In der vorliegenden Studie ausgewertete offene Fragen der Umfrage

Fokus Weg Frage ID Ffrage
Hemmnisse Eigene Undefiniert Aus welchen Griinden nutzen Sie das Rad 1.1
(generell) nicht?
Kinder Schulweg Aus welchen Griinden nutzt Ihr Kind bzw. 1.2

nutzen Ihre Kinder nicht das Fahrrad um
zur Schule zu fahren? (z.B.: zu lange An-
fahrt)

Eigenstdndigkeit ~ Kinder Schulweg Féhrt Thr Kind bzw. fahren Ihre Kinder in 2.1
der Regel mit dem Fahrrad allein oder in
Begleitung (z.B.: Eltern) zur Schule?

Wiinsche / Eigene Undefiniert Welche Wiinsche und Anregungen haben 3.1
Anregungen (generell) Sie mit Blick auf eine weitere Férderung
des innerstidtischen Radverkehrs in
Chemnitz?
Kinder und Undefiniert Welche Wiinsche und Anregungen haben 3.2
Jugendliche Sie mit Blick auf eine weitere Forderung

des Radverkehrs insbesondere bei Kindern
und Jugendlichen in Chemnitz?

Wirkmechanis- Eigene Undefiniert Was ist Thre personliche Motivation beim 4.1
men einer Mobili-  (generell) “Stadtradeln* mitzumachen?
tédtskampagne

Die oben genannten Fragen wurden erginzt durch Angaben zur Kenntnis von und Teilnahme an
lokal durchgefiihrten Mobilitdtskampagnen, sowie der offenen Frage nach den Griinden zur Teilnahme,
falls eine solche erfolgte. Aufgrund der Anzahl der Antworten wird in der vorliegenden Studie aus-
schlieBlich auf die Antworten in Bezug auf die Mobilitdtskampagne ,,STADTRADELN® (Frage 4.1)
eingegangen. Auf die Antworten zur Mobilitidtskampagne ,,Zu FuBl & mit Offis in Kita und Schule wird
aufgrund der geringen Anzahl an offenen Antworten (n = 12) nicht weiter eingegangen.

Auswertung

Fiir die Auswertung der Antworten auf die offenen Fragen wurde sich an der inhaltlich struktu-
rierenden qualitativen Inhaltsanalyse (Kuckartz & Radiker, 2024) orientiert. Zunéchst erfolgte eine in-
duktive Kodierung pro Frage zur Erfassung der genannten Themen mithilfe der Software MAXQDA
Analytics Pro 2022 (VERBI Software, 2022) durch einen Kodierenden. Dabei wurden die Antworten
jeweils als eine Einheit kodiert. Pro Antwort war die Zuordnung multipler Kategorien moglich. Jede

Kategorie wurde maximal einmal pro Antwort vergeben. Fiir eine bessere Vergleichbarkeit und aufgrund



einer hohen Ubereinstimmung der Antwortkategorien wurden anschlieBend die Kategoriensysteme von
Frage 1.1 und 1.2, sowie Frage 3.1 und 3.2 weitgehend einander angeglichen. Abweichungen der Kate-
goriensysteme sind mit dem unterschiedlichen Fokus der Fragen zu begriinden, sodass nicht jede Kate-
gorie von Frage 1.1 bzw. 3.1, in Frage 1.2 bzw. 3.2 aufgegriffen wurde und umgekehrt.

Die Kategoriensysteme wurden schlielich von einem weiteren Kodierenden anhand zufillig
ausgewahlter Antworten getestet, mit diesem diskutiert und iiberarbeitet. Die Interkoder-Reliabilitit
wurde anhand von 18 bis 20 % zufillig ausgewihlter Antworten pro Frage bestimmt (O’Connor & Joffe,
2020). Dabei wurden die Zufallsauswahl fiir die Fragen 1.1 und 1.2, sowie 3.1 und 3.2 aufgrund der zum
Teil iiberschneidenden Kategorien zusammen ausgewertet. Cohens Kappa k wurde fiir jede Kategorie
einzeln bestimmt. Details zu den einzelnen Werten befinden sich im Anhang. Der berechnete k—Wert ist
fiir jene Kategorien, fiir welche dieser berechnet werden konnte, als mindestens substanziell einzuschét-
zen (Landis & Koch, 1977)%. Simtliche Antworten wurden anhand des finalen Kategoriensystems vom
ersten Kodierenden final kodiert.

Tabelle 3: Anzahl an Antworten auf die offenen Fragen der Erhebung

D Anzahl an In Auswertung Anzahl doppelt kS Prozentuale
8 Antworten eingeschlossen* kodierter Fiille Ubereinstimmung

1.1 496 494 99 .

12 258 206 48 0.64-1 9%
2.1 167 109 21 0,83-1 >95%
31 769 768 153 o

32 477 466 92 0.66-1 =96 %
4.1 191 189 37 0,65-1 >91 %

Im zweiten Schritt wurden die Themen in Hinblick auf deren Einordnung in die SPT untersucht.
Zur Einordnung der Kategorien in die SPT erfolgte zunichst eine Zuweisung der einzelnen thematischen
Kategorien zu jeweils den, von Shove et al. (2012) identifizierten, Elementen von Praktiken (Material,
Bedeutung und Kompetenzen) sowie der Einbindung ins Praktiken-Netzwerk und moéglicher Restrikti-
onen. Diese Zuweisung ist jedoch nicht absolut zu betrachten, sondern erfasst lediglich die Hauptdimen-
sion der jeweiligen Kategorie. Dabei konnte nicht jede Kategorie eindeutig einem dieser fiinf Punkte
zugeordnet werden. Bspw. konnen sich Antworten zum Thema Mobilitétsbildung und Verkehrstraining,
sowohl auf Kompetenzen als auch auf Bedeutungen beziehen. Die, den SPT-Elementen zugeordneten,
thematischen Kategorien wurden anschlieBend fiir die nachfolgende Auswertung zu Themen-Clustern

zusammengefasst.

Fiir die Auswertung der Mehrfachantwortensets (Motivation und Wegezweck) wurden die Frei-
text-Antworten der Variable ,,andere* in MAXQDA kodiert und den Antwortensets flir die gemeinsame
Auswertung hinzugefiigt. Antworten, welche sich inhaltlich mit bereits vorhandenen Variablen iiber-

schnitten, wurden mit dieser zu einer Variable zusammengefasst. Das gilt auch fiir Antworten im

3 Sehr seltene Kategorien wurden in der doppelt kodierten Zufallsauswahl teils nicht vergeben, wodurch fiir diese
kein k berechnet werden konnte.

4 Antworten, welche nur Zeichen oder einzelne Buchstaben enthielten, wurden ausgeschlossen. Weiterhin wurden
Antworten von Teilnehmenden auf die Fragen 1.2 und 2.1 ausgeschlossen, welche in einer vorangestellten Frage
ausschlieBlich Kita als besuchen Einrichtungstyp des Kindes oder der Kinder angegeben haben.

5 Fiir die einzelnen Werte pro Kategorie: siche Anhang.
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Freitextfeld der Frage zur Motivation, welche inhaltlich jedoch dem Wegezweck zuzuordnen waren. Die
Auswertung der quantitativen Antworten erfolgte mit R (R Core Team, 2026) und den R-Paketen readx/
(Wickham & Bryan, 2026), dplyr (Wickham et al., 2026), car (Fox & Weisberg, 2019), expss (Demin,
2025), sowie fiir die Berechnung der statistischen Interkoder-Reliabilitdt DescTools (Signorell, 2025)

und zur Berechnung des Einstichproben Wilcoxon-Test rcompanion (Mangiafico, 2026).

4 ERGEBNISSE

Beschreibung der Stichprobe

Wie aus Tabelle 4 ersichtlich wird, waren insgesamt 79,18% der Befragten (n = 1052) zum
Zeitpunkt der Befragung zwischen 26 und 55 Jahre alt. Insbesondere die dltere Generation der Stadt ist
damit in der Befragung unterreprasentiert, wie aus der Bevdlkerungsstatistik (Stand: 31.12.2024) der
Stadt Chemnitz hervorgeht. Laut dieser bildet die Altersgruppe derjenigen, welche 60 Jahre und dlter
sind 34,34% der Gesamtbevdlkerung (Stadtverwaltung Chemnitz, 2024). 56,27% der Befragten waren
ménnlich, 43,16% weiblich und 0,57% divers (n = 1052). Auf die Frage der Haufigkeit der Fahrradnut-
zung, gaben 78,82% der Befragten an, mind. 1-mal wochentlich mit dem Fahrrad zu fahren (n = 1053).
Dieser Wert iibersteigt jenen, welcher in einer reprasentativen Haushaltsbefragung der Technischen Uni-
versitdt Dresden aus dem Jahr 2023, ermittelt wurde. Laut jener, gaben rund 42,6% der Befragten mit
uneingeschranktem Zugriff auf ein Fahrrad an, dies an mindestens einem Tag pro Woche in den letzten
12 Monaten genutzt zu haben (Hubrich et al., 2024). Des Weiteren waren alle 39 Chemnitzer Stadtteile

mit mind. 2 Teilnehmenden in der Umfrage vertreten (siche Anhang).

Tabelle 4: Quantitative Beschreibung der Stichprobe

Stichprobenmerkmal Absolute (rel.) Hiufigkeit
Alter (n=1052) 16-25 Jahre 110 (10,46%)
26-35 Jahre 344 (32,70%)
36-45 Jahre 323 (30,70%)
46-55 Jahre 167 (15,87%)
56-65 Jahre 75 (7,13%)
66 Jahre und alter 33 (3,14%)
Geschlecht (n = 1052) Mainnlich 592 (56,27%)
Weiblich 454 (43,16%)
Divers 6 (0,57 %)
Haufigkeit der Fahrten mit dem Fahrrad Téglich 223 (21,18%)

(n=1053)

4-5x wochentlich

308 (29,25%)

1-3x wochentlich 299 (28,40%)
1-3x monatlich 129 (12,25%)
Seltener 57 (5,41%)
(Fast) nie 37 (3,51%)
Kind(er) im Haushalt (n = 1044) Ja 450 (43,10%)
Nein 594 (56,90%)
Falls Fahrradbesitz des Kindes / der Ja 360 (83,92%)
ja: Kinder (n = 429) Teilweise 12 (2,80%)
Nein 57 (13,29%)
Fahrradnutzung zu Kita oder Ja 95 (22,04%)
Schule (n =431) Gelegentlich 88 (20,42%)
Nein 248 (57,54%)
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Von den Umfrageteilnehmenden lebten zum Zeitpunkt der Umfrage 43,10% mit Kindern in ei-
nem Haushalt, von welchen 86,71% angaben, dass das Kind oder die Kinder mind. teilweise ein eigenes
Fahrrad besitzt bzw. besitzen. Zusitzlich wurde nach der Fahrradnutzung fiir den Weg zu Schule oder
Kindertagesstétte gefragt, was 431 der mit mind. einem Kind im Haushalt lebenden Umfrageteilneh-
menden beantworteten. Von diesen gaben 42,46% an, dass das Kind oder die Kinder mind. gelegentlich
das Fahrrad fiir den Weg zur Kita oder zur Schule nutzten.

Quantitative Auswertung

In Bezug auf die eigene Motivation zur Nutzung des Fahrrades, war der, von den Umfrageteil-
nehmenden (n=1037), meistgenannte Grund die Gesundheit (73,87%), dicht gefolgt von Spal} (70,68%).
Umwelt- und Klimaschutz und Flexibilitdt wurden von etwas mehr als der Hilfte der Umfrageteilneh-
menden genannt (56,8% bzw. 52,46%), wihrend allgemeines Wohlbefinden, Zeit, Kosten und Parksitu-
ation von weniger als der Hilfte der Teilnehmenden (43,20%, 38,67%, 37,99%, 30,18%) angegeben
wurden. Die Alternativlosigkeit als Grund zur Nutzung des Fahrrades betrug 4,34 %. In den Freitextant-
worten wurden weitere Griinde fiir die Fahrradnutzung genannt. Dazu zdhlen unter anderem die Ver-
kehrssituation, ein als unattraktiv wahrgenommener OPNV, der Verzicht auf ein zweites Auto oder der
Wunsch, das vorhandene Auto zu schonen. Dariiber hinaus wurde das Fahrrad zur reinen Fortbewegung,
zur bewussteren Wahrnehmung der Umgebung, zur Stressreduktion, fiir kurze Distanzen, aus Griinden

der Unabhéngigkeit sowie im Zusammenhang mit dem eigenen Trinkverhalten genutzt.

Die Wegezwecke (n=1045) wurden dominiert von dem Arbeitsweg (70,53%), der Nutzung des
Fahrrades fiir Radtouren (66,7%), dem Treffen und Besuchen mit und von Freunden (54,93%), sowie
zum Sport (48,13%). Weiterhin gaben 43,16% an, das Fahrrad fiir Einkdufe und 36,46% fiir Familien-
ausfliige zu nutzen. Weniger hiaufig wurden hingegen der Weg zur Kita (10,81%), der Transport (7,46%)
und der Schulweg (5,45%) genannt. ,,Andere” Wegezwecke inkludierten die Nutzung des Fahrrades fiir
die Freizeit (ohne Spezifizierung), fiir den Weg zum Sport, den Besuch von Veranstaltungen, Innenstadt-
wege, Urlaubsreisen, Arzttermine, den Weg in die Natur oder den Garten, Dienstwege, sonstige Termine
oder fiir Wettkampfzwecke.

Die lokal durchgefiihrten Mobilititskampagne STADTRADELN kannten 48,0% der Umfrage-
teilnehmenden (n=1044), von denen 228 (45,69%) angaben, an dieser teilzunehmen. Die Mobilitéts-
kampagne ,,Zu FuBl und mit Offis in Kita und Schule* ist dagegen deutlich unbekannter. Nur 10,24%
der Umfrageteilnehmenden (n=1045) gaben an, diese zu kennen und von diesen 15 (14,15%) an dieser

teilzunehmen.

Tabelle 5: Umfrageergebnisse zu Kenntnis und Teilnahme an Mobilitdtskampagnen

Mobilitiitskampagne Absolute (rel.) Hiufigkeit
Stadtradeln Kenntnis (n = 1044) Ja 501 (47,99%)
Nein 543 (52,01%)
Teilnahme (n = 499) Ja 228 (45,69%)
Nein 271 (54,31%)
Zu FuB und mit Offis Kenntnis (n = 1045) Ja 107 (10,24%)
in Kita und Schule Nein 938 (89,76%)
Teilnahme (n = 106) Ja 15 (14,15%)
Nein 91 (85,85%)
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Die Einschitzung der Umfrageteilnehmenden bzgl. der Radinfrastruktur um Schulen und der
Mobilitatskompetenzen und Sicherheit von Kindern und Jugendlichen wurde mithilfe des Wilcoxon-
Tests bei einer Stichprobe ausgewertet. Der hypothetische Median lag bei 3,5. Die Umfrageteilnehmen-
den sahen das Fahrradfahren in Chemnitz fiir Kinder und Jugendliche als eher nicht sicher (n=988,
Mdn=5, Z=22, p<0,001, r = 0,7) und die Radinfrastruktur im Umfeld von Schulen als eher nicht ausrei-
chend an (n=888, Mdn=5, Z=19,2, p<0,001, r = 0,641). Zudem wurde die Ausbildung der Mobilitits-
kompetenzen als eher nicht ausreichend wahrgenommen (n=809, Mdn=4, Z=9,45, p<0,001, r = 0,332).
Die Effektstérken r sind als mittel bis grof3 einzustufen (Cohen, 1992).

Qualitative Auswertung

Im Folgenden werden die Antworten der Umfrageteilnehmenden auf die vier offenen Fragen in
Hinblick auf Hemmnisse sowie Wiinsche und Anregungen zusammengefasst vorgestellt. Insgesamt
wurden acht Themen-Cluster gebildet, welche den Elementen der SPT zugeordnet wurden, sowie die
Themen-Cluster Restriktionen und Praktiken-Netzwerk. Diesen Themen-Clustern wurden insgesamt 37
Kategorien zugeordnet. Eine vollstindige Ubersicht iiber die erstellten Themen-Cluster und Kategorien
stellt Abbildung 1 dar.

Okosystem Alltagsmobilitit

Fahrradinfrastruktur
Abstellméglichkeiten

Allgemeine Fahrradinfrastruktur
Allgemeine Radweg- & Verkehrssituation
Beschilderung & Markierung
Baustellenumleitungen

Fahrradwerkstatt & Reparaturstellen

Transport- & Begleitwege

Freizeit- & Ubungsflichen Arbeits- & Dienstweg
L Ausriistung
Mnhv? tion Fahrradverfigbarkeit
Incentivierung
Ampelschaltung Allgemeine Mobilititsbildung & Verkehrstraining
f Gestaltung des gemeinsamen Raumes ~ Materialtransport Freizeitaktivititen
Mitnahme in Bus & Bahn Radfahrﬁihig‘keiten ) )
Tragen von Sicherheitsequipment
Normen & individuelles Wartung & Reparatur
Planung Empfinden
Alternative Bequemlichkeit
Finanzierungskonzepte Physisches Wohlbefinden &
Einbezug von Bilrgerinnen  Erscheinungsbild
und Biirgern

Gemeinsames Miteinander

Erlaubnis zum Fahren auf FuBwegen

Kontrollen durch Polizei & Ordnungsamt Mobilitétsalternativen
Riicksichtnahme

Stellenwert des

I
1
I
I
I
I
I
I
I
1
I
I
1
I
I
I
1
I
I
I
I
| !
| Vorbildfunktion ' gexistenz & Multimodalitst Wissen & Fihigkeiten
I
I
I
I
I
I
I
]
I
1
I
1
I
I
| Radverkehrs
I
1
I
1
I
I
I

Restriktionen: Alter, Distanzen, Gesundheit, Topografie, Vorgabe der

Praktiken-Netzwerk
Schule, Wetter- & Sichtverhiltnisse, Zeit & Organisation

Abbildung 1: Ubersicht der kodierten Kategorien in Themen-Clustern mit Bezug zur SPT (eigene Darstellung)

Antworten mit Bezug auf Material wurden primér in die Themen-Cluster Fahrradinfrastruktur,
Koexistenz und Multimodalitit, sowie Ausriistung unterteilt. Die Bedeutung des Fahrradfahrens konnte
den Antworten der Umfrageteilnehmenden zufolge durch die Organisation des gemeinsamen Miteinan-
ders, Planungsaktivitéten, Motivationsmafnahmen, vorherrschende Normen und individuelles Empfin-
den gepréigt werden. Benannte Themen in Bezug auf das SPT-Element Kompetenz sind primir dem
Themen-Cluster Wissen und Fahigkeiten zugeordnet. In Tabelle 6 ist die Verteilung der Kategorien bzgl.
der Antworten auf die vier Fragen 1.1 und 1.2, sowie 3.1 und 3.2 dargestellt. Es wird ersichtlich, dass
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die allgemeine Fahrradinfrastruktur als Auspragung des SPT-Elements Material, die, von den meisten

Umfrageteilnehmenden (sowohl in Bezug auf Erwachsene als auch auf Kinder und Jugendliche) ge-

nannte Kategorie in Bezug auf Wiinsche und Anregungen (Fragen 3.1 und 3.2) darstellt. Die Kategorien

der Themen-Cluster Restriktionen und Praktiken-Netzwerk wurden nur in den Antworten zu den Hemm-

nissen der Fahrradnutzung vergeben.

Tabelle 6: Prozentuale Angabe der Kategorienhdufigkeiten innerhalb der giiltigen Antworten pro Frage.

Themen- Hemmnisse Wiinsche & Anregungen
Cluster Kategorien Eigene Kinder Eigene Kinder &
(Generell) (Schulweg)  (Generell) Jugendl.
Ausriistung Fahrradverfiigbarkeit 0,40% 1,43% 2,15%
Abstellmoglichkeiten 7,29% 5,83% 11,46% 8,37%
Allgemeine 0 o
Fahrradinfrastruktur LA Bl
. Allgemelr}e Rgdweg— und 37.04% 35.92%
Fahrradinfra- _ Verkehrssituation
struktur Baustellenumleitungen 4,95% 1,07%
&f&fﬁfgﬁng & 0,20% 9,90% 6,22%
Fahrradwerkstatt & Q
Reparaturstellen 0.91%
Freizeit- & Ubungsflichen 0,13% 2,15%
. Erlaubnis zum Fahren auf 0.91% 1.29%
Gemeinsames _FuBiwegen _
Miteinander Kontrollen durch Polizei und 6.38% 4.94%
Ordnungsamt
Riicksichtnahme 3,85% 2,43% 4,69% 5,79%
) Ampelschaltung 1,21% 0,49% 11,98% 4,51%
Koexistenz & Gestaltung des gemeinsamen
Multimodalitit > * & & 14,71% 13,52%
Mitnahme in Bus und Bahn 0,20% 1,30% 1,50%
L Incentivierung 1,43% 3,22%
Motivation - -
Vorbildfunktion 0,13% 1,29%
Normen & Bequemlichkeit 4,25% 1,94%
individuelles Physisches Wohlbefinden
Empfinden und Erscheinungsbild 2 e
A}terngtwe 0.26%
Finanzierungskonzepte
Planung Elnbe%ug von Biirgerinnen 0.65% 0.86%
und Biirgern
Stellenwert des Radverkehrs 9,38% 13,73%
Arbeits- und Dienstwege 4,25%
Praktiken - Freizeitaktivitdten 2,43% 1,46%
Netzwerk Mobilitatsalternativen 5,47% 16,99%
Transport und Begleitung 31,17%
Alter 3,88%
47,09%
. Distanz 16,19% (i S
Restriktionen Beispiel in der
Fragestellung)
Gesundheit 2,43%
Topografie 4,25% 4,37%
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Vorgabe der Schule 3,88%

Wetter- und o o
Sichtverhéltnisse S L
Zeit und Organisation 8,70% 3,40%
Materialtransport 4,85%
Mobilititsbildung & . a
. Verkehrstraining 313% 24,68%
Wissen & Radfahrfihigkeiten 2,91%
Féhigkeiten T
ragen von o o
Sicherheitsequipment B2 2
Wartung/Reparatur 0,61%
Ungenau bzw. ungiiltig 1,42% 4,85% 0,65% 4,29%

Erlduterung zu den prozentualen Angaben: Die Anzahl der giiltigen Antworten pro Frage stellen 100% dar (siehe Tabelle 3)
Erlduterung zur Farbskala: farbliche Abstufung nach Quantitét der Codehaufigkeit

Seltene Vergabe des Codes in den Vergabe des Codes in allen giiltigen
giiltigen Antworten der Frage Antworten der Frage
Fahrradinfrastruktur

Wie aus Tabelle 6 ersichtlich wird, sticht unter den Kategorien, welche dem SPT-Element Ma-
terial zugeordnet sind, insbesondere, sowohl generell als auch mit Fokus auf Kinder und Jugendliche,
der Wunsch nach einer Verbesserung der allgemeinen Fahrradinfrastruktur hervor. Zu dieser zéhlen un-
ter anderem die Verbesserung und der Ausbau von Fahrradwegen, -straBen und des Radverkehrsnetzes.
In den Antworten wurde teils auf bestimmte Stralen oder Kreuzungen in Chemnitz verwiesen, welche,
aus Sicht der Umfrageteilnehmenden, verbesserungswiirdig sind. Dariiber hinaus wurde auch auf die
Notwendigkeit der Sicherstellung der Hindernis- und Barrierefreiheit von Fahrradwegen, von Beleuch-
tungsmafnahmen, oder (im Falle einer Stralenquerung) der Schaffung von ausreichend Platz auf Ver-
kehrsinseln (auch fiir Fahrrader mit Anhéngern) hingewiesen. Die erwéhnten Hindernisse betrafen, ne-
ben parkenden Autos auf Fahrradwegen, auch zu hohe Bordsteinkanten, auf dem Fahrradweg platzierte

Schilder oder am rechten Fahrbahnrand befindliche Hindernisse, wie bspw. Gullideckel oder Straucher.

Weitere infrastrukturelle Bedarfe, welche von den Umfrageteilnehmenden geduBert wurden,
richteten sich auf die Schaffung von Freizeit- und Ubungsflichen, eine verbesserte Baustellenumleitung
fiir Fahrradfahrende, die Beschilderung und Markierung von Fahrradstreifen oder -wegen sowie die
Schaffung von (sicheren) Abstellmdglichkeiten an verschiedenen Orten, wie bspw. Bahnhof, Innenstadt,
Schule oder in Wohngebieten. Auch der Bedarf nach Reparaturstellen und Fahrradwerkstétten, bspw.
iiber ein Automatenprinzip, wurde angesprochen.

Koexistenz und Multimodalitdt

Weitere vorgeschlagene infrastrukturelle MafBnahmen fokussierten sich auf die Verbesserung
der Koexistenz verschiedener Verkehrsteilnehmenden und die Erméglichung von Multimodalitdt. Dazu
zahlten der Wunsch nach einer Verbesserung der Ampelschaltung fiir Fahrradfahrende (,,/...] die Am-
pelschaltungen miissen besser angepasst werden. Bei geteilter Ampel gibt es in der Mitte ganz hdufig
Wartezeiten. [...] “ Resp. 1576179), die Verbesserung der Erkennung von Fahrradfahrenden bei Induk-
tionsschleifen oder der Wunsch nach Ampeln zur Erleichterung der Fahrradnutzung, sowie der Wunsch
nach einer (Neu-)Gestaltung des, von verschiedenen Verkehrsteilnehmenden, gemeinsamen genutzten
Raumes. Beispiele hierfiir waren der Wunsch nach Mafinahmen zur Geschwindigkeitsreduktion des
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motorisierten Verkehrs (bspw. Tempo 30-Zonen, Bremsschwellen) aber auch von Fahrradfahrenden,
verkehrsberuhigte Zonen, Reduktion von Fahrstreifen fiir den MIV zugunsten des Radverkehrs, zum
Fahrbahnrand (oder Gehwegen) alternative Parkoptionen fiir den MIV oder eine anderweitige Lenkung
des Parkverhaltens (bspw. durch Parkgebiihren, Park-and-Ride-Konzepte). Auch der Wunsch nach ,,au-
tofreien” Zonen oder Zeiten (fiir ausgewdhlte Zonen) wurde geduflert. Mit Blick auf Kinder und Jugend-
liche wurde der Raum um Schulen von den Befragten in den Fokus genommen und bspw. (teils zeitlich
begrenzte) Auto- oder Halteverbotszonen vorgeschlagen. Weiterhin wurde als Themenfeld die Mit-
nahme von Fahrrddern in Bus und Bahn benannt. Dazu zdhlte der Bedarf an besseren oder kostenlosen
Mitnahmemoglichkeiten, bspw. durch (vermehrte) Fahrradstellpldtze in oder an den Verkehrsmitteln

(bspw. Mitnahme am Heck des Busses).

Ausriistung

Aus Materialperspektive wurde von den Befragten zudem auch das Fahrrad als (notwendige)
Ausriistung benannt. Von den Befragten vorgeschlagene MaBinahmen zur Erhoéhung des Zuganges zu
Fahrrdadern, waren das Angebot oder die Information {iber, teils kommerzielle, Leihsysteme fiir verschie-
dene Fahrradtypen (normale Fahrrider, Lastenfahrrider, E-Bikes o. A.) oder Forderprogramme zur An-
schaffung solcher. Mit Blick auf Schiilerinnen und Schiilern wurde insbesondere auch die Notwendig-

keit der Schaffung von Zugéngen zu Fahrréddern fiir Kinder einkommensschwacher Familien geduBlert.

Gemeinsames Miteinander

Wie aus Tabelle 6 ersichtlich wird, wurden ebenso Aktivitéiten zur Organisation des gemeinsa-
men Miteinanders benannt. Die gegenseitige Riicksichtnahme im Stral3enverkehr war in den Antworten
ein priasentes Thema. In den Antworten, welche mit der allgemeinen Radweg- und Verkehrssituation
(Fragen 1.1 und 1.2.1) kodiert wurden und priméir dem Element Material zugeordnet wurden, wurde die
Infrastruktur bspw. héufig als unsicher oder geféhrlich bezeichnet. Von den Umfrageteilnehmenden
wurde dabei zusammenfassend sowohl von riicksichtlosem bis hin zu vorsitzlich aggressivem Verhalten
gegeniiber Fahrradfahrenden geschrieben. Der Wunsch nach einer stirkeren gegenseitigen Riicksicht-
nahme bezieht sich dabei nicht nur auf die Beziehung zum motorisierten Verkehr (in beide Richtungen),
sondern auch auf jene zwischen allen Verkehrsteilnehmenden. Zur Umgehung der als unsicher empfun-
denen Infrastruktur wurde weiterhin der Wunsch nach einer Freigabe des Fahrens auf FuBwegen genannt,
teils fiir Kinder ab zehn Jahren, teils generell. Dariiber hinaus wurden eine Erhhung der Kontrollen von
Fahrrad- und Autofahrenden bzw. falsch parkenden Fahrzeugen durch Ordnungsamt oder Polizei sowie

eine verbesserte Aufklédrung von Fahrraddiebstdhlen durch die Polizei genannt.

Planung

Weiterhin wurde von den Umfrageteilnehmenden der Wunsch nach einer starkeren Beriicksich-
tigung des Radverkehrs in der Planung geéuflert. Zum einen durch eine Erhohung des Stellenwertes des
Radverkehrs von Kindern und Erwachsenen, durch die stirkere Priorisierung in der Stadtverwaltung,
durch Aktionen, welche die Sichtbarkeit des Radverkehrs erhdhen, oder durch eine allgemeine Verbes-
serung der Sicherheit. In Bezug auf Kinder und Jugendliche wurden an dieser Stelle auch die Antworten
mit Wunsch nach einer Erlaubnis zum Fahrradfahren durch die Schulleitung inkludiert (fiir die Fragen
3.1 und 3.2). Zum anderen duflerten die Umfrageteilnehmenden die Vorteilhaftigkeit der Einbeziehung

von Biirgerinnen und Biirgern mit Fahrradbezug in die Planung der Fahrradinfrastruktur. Zwei
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Antworten beschiftigten sich mit der moglichen Finanzierung von Infrastruktur fiir Fahrradfahrende
und schlugen die (teilweise) Umlage der Kosten fir diese auf die Fahrradfahrenden vor.

Motivation

In Bezug auf die Motivation zur Fahrradnutzung, wurde zum einen die Relevanz von Fahrrad-
fahrenden Vorbildern fiir die Ausiibung dieser Praktik von Kindern thematisiert. Benannte Vorbilder
waren dabei jedoch nicht nur die Eltern, sondern auch Lehrende und Prominente. Zum anderen wurde
von den Umfrageteilnehmenden auf eine gewiinschte Incentivierung des Fahrradfahrens eingegangen.
Vorgeschlagene Anreize inkludierten sowohl Bonussysteme von diversen Stellen (bspw. 6ffentliche Ein-

richtungen, Krankenkassen) als auch Lob oder Anerkennung seitens der Schule.

Normen und individuelles Empfinden

Eine Barriere fiir die Nutzung des Fahrrades, welche primir mit Terminen in Verbindung ge-
bracht wurde, war das physische Wohlbefinden und die Wahrung des dufleren Erscheinungsbildes. Das
heift, dass Fahrradfahren von einigen der Umfrageteilnehmenden als Mobilitdtsmodus betrachtet wurde,
welcher nicht mit formeller oder schicker Kleidung bzw. einem formellen Auftreten vereinbar ist. Dies
inkludiert ebenso Antworten, welche das mogliche Schwitzen beim Fahrradfahren adressieren und man-
gelnde Dusch- und Umkleideméglichkeiten am Zielort. Weiterhin wurde die eigene oder die Bequem-
lichkeit des Kindes als Grund fiir eine Nichtnutzung des Fahrrads aufgefiihrt.

Wissen und Fdhigkeiten

Sowohl generell als auch mit Blick auf Kinder und Jugendliche, wurde das bereits erwéhnte
Thema Mobilititsbildung und Verkehrstraining fiir alle Verkehrsteilnehmenden angesprochen. So wurde
das Wissen iiber das Verhalten im Stralenverkehr als notwendig erachtet. Dazu z&hlten insbesondere
das Wissen um das richtige Verhalten auf einer Fahrradstra3e fiir Autofahrende und Fahrradfahrende,
das Verhalten an Ampeln, Sicherheitsabstdnde zu Fahrradfahrenden sowie Kenntnisse iiber Inhalte und
Neuerungen in der StVO. Speziell mit Fokus auf Kinder und Jugendliche wurden auch Kompetenzen
genannt, wie das Fahrradfahren an sich und das Fahren im Stadtverkehr, welches bspw. ,,/...] vorauss-
schauend [sic], berechenbar und selbs[t]bewufst [zu] fahren® (Resp. 1592515) inkludiert. Konkret
schlugen Umfrageteilnehmende auch die Erprobung realer Situationen und Fahrradtrainings bzw. Ver-
kehrssicherheitstrainings vor. Andere Antworten enthielten Schlagworte wie ,,Fahrradfiihrerschein®,
., Verkehrsschule® oder ,,(Rad-)Verkehrserzichung* und lieen offen, welche weiteren Radfahrkompe-
tenzen mit diesen MaBBnahmen konkret weiter geférdert werden sollen. Neben der gewiinschten Radver-
kehrsausbildung von Kindern in Schule und Kita wurden von den Umfrageteilnehmenden auch eine
Auffrischung dieser, sowie regelméfige Informationen in Printmedien vorgeschlagen. Zusitzlich zu
Kompetenzen umfasst Mobilitdtsbildung jedoch auch die Vermittlung der Bedeutung des Radverkehrs.
Hier wurde von den Umfrageteilnehmenden auch die Bedeutung des Fahrrades als Teil des Umweltver-
bundes genannt. Zur Vermittlung von Kompetenzen zur Pflege bzw. Reparatur und Wartung des Fahr-
rades wurden bspw. ,,Schrauberworkshops* oder die Thematisierung dieser im Rahmen des Lehrplans
vorgeschlagen. Das reparaturbediirftige Fahrrad wurde dabei ebenso als Barriere zur Nutzung eben jenes
genannt. Das Thema Sicherheitsequipment (Helm, Licht, Warnweste) wurde stets in Kombination mit
der Notwendigkeit der Sensibilisierung fiir das Tragen oder Einschalten eines solchen Equipments ge-

nannt (d. h. Tragen des Helmes, Einschalten des Lichtes usw.).

17



Einbindung in das Praktiken-Netzwerk und Restriktionen

Die von den Umfrageteilnehmenden genannten Restriktionen umfassen Wetter- und Sichtver-
héltnisse, die hiigelige Chemnitzer Topografie, fehlende Zeit fiir das Fahrradfahren im Alltag, zu kurze
oder zu weite Wege (Distanzen), Alter und Gesundheit sowie die bereits erwdhnten Vorgaben der Schule.
Diese Aspekte stehen teils in Verbindung mit der vorhandenen oder nicht vorhandenen Einbindung der
Praktik des Fahrradfahrens in das alltégliche Praktiken-Netzwerk. Benannte Netzwerkpraktiken waren
Freizeitaktivitdten, Arbeits- und Dienstwege, Transport- und Begleitwege (wie bspw. Einkdufe oder das
Bringen und Holen von Kindern oder anderen Personen), sowie die Nutzung von Mobilititsalternativen,
wie dem Auto, offentlichen Verkehrsmitteln oder das Laufen.

Das Thema der Begleitwege wurde zudem in Frage 2.1 genauer betrachtet. Die Begleitung von
Kindern auf dem Schulweg wurde dabei primér als Notwendigkeit betrachtet, wenn die Situation im
StraBlenverkehr als nicht sicher genug eingeschatzt wurde, bspw. aufgrund fehlender Radwege oder
riicksichtlosem Verhalten von anderen Verkehrsteilnehmenden. Weiterhin wurden das Alter und die Rad-
fahrfahigkeiten des Kindes genannt. Das heif3t, wenn diese als (noch) nicht ausreichend bewertet wurden
und das Kind als zu jung fiir die selbststéindige Bewéltigung des Schulweges eingeschitzt wurde. Weni-
ger hdufig benannte Griinde fiir die Begleitung inkludierten die Distanz des Schulweges, die geringe
Zahl an Abstellmdglichkeiten, die Vorgaben der Schule (,,Fahrradfiihrerschein® als Pflichtvorausset-
zung), Spal} am (gemeinsamen) Fahrradfahren und die aktuelle Gesundheit des Kindes. Im Gegensatz
dazu, waren vor allem zeitliche und organisatorische Griinde fiir das selbststindige Zuriicklegen des
Schulweges mit dem Fahrrad verantwortlich (,,Ich bin da bereits auf Arbeit, es geht also nicht an-
ders.” (Resp. 1577127)). Zudem wurde angegeben, dass das Kind bereits alt genug ist, die Situation im
StraBBenverkehr als allein bewéltigbar eingeschéatzt wird, die Moglichkeit flir dieses sich selbststandig
fortzubewegen sowie die vorhandene Féahigkeit der Kinder sich sicher im Stralenverkehr zu bewegen.
Zudem wurde die kurze Distanz zur Schule genannt. Auch der Vorteil der kdrperlichen Aktivitit des
Kindes und der Spafl am Fahrradfahren, sowie vorhandene Abstellmdglichkeiten waren weitere Griinde
fiir das selbststéndige Zuriicklegen des Schulweges mit dem Fahrrad. Vereinzelt wurde angegeben, dass
die Kinder allein zur Schule fuhren, trotz widriger Umstdnde, wie bspw. riicksichtslose Autofahrende
oder stark befahrener Straflen (,, sie fahren allein, weil sie trotz unsicheren Schulweges und teilweisen
Fahren auf stark befahrener Hauptstr. mit uns das Fahren soweit eingeiibt haben” (Resp. 1576157)).

Wirkmechanismen von Mobilititskampagnen

Die Teilnahme an der Mobilitdtskampagne ,,STADTRADELN* erfolgte aus sozialen, gesell-
schaftlichen oder personlichen Griinden. Zum einen wurden die Teilnehmenden von anderen zur Teil-
nahme angesprochen, d.h. durch diese direkt motiviert an der Kampagne teilzunehmen (2,65%). Des
Weiteren wollten die Teilnehmenden entweder ihren Verein, Freundeskreis oder ihr Unternehmen bei
der Teilnahme unterstiitzen und bezogen sich dabei héufig auf den Teamgeist und den Gemeinschafts-
charakter der Kampagne (18,52%). Gesellschaftliche Griinde inkludieren die Prisentation der Stadt
Chemnitz nach aufien (3,70%), die Motivation anderer, wie Freunde oder Kolleginnen und Kollegen,
und diesen ein Vorbild zu sein (9,52%), Aufmerksamkeit auf das Thema Fahrrad in der Stadt zu lenken
und damit Verbesserungen fiir die Radmobilitét in der Stadt zu bewirken (48,68%) oder ein Zeichen fiir
den Umwelt- und Klimaschutz zu setzen (15,34%). Personliche Griinde inkludierten abschlieBend, dass
das Fahrrad auch unabhéngig vom Wettbewerb genutzt wurde (4,76%), dass mit der Nutzung des Fahr-
rades Kosten gespart werden konnen (1,06%), die Neugier an Statistik (4,76%), die Erhohung der
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eigenen Motivation Fahrrad zu fahren (6,35%), Spall am Wettbewerbscharakter (8,47%) sowie am Rad-
fahren an sich (12,70%), sowie sportliche und gesundheitliche Aspekte (4,76%). Als ungiiltig wurden
Antworten gewertet, welche zu ungenau waren oder sich nicht auf die Frage bezogen (2,12%).

Mafnahmen

Zusammenfassend sind die, in diesem Kapitel genannten, verschiedenen MaBinahmen zur For-
derung der Nutzung des Fahrrades fiir den Schulweg mit ihrer Zielwirkung in der nachfolgenden Tabelle
aufgefiihrt.

Tabelle 7: Push-, Pull- und ermoglichende Mafsnahmen fiir das Zuriicklegen des Weges zur Schule mit dem Fahrrad

MafBnahme Typ SPT- Zielgruppe Verantwortliche Erwarteter
Elemente Akteure Mechanismus
Abstellmoglich- Ermog- M Kinder, Schul-  Stadt, Schule, Trdi-  Abbau von Nutzungs-
keiten in Schul- lichend personal ger barrieren
nihe
Diverse An- Pull B Kinder Divers (abhéngig Forderung der Attrak-
reizsysteme (Be- von der konkreten tivitdt
lohnungssysteme, Ausgestaltung)
Gemeinschaft,
Wettbewerbe etc.)
Erweiterung der Pull M, B Kinder, Verkehrsbetriebe, Abbau von Nutzungs-
Moglichkeit zur Eltern Stadt barrieren
Fahrradmitnahme
in Bus und Bahn
Fahrradzugang fiir ~ Pull/ M Kinder, Stadt, Schule, Tra- Abbau materieller
einkommens- Ermog- Familien ger, Fahrradhandel =~ Zugangshiirden, For-
schwache Fami- lichend derung sozialer Teil-
lien habe
Flexible Arbeits-  Ermog- PN Eltern, Arbeitgeber, Erleichterung der
und Schulzeiten lichend Kinder Schule, Triager zeitlichen Kopplung
von Arbeitsweg- und
Begleitpraktiken
Geschiitzte, Pull/ M, B, K Kinder, Stadt, Verkehrs- Erhohung der Sicher-
durchgingige und Ermog- Eltern und Tiefbauamt heit, Ermdglichung
markierte Schul- lichend (z.B. AG Schulweg- der selbststandigen
radwege sicherheit) Nutzung
Mobilitatsbildung  Pull K,B Kinder, Schule, Polizei, Forderung der Hand-
Eltern, Vereine lungssicherheit und
Lehrende Reflexion, Abbau von
Nutzungsbarrieren
Stirkere Kontrol-  Push B, K MIV im Polizei, Ordnungs-  Einschrdnkung unan-
len vor und um Schulumfeld amt, Vereine (z.B. gemessener Verhal-
Schulen Verkehrswacht) tensweisen
Temporére Schul-  Push M, PN MIV im Stadt, Schule, Poli-  Einschrankung kon-
stral3en Schulumfeld zel kurrierender Bring-
praxis
Verkehrstraining Ermog- K,B Kinder, Erzie-  Schule, Polizei, Forderung der Hand-
im Realverkehr lichend hungsberech-  Vereine, Erzie- lungssicherheit und
tigte hungsberechtigte Normalitét
Aufzeigen mogli-  Pull B Kinder Divers Forderung der Attrak-
cher Vorbilder tivitét

M = Material, B = Bedeutung, K = Kompetenz, PN = Praktiken-Netzwerk
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S DISKUSSION

Die theoretische Basis, siche Kapitel 2, zeigt: die eigene Fahrradnutzung héngt mit der des
eigenen Umfelds zusammen. Aus diesem Grund kann die Férderung der Fahrradnutzung von Kindern
nicht isoliert von diesem betrachtet werden. Daher werden im Nachfolgenden die Moglichkeiten zur

Forderung der Fahrradnutzung fiir Erwachsene und Kinder gemeinsam diskutiert.

Einbindung in das Praktiken-Netzwerk und Restriktionen
Mit Blick auf die Griinde fiir die Nichteinbindung des Fahrrades in ein mogliches Praktiken-

Netzwerk von Pendeln, Einkauf und Bring- und Holservices, lassen sich aus der Forschung weitere, von
den Umfrageteilnehmenden nicht explizit benannte, Bedeutungen, aber vor allem Materialien und Kom-
petenzen identifizieren. In Bezug auf den Arbeits- oder Dienstweg, betonen Cass und Faulconbridge
(2016) bspw. die Notwendigkeit von bedarfsgerechten Fahrradtaschen und Schlechtwetterschutz, sowie
die Fahigkeit, in allen Wetterlagen Komfort herzustellen, und die Organisationskompetenz in Bezug auf
zu transportierende Gegenstidnde. Das Wetter und der Transport von Gegenstdnden waren dabei auch in
der vorliegenden Umfrage héufig genannte Hemmnisse des Fahrrades unter den Teilnehmenden.
Ravensbergen et al. (2020) fokussierten sich dagegen auf Haushaltsaufgaben wie Einkdufe und Bring-
und Holdienste. Hier sind aus Materialperspektive Gepacktriager, Fahrradtaschen, Rucksack oder Sitze
hinzuzufiigen, sowie die Kompetenz, mit zusétzlichem Gewicht zu fahren (mit Blick auf Kinder und
Einkdufe), sowie das Know-how dariiber, wie man Dinge mit dem Fahrrad transportieren kann. In Bezug
auf die wahrgenommenen Hemmnisse der Chemnitzer Umfrageteilnehmenden, zu denen, wie bereits
oben erwiéhnt, ebenfalls Wetter, aber auch Transportaufgaben zéhlen, kann eine Adressierung der, von
Cass und Faulconbridge (2016) und Ravensbergen et al. (2020) genannten Materialien und Kompeten-
zen nicht nur fiir Erwachsene, sondern auch fiir Kinder, bspw. in Bezug auf den Transport von Schul-
materialien, relevant sein und bei der Uberwindung dieser Barrieren unterstiitzen. Zu beachten ist an
dieser Stelle jedoch auch der Kostenaspekt. Zusitzliches Fahrradequipment, bspw. zum Transport von
Kindern, kann laut Sersli et al. (2020) zwar den Moglichkeitsraum erweitern, wurde aber, in der betref-

fenden Studie, als teils zu teuer wahrgenommen.

In Kontrast dazu wurde Fahrradfahren die Bedeutung einer kostensparende Mobilitétsalterna-
tive von manchen Teilnehmenden einer Studie von Spotswood et al. (2015) zugeschrieben. In den Ant-
worten der Chemnitzer Umfrageteilnehmenden wurde der Kostenaspekt ebenfalls als Motivation zur
Nutzung des Fahrrades genannt. Daraus lésst sich allerdings nur bedingt ableiten, ob die Vermittlung
einer solchen Bedeutungszuschreibung die Fahrradmobilitit stérken kdnnte. An dieser Stelle ist ebenso
auf die Antworten der Kategorie der Fahrradverfiigbarkeit zu verweisen. Konkret wurde von einem Um-
frageteilnehmenden geduBert, sich kein Fahrrad leisten zu kénnen, sowie in den Antworten auf Frage
3.1 und 3.2 der Wunsch diese zu verbessern, bspw. im Sinne einer finanziellen Férderung oder eines

Mietsystems.

Ermoglichende Mallnahmen, wie von Albers et al. (2025a) vorgeschlagen, kdnnten zudem dazu
beitragen den Rahmen, innerhalb dessen Praktiken stattfinden miissen oder kdénnen, zu erweitern. Bspw.
wurde von den Umfrageteilnehmenden Zeit als limitierende Ressource genannt. Flexible Schul- und
Arbeitszeiten, als ermoglichende MafBinahme, konnten es Eltern erleichtern ihr Kind mit dem Fahrrad in

die Schule zu fahren oder zu begleiten.
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Anzumerken ist auBerdem, dass die Mdglichkeit, das Fahrrad zu nutzen, auch mit den entspre-
chenden Kompetenzen und Materialien, von weiteren Faktoren abhidngig ist. Bspw. wurde von den Um-
frageteilnehmenden auf das notwendige AuBere (Kleidung, SchweiB) als Grund fiir die Nichtnutzung
des Fahrrades verwiesen. Eine solche Bedeutung lieB3e sich mit Materialien, wie den passenden Fahrré-
dern (bspw. Fahrrad mit einem tiefen Einstieg oder E-Bike) oder Umkleide- und Waschrdumen am Zie-
lort, abmildern. Aus der Literatur ist jedoch abzuleiten, dass die Normen in Bezug auf die Nutzung bzw.
Nichtnutzung des Fahrrades fiir den Arbeitsweg iiber die Notwendigkeit des passenden AuBeren hinaus
gehen. So erfuhren Spotswood et al. (2015) von manchen der Teilnehmenden ihrer Studie im Vereinigten
Konigreich, dass die Nutzung des Fahrrades fiir den Pendelzweck den Eindruck erwecke weniger Ka-
riere-orientiert zu sein und dass das Pendeln mit dem Fahrrad nur fiir Beschiftigte auf niedrigeren Hie-
rarchieebenen angemessen sei. Inwiefern dies auf andere Orte, wie Chemnitz, libertragen werden kann,

lasst sich anhand der Antworten aus der vorliegenden Studie nicht feststellen.

Eine weitere Barriere in Bezug auf die Nutzung des Fahrrades in Chemnitz ist, laut der Umfra-
geteilnehmenden, die Topografie (,,/...] In Chemnitz gibt es viele Hohen und Tiefen. “ Resp. 1576169),
sowie die Bewiltigung erforderlicher Distanzen. Spotswood et al. (2015) verweisen dahingehend auf
das angenommene Fehlen der erforderlichen Fitness unter ihren Umfrageteilnehmenden: ,,29% of the
sample deemed cycling ‘too much like hard work’, indicating a (perceived) lack of required fitness.*
(Spotswood et al., 2015, S. 29). Inwieweit die Forderung einer solchen, die besagten Barrieren im Fall
der Chemnitzer Umfrageteilnehmenden abbauen konnte, kann ebenfalls nicht gesagt werden. Die kor-
perliche Leistungsféhigkeit kann aufgrund der Chemnitzer Topografie dennoch als relevante Vorausset-
zung fiir die Nutzung des Fahrrads im Alltag betrachtet werden. Zudem wurde die Bedeutung des Fahr-
radfahrens als Option zur Verbesserung der eigenen Fitness von Chemnitzer Umfrageteilnehmenden als
Motivation zur Teilnahme an der Mobilitdtskampagne ,,STADTRADELN* genannt.

Verbindung zwischen den Elementen

Insgesamt sind fiir eine Férderung des Fahrradfahrens jedoch nicht nur die einzelnen Elemente
relevant, sondern auch deren Verbindungen untereinander (Shove et al., 2012). Wie bereits angedeutet
wurde, kénnen Materialien nicht getrennt von den Elementen Bedeutung und Kompetenz betrachtet
werden. Bspw. deutet die Kombination von gewiinschten Infrastrukturen, wie Fahrradwegen oder Ab-
stellmoglichkeiten, mit dem Adjektiv ,,sicher in den Antworten der Umfrageteilnehmenden darauf hin,
dass eine Forderung bzw. ein Ausbau dieser, die Bedeutung von Fahrradfahren als sichere Mobilitétsal-
ternative in der Stadt maBgeblich mitlenken kann. Zu einer dhnlichen Schlussfolgerung kommen Buck
und Nurse (2023) in einer Studie in Liverpool, laut welcher die Bereitstellung von Material untrennbar
mit der Wahrnehmung von Gefahr und Sicherheit verbunden ist. Weiterhin stellen jene Autoren fest,
dass die interviewten Fahrradfahrer die fiir Fahrradfahrende als gefahrlich wahrgenommene Umgebung
mithilfe von Kompetenzen und Selbstvertrauen bewiltigten (Buck & Nurse, 2023). Buck und Nurse
(2023) sprechen in dieser Hinsicht jedoch auch von einem moglichen Teufelskreis: Notwendige Kom-
petenzen und das notwendige Selbstvertrauen konnen ohne die entsprechende Fahrradinfrastruktur nicht
erworben werden. Vermeidungstaktiken sind jene wie das Fahren auf dem Biirgersteig, welche auch die
Chemnitzer Umfrageteilnehmenden auffiihrten. Von den Chemnitzer Umfrageteilnehmenden wurden
zudem noch weitere Materialien benannt, welche mit der Ausbildung von Kompetenzen in Zusammen-
hang stehen: So sind bspw. Ubungsfliichen notwendig fiir die Ausbildung der Fihigkeit Fahrrad zu fah-
ren, genauso wie das Vorhandensein und die Nutzung funktionstiichtiger Fahrrader.
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Hervorzuheben ist zudem die Symbolwirkung einer flichenméBigen Angleichung des, jedem
Verkehrsmodi zur Verfiigung gestellten Raumes. Wie eine solche Verteilung konkret ausgestaltet sein
sollte, lasst sich nicht eindeutig beantworten. Nello-Deakin (2019) zeigt bspw. verschiedene Rechenop-
tionen am Beispiel von Amsterdam auf und argumentiert, dass die eindeutige Zuteilung von Straflen-
raum nicht der Rolle von Straflen als gemeinsame Flache gerecht wird und dass, aufbauend auf Illich
(1974), insbesondere hohere Geschwindigkeiten, aufgrund des grofleren Platzbedarfs, dazu beitragen,
Flache zu monopolisieren. Demnach ist auch der Gestaltung des gemeinsamen Raums, obwohl in dieser

Studie primér dem Material zugeordnet, eine starke Bedeutung beizumessen.

Eine dhnliche Verbindung entsteht zwischen notwendiger Kompetenz und Bedeutung. Wéhrend
Workshops und andere Veranstaltungen konkrete Kompetenzen schulen, kdnnten sie auch eine verbin-
dende Wirkung entfalten. Am Beispiel eines Mentorenprogramms in Toronto, legen Ravensbergen et al.

(2020) dar, wie durch dieses der Zugang zur Fahrrad-Community erleichtert werden kann.

Konflikte mit und Motivation durch andere

Nicht nur von den Umfrageteilnehmenden, sondern auch in Literatur und Praxis werden Kon-
flikte und negative Erfahrungen zwischen und mit verschiedenen Verkehrsteilnehmenden thematisiert
(Aldred & Crosweller, 2015; Mora et al., 2025; Poulos et al., 2019; Wilde, 2023). So beobachteten bspw.
Aldred und Crosweller (2015) anhand einer Tagebuchstudie im Vereinigten Koénigreich, dass Menschen,
welche regelméfig Rad fahren, wochentlich bedngstigende Vorfille erleben und monatlich vorsétzliche
Aggression erfahren. Auch im Fahrradklima-Test des Allgemeinen Deutschen Fahrrad-Club e. V.
(ADFC) fiir das Jahr 2024 wird das Thema der gegenseitigen Riicksichtnahme mit dem Schwerpunkt-
thema ,,Miteinander im Verkehr* adressiert. Chemnitz liegt im mittleren Bereich (von 25 Ortsgréfien-
klasse 200.000 - 500.000 Einwohner) (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e. V.). Mit einem Sonder-
preis hervorgehoben wird vom ADFC die Stadt Aachen, welche mit konkreten Kampagnen fiir mehr
Riicksichtnahme im StraBBenverkehr wirbt (Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e. V.). Buck und Nurse
(2023) fiihren die Spannung zwischen dem motorisierten Verkehr und den Fahrradfahrenden auf die
Notwendigkeit der Materialteilung, wie Platz auf der Strafle in Bezug auf den fahrenden und stehenden
Verkehr, zuriick, wahrend von Limb und Collyer (2023) die mdgliche Dehumanisierung von Fahrrad-
fahrenden durch das Tragen von Schutzkleidung, wie Warnwesten und Helm, untersucht wurde. Der,
von den Chemnitzer Umfrageteilnehmenden, genannte Wunsch nach einer Reduktion des motorisierten
Verkehrs im Stralenbereich als Push-MaBnahme, konnte demnach ohne Ausgleichsflichen fiir bspw.
den stehenden Verkehr Spannungen weiter erhdhen. Ein Vorschlag, welcher diese Spannungen abmil-
dern konnte, sind die, von den Chemnitzer Umfrageteilnehmenden ebenfalls genannten Park-and-Ride-

Konzepte als Pul/l-MaBnahme.

Thaller et al. (2021) heben hervor, dass Infrastruktur und Raumplanung die Grundlage fiir alle
disruptiven MaBnahmenbiindel bilden. Auch die meisten, in der Literatur diskutierten, Pu//-MaBBnahmen
beziehen sich auf Material, wie bspw. fahrradfreundliche Infrastruktur (Albers et al., 2025a). Albers et
al. (2025a) argumentieren, dass eine Erginzung dieser mit Pu//-MaBnahmen in Bezug auf Kompetenzen
und Bedeutungen wirksamkeitsforderlich ist. In Bezug auf die Antworten der Chemnitzer Umfrageteil-
nehmenden konnten ermittelte Bedeutungen dabei bspw. die Bedeutung des Fahrrades als ernstzuneh-
mende oder nachhaltige und umweltfreundliche Mobilitétsalternative umfassen. Mit Tabelle 8 wurden,
aus den Antworten der Umfrageteilnehmende, die fiir diese relevanten Bedeutungen des Fahrradfahrens

in der Stadt Chemnitz herausgearbeitet. Es ist anzumerken, dass zur Etablierung der beispielhaft

22



dargestellten Bedeutungen die entsprechenden Kompetenzen vermittelt und Materialien bereitgestellt

werden miissen.

Tabelle 8: Beispielhafte Herausarbeitung von, fiir die Umfrageteilnehmenden, relevanten Bedeutungen des Fahrradfahrens

Bedeutung, des Fahrrades bzw. des
Fahrradfahrens als ...

Beispielzitat

... bequeme Mobilitétsalternative

,.Der Fahrradsattel ist sehr unbequem. [...]* (Resp. 1579266)

... erlaubte Mobilitdtsalternative

,.keine Erlaubniss [sic] der Schule, [...]* (Resp. 1579725)

... gesunde Mobilitétsalternative

,,die Benutzung eines Radwegs direkt am Siidring ist gesundheitlich
aufgrund der Luftqualitdt unzumutbar [...]* (Resp. 1575920)

... mind. als gleichwertige
angesehene Mobilitétsalternative

,»~Zu Ful} gehende und Radler*innen sollten 6fter Vorrang
haben.“ (Resp. 1575981)

... mogliche Mobilitétsalternative

»|--.], dass der Ranzen zu schwer ist“ (Resp. 1578761)

... normale Mobilitdtsalternative

,,Werben sie bei Eltern, dass auch diese mehr Rad fahren. [...] Sobald
die Eltern Rad fahren, tun es die Kinder relativ automatisch* (Resp.
1577979)

... Option zur Férderung der eigenen
Gesundheit

A[...], bleibe fit [...]* (Resp. 1589383)

... selbststiandige
Mobilitétsalternative fiir Kinder

| --.] weil sie so mehr Freiheiten leben kdnnen, spontaner auf dem
Schulweg sind.” (Resp. 1578277)

... sichere Mobilitdtsalternative

,.kann man nicht sicher Fahrrad fahren! [...]“ (Resp. 1575901)

... umweltfreundliche »---1, Sensibilisierung fiir das Rad als umweltschonende
Mobilitdtsalternative Alternative™ (Resp. 1577156)
... Verkehrsmittel ,,Radfahren wird grundsitzlich falsch beworben: es ist keine spaBig

[sic] Freizeitgestaltung, sondern ein Verkehrsmittel (Resp. 1575896)

... von der Stadt/Gesellschaft
gewollte und ernstgenommene
Mobilitétsalternative

»Sensibilitdt der Biirger:innen fiir das Radfahren im Allgemeinen
schaffen (Stadt unterstiitzt, befiirwortet und kiimmert sich um
Radverkehr [...]“ (Resp. 1576936)

Elvik und Goel (2019) stellen dabei die Vermutung auf, dass eine hohere Anzahl an zu Fuf3
gehenden und Radfahrenden die Dynamik der Interaktion mit Personen in motorisierten Verkehrsmitteln
oder Kraftfahrzeugen verdndert. Demnach konnte die Neuaufnahme der Praktik des Fahrradfahrens
durch weitere Trégerinnen und Trédger positiv zum Fahrradklima innerhalb der Stadt beitragen. Die
Chemnitzer Umfrageteilnehmenden schlugen als konkrete Pull-MaBnahmen zur Gewinnung neuer
Praktiktragerinnen und Praktiktriger Anreizsysteme vor. Zudem wurde eine Stirkung des Stellenwertes
des Fahrrades genannt - etwa durch Aktionen und Kampagnen, Priorisierung in Planung und Verwaltung
oder die Erlaubnis durch Schulleitungen. Dies kann zur Bedeutung des Fahrradfahrens als zum einen
gesellschaftlich gewollte, fiir Schiilerinnen und Schiiler erlaubte, sowie mogliche Verkehrsalternative
beitragen.

Wie eingangs erwihnt, spielt auch die Motivation durch andere bei der Aufhahme der Praxis
des Fahrradfahrens eine entscheidende Rolle (Popp et al., 2024). Dabei stellten Dill und McNeil (2013)
in Bezug auf die Praktik des Fahrradfahrens fiir Transportzwecke fest, dass interessierte, aber Nichtfahr-
radfahrende seltener mit anderen zusammenlebten oder zusammenarbeiteten, die Fahrrad fuhren, als
Fahrradfahrende. Gleiches galt, wenn sie in der Stadt keine ihnen dhnlich erscheinenden Personen beim
Fahrradfahren beobachteten (Dill & McNeil, 2013). Die Bedeutung des Fahrradfahrens von Erwachse-
nen als Vorbilder, wie von den Chemnitzer Umfrageteilnehmenden erwéhnt, ldsst sich hier ebenso als
eine mogliche Pull-MalBnahme ableiten, wie bspw. die in der Kategorie ,,Mobilitdtsbildung und Ver-
kehrstraining™ eingeordneten Fahrradausfliige im schulischen Kontext. Der ,,Erhohung des Stellenwerts

des Radverkehrs* zugeordnete Aktionen konnen des Weiteren dazu beitragen, einen Zugang zur
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Chemnitzer Fahrrad-Community zu erlangen und damit eine erhohte Motivation zur Fahrradnutzung

von auflen.

Inklusivitdt

Insgesamt wurden von den Befragten ebenso teils inklusiv ausgerichtete Maflnahmen zur For-
derung der Praktik des Fahrradfahrens angesprochen, d. h. MaBnahmen, welche die Rahmenbedingun-
gen so gestalten, dass die Nutzung des Fahrrades durch eine breitere Bevolkerung moglich ist (Kawgan-
Kagan, 2025). Dazu zdhlen bspw. laut Kawgan-Kagan: ,,Geschwindigkeitsbegrenzungen in Wohnor-
ten®, ,,Protected Bike Lanes®, ,,Autofreie Zonen®, ,,Verbote von LKW im Innenstadtbereich® sowie die
,,Verbesserung des OPNV im lindlichen Raum* (Kawgan-Kagan, 2025, S. 227). Insgesamt gibt es je-
doch trotzdem Praktiken, welche nicht von jedem gleichermallen aufgenommen werden kdnnen, auf-
grund von Zugangsrestriktionen zu Materialien oder dem Erlernen von Kompetenzen, sowie negativen
Bedeutungen (Meier et al., 2018; Ravensbergen et al., 2024). Insbesondere Maflnahmen im schulischen
Kontext konnten dem teilweise entgegenwirken. Dazu zdhlen, von den Umfrageteilnehmenden ange-
sprochene, MaBinahmen wie Verkehrserziehung und Reparaturworkshops in der Schule, oder die Er-

leichterung des Zugangs zu Fahrradern.

Zusammenfassend

Hinsichtlich der Forschungsfrage 1 zeigt sich, dass die Befragten vor allem materielle Bedin-
gungen — insbesondere sichere und durchgingige Radwege, geeignete Abstellmoglichkeiten und eine
fahrradfreundliche Gestaltung des Stralenraums — als Hemmnisse beziehungsweise Férderbedingungen
hervorheben; zugleich werden Mobilitdtsbildung, Verkehrskompetenzen sowie die Bedeutung des Fahr-
rads als sichere, legitime und gleichwertige Mobilitétsform relevant. In Bezug auf Forschungsfrage 2
wird deutlich, dass Materialien, Kompetenzen und Bedeutungen nicht unabhingig voneinander wirken:
Eine sichere Infrastruktur fungiert vielmehr als Kopplungselement, das den Erwerb von Féhigkeiten und
Selbstvertrauen unterstiitzt, die Sicherheitswahrnehmung priagt und die Einbindung des Radfahrens in
Schul-, Arbeits- und Familienpraktiken erleichtert (Buck & Nurse, 2023; Cass & Faulconbridge, 2016;
Shove et al., 2012). Fiir Forschungsfrage 3 folgt daraus, dass einzelne Interventionen voraussichtlich
nicht ausreichen, sondern kontextspezifische Biindel aus Pull-Maflnahmen, etwa geschiitzten Radwegen
und verbessertem Fahrradzugang, Push-Maflnahmen wie temporiren Schulstraen sowie ermdglichen-
den Maflnahmen wie Verkehrstrainings und flexibleren Zeitstrukturen erforderlich sind (Givoni, 2014).
Zu Forschungsfrage 4 weisen die Antworten schlieBlich auf potenzielle soziale und motivationale Wirk-
mechanismen kommunaler Mobilitidtskampagnen hin: Teamzugehdrigkeit, Gemeinschaftsgefiihl, Vor-
bildwirkung, Wettbewerb, die 6ffentliche Sichtbarkeit des Radverkehrs sowie umweltbezogene und per-
sonliche Motive konnen die Teilnahme und moglicherweise auch die Beschiftigung mit dem eigenen
Mobilitatsverhalten fordern. Dies stimmt mit Befunden {iberein, nach denen das soziale Umfeld und die
wahrgenommene Unterstiitzung durch andere fiir die Aufnahme von Radfahrpraktiken bedeutsam sind
(Popp et al., 2024). Aus den vorliegenden Selbstauskiinften lasst sich jedoch keine langfristige Verhal-

tensdanderung durch die Kampagne ableiten.

6 LIMITATIONEN UND ZUKUNFTIGER FORSCHUNGSBEDARF
Bisherige Forschung hat gezeigt, dass die Mdglichkeit, auf das Fahrrad als nachhaltige Alterna-

tive umzusteigen, nicht allen Bevolkerungsgruppen im selben Umfang zur Verfiigung steht. So konnte
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Hudde (2022) zeigen, dass formal Hohergebildete bereits hdufig das Fahrrad fiir die Alltagsmobilitit
nutzen. Da in den soziodemografischen Fragen dieser Umfrage kein Bildungsgrad abgefragt wurde,
kann hierzu keinerlei Einordnung in Bezug auf die Stichprobe gemacht werden. Als weitere Einschrén-
kung muss auf die Zusammensetzung der Stichprobe hingewiesen werden. Da die vorliegende Umfrage
im Kontext der Kampagne ,,STADTRADELN® durchgefiihrt wurde und somit {iberwiegend bereits
Fahrrad fahrende Menschen an dieser teilgenommen haben, lassen sich die Ergebnisse nicht fiir die
komplette Chemnitzer Bevolkerung verallgemeinern. Daher ist fraglich, wen eine Starkung der von den
Befragten genannten Elemente erreichen wiirde. Bisherige Forderungen des Radverkehrs haben nicht
zu einer Senkung der Gruppe der Nicht-Fahrradfahrenden beigetragen ,,[...], sondern primér dazu ge-
fiihrt, dass bereits aktive Radfahrer*innen ofter aufs Rad steigen.” (Popp et al., 2024, S. 277). Zwar
existieren sehr dhnliche Barrieren in Bezug auf die Nutzung des Fahrrads sowohl bei Radfahrenden als
auch bei Nichtfahrradfahrenden, dennoch gibt es starke Unterschiede in bspw. der Einschétzung der
Alltagstauglichkeit des Fahrrades (Popp et al., 2024). Popp et al. (2024) haben verschiedene Typen von
Nichtradfahrenden identifiziert (Beinahe-Radfahrerende, Radskeptikerinnen und Radskeptiker, sowie
Radverweigernde), fiir welche unterschiedliche AktivierungsmaBnahmen notwendig sind. Weiterhin ist
als Limitation anzumerken, dass die verwendete Methodik auf einer Selbstauskunft der Befragten beruht.
Dabei konnten kein stilles Wissen und Vorannahmen adressiert werden, welche jedoch relevant fiir die
Entscheidungen des Einzelnen sind (Kent, 2022). Beobachtungen konnten demnach maf3geblich zu einer
Erweiterung der gewonnenen Erkenntnisse beitragen. Des Weiteren konnten quantitative Studien zu

konkreten Mafinahmenbiindeln deren Akzeptanz innerhalb verschiedener Bevolkerungsgruppen testen.

Eine weitere Einschrinkung besteht darin, dass die Perspektive der Kinder nicht unmittelbar
erhoben wurde. Die Ergebnisse beruhen vielmehr auf den Wahrnehmungen und Einschitzungen der
befragten Erwachsenen beziehungsweise Eltern. Diese konnen zwar wichtige Informationen iiber die
Mobilitétssituation ihrer Kinder liefern, miissen jedoch nicht vollstdndig mit den subjektiven Erfahrun-
gen, Bediirfnissen und Prioritdten der Kinder iibereinstimmen. Dies betrifft insbesondere die Wahrneh-
mung von Verkehrssicherheit, Selbststandigkeit, Komfort, sozialen Interaktionen sowie moglicher Bar-
rieren auf alltdglichen Wegen. Aus einer kinderzentrierten Forschungsperspektive wire daher eine di-
rekte und altersgerechte Beteiligung der Kinder sinnvoll gewesen. Die Forschung zur Partizipation von
Kindern betont, dass ihre Perspektiven nicht lediglich stellvertretend erhoben, sondern angemessen ein-

bezogen und bei sie betreffenden Entscheidungen beriicksichtigt werden sollten (Lundy, 2007).

Dariiber hinaus ist die Analyseeinheit nicht in allen Fillen eindeutig. Sofern eine befragte Person
Angaben fiir einen Haushalt mit mehreren Kindern machte, lassen sich die Antworten nicht zweifelsfrei
einem bestimmten Kind zuordnen. Die Ergebnisse bilden in solchen Féllen eher eine zusammenfassende
Haushaltsperspektive als eine Analyse auf der Ebene einzelner Kinder ab. Unterschiede zwischen Ge-
schwistern, beispielsweise hinsichtlich ihres Alters, ihrer Selbststéndigkeit, ihrer jeweiligen Schul- oder
Betreuungswege oder ihrer individuellen Mobilitétsbediirfnisse, konnen dadurch verdeckt werden. Ent-
sprechend sollten Aussagen iiber ,,Kinder nicht ohne Weiteres als kindbezogene Individualdaten inter-

pretiert werden.

Auch eine selektive Teilnahme an der Befragung kann nicht ausgeschlossen werden. Neben der
bereits festgestellten Fahrradaftinitdt der Stichprobe ist denkbar, dass insbesondere Personen mit einem
ausgepragten Interesse an den Themen Radverkehr, Kindermobilitit oder nachhaltige Stadtentwicklung

zur Teilnahme motiviert waren. Personen mit geringerem Interesse, anderen Mobilitdtsroutinen oder
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stirkeren zeitlichen beziehungsweise sozialen Belastungen konnten demgegeniiber seltener teilgenom-
men haben. Dadurch kdnnen sowohl ein Selbstselektionsbias als auch ein Nonresponse-Bias entstehen.
Methodisch ist dabei nicht allein die Hohe der Teilnahmequote entscheidend. Eine Verzerrung entsteht
insbesondere dann, wenn die Teilnahmebereitschaft systematisch mit den untersuchten Einstellungen,

Erfahrungen oder Verhaltensweisen zusammenhéngt (Bethlehem, 2010; Groves, 2006).

Die Moglichkeiten, solche Selektionsprozesse zu iiberpriifen oder statistisch zu kontrollieren,
werden durch fehlende soziodemografische und haushaltsbezogene Angaben zusatzlich eingeschrénkt.
Neben dem Bildungsniveau wurden insbesondere Einkommen, Autoverfiigbarkeit, mogliche Behinde-
rungen oder Mobilitdtseinschrankungen sowie das Alter der jeweiligen Kinder nicht bezichungsweise
nicht hinreichend differenziert erfasst. Diese Merkmale konnten sowohl mit der Verkehrsmittelwahl als
auch mit der Wahrnehmung von Barrieren und dem Wunsch nach bestimmten Férderma3nahmen zu-
sammenhingen. Ohne entsprechende Informationen sind differenzierte Subgruppenanalysen, die Prii-
fung moglicher sozialer Ungleichheiten und eine umfassende Beurteilung der Stichprobenzusammen-
setzung nur begrenzt moglich. Ebenso konnen potenziell relevante Drittvariablen in den statistischen

Analysen nicht beriicksichtigt werden.

Da die Untersuchung iiberwiegend auf Selbstauskiinften basiert, sind dariiber hinaus Erinne-
rungs-, Wahrnehmungs- und Darstellungseffekte moglich. Die Befragten konnten ihre tatséchlichen Mo-
bilitatspraktiken nicht immer prézise erinnern oder ihre Antworten an gesellschaftlich positiv bewerteten
Vorstellungen von sicherer, gesundheitsforderlicher oder nachhaltiger Mobilitdt ausrichten. Insbeson-
dere die Nutzung des Fahrrads, die Unterstiitzung kindlicher Selbststandigkeit oder die Befiirwortung
umweltfreundlicher MaBinahmen konnten dadurch tendenziell positiver dargestellt worden sein. Dieses
als soziale Erwiinschtheit bezeichnete Problem kann dazu fiihren, dass sozial akzeptierte Verhaltenswei-
sen und Einstellungen iiber- und weniger akzeptierte Verhaltensweisen unterberichtet werden (Krumpal,
2013). Untersuchungen zu umweltbezogenem Verhalten zeigen zudem, dass Selbstauskiinfte und objek-
tiv erfasste Verhaltensweisen zwar zusammenhéngen konnen, jedoch nicht vollstéindig iibereinstimmen
(Kormos & Gifford, 2014).

Damit verbunden ist, dass keine unmittelbare Beobachtung der tatsdchlichen Mobilitatsprakti-
ken erfolgte. Die Studie erfasst berichtete Verhaltensweisen, Wahrnehmungen und Préferenzen, nicht
jedoch die konkrete Durchfithrung einzelner Wege. Abweichungen zwischen den Angaben der Eltern
und dem tatséchlichen Verhalten der Kinder kdnnen deshalb nicht ausgeschlossen werden. Eine Ergén-
zung durch Mobilitétstagebiicher, GPS-Tracking, systematische Beobachtungen oder wiederholte We-

gerhebungen hitte eine stirkere Validierung der Selbstauskiinfte ermdglicht.

Da die Reihenfolge der Fragen oder Themenbldcke nicht randomisiert wurde, sind auBerdem
Reihenfolge- und Kontexteffekte denkbar. Frithere Fragen konnen bestimmte Erfahrungen oder Einstel-
lungen aktivieren und dadurch die Interpretation und Beantwortung spéterer Fragen beeinflussen. Sie
konnen beispielsweise einzelne Probleme besonders salient machen, VergleichsmafBstdbe nahelegen o-
der einen Konsistenzdruck zwischen aufeinanderfolgenden Antworten erzeugen. Tourangeau und Ras-
inski (1988) zeigen, dass vorausgehende Fragen sowohl den Abruf relevanter Uberzeugungen als auch

die Bewertung und Auswahl nachfolgender Antworten beeinflussen konnen.

Die offenen Fragen erweitern zwar das Spektrum moglicher Antworten und ermoglichen die

Nennung zuvor nicht festgelegter Aspekte. Die hiufig kurzen Freitextantworten weisen jedoch nur eine
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begrenzte inhaltliche Tiefe auf. Begriindungen, situative Zusammenhinge, Zielkonflikte und individu-
elle Erfahrungen konnten nicht systematisch nachgefragt werden. Einzelne Aussagen konnen daher
mehrdeutig bleiben oder unterschiedliche Bedeutungen umfassen, obwohl sie im Zuge der Auswertung
derselben Kategorie zugeordnet wurden. Offene Fragen in standardisierten Befragungen kdnnen wich-
tige erganzende Einsichten liefern, ersetzen jedoch keine vertiefenden Interviews oder anderen qualita-
tiven Erhebungsformen, in denen Nachfragen und eine kontextbezogene Interpretation mdglich sind
(Singer & Couper, 2017).

SchlieBlich handelt es sich um eine Querschnittserhebung, die die Situation und die Einschit-
zungen der Befragten zu einem bestimmten Zeitpunkt im Jahr 2021 abbildet. Verdnderungen der Mobi-
litatspraktiken, Einstellungen oder infrastrukturellen Bedingungen im Zeitverlauf kdnnen deshalb nicht
untersucht werden. Ebenso erlaubt das Design keine belastbaren Aussagen iiber kausale Zusammen-
hénge. Beispielsweise kann aus einer statistischen Beziehung zwischen wahrgenommenen infrastruktu-
rellen Barrieren und einer geringeren Fahrradnutzung nicht geschlossen werden, dass die Barrieren al-
lein die geringere Nutzung verursacht haben. Querschnittsstudien kénnen Zusammenhinge und Vertei-
lungen beschreiben, sind jedoch hinsichtlich zeitlicher Abfolgen und kausaler Schlussfolgerungen
grundsétzlich begrenzt (Wang & Cheng, 2020).

Auch die Haufigkeit, mit der bestimmte Férdermafnahmen in den offenen Antworten genannt
wurden, darf nicht als Nachweis ihrer tatsdchlichen Wirksamkeit interpretiert werden. Haufige Nennun-
gen zeigen zunichst, welche MaBBnahmen aus Sicht der Befragten besonders relevant, sichtbar oder
wiinschenswert erscheinen. Sie belegen jedoch weder, dass die Maflnahmen tatsdchlich zu einer Verédn-
derung der Verkehrsmittelwahl fiihren wiirden, noch, dass sie gegeniiber alternativen Interventionen
wirksamer waren. Zur Untersuchung der Mallnahmenwirksamkeit waren weiterfiihrende Evaluations-
designs erforderlich, etwa Vorher-Nachher-Vergleiche, Langsschnittstudien, natiirliche Experimente o-
der kontrollierte Pilotprojekte mit objektiven Verhaltensindikatoren.

Fiir die Interpretation der Auswertung muss an dieser Stelle ebenfalls auf den Wortlaut der Frage
1.2 eingegangen werden. Durch die Nennung eines Beispiels in der Fragestellung hat die Haufigkeit der
Kategorie Distanz fiir diese Frage nur eine begrenzte Aussagekraft. Zudem wurden Antworten aus der
Auswertung von Frage 1.2 und 2.1 ausgeschlossen, wenn die Befragten angaben, dass ihre Kinder in die
Kita anstatt zur Schule gehen, da die Fragestellung auf die Bewiltigung des Schulweges ausgerichtet
ist. Da es auch jedoch Teilnehmende gab, welche die vorangestellte Frage bzgl. des Einrichtungstyps
nicht beantwortet haben, kann nicht vollstdndig ausgeschlossen werden, dass weitere Antworten in Be-
zug auf noch nicht Schulpflichtige Kinder enthalten sind.

Des Weiteren muss noch einmal darauf hingewiesen werden, dass die Befragung bereits im Jahr
2021 stattgefunden hat und aktuelle Entwicklungen demnach keinen Einfluss auf die Antworten hatten.
Zwischen 2021 und 2025 wurden in Chemnitz jedoch verschiedene MaBnahmen zur Verbesserung des
FuB3- und Radverkehrs umgesetzt. Zum einen lag zwischen Datenerhebung und Publikation das Kultur-
hauptstadtjahr der Stadt Chemnitz (2025). Fiir dieses wurden unter anderem infrastrukturelle Projekte
initiiert und umgesetzt. Dazu zihlen bspw. ein Pumptrack und die Schaffung weiterer Abstellmoglich-
keiten fiir Fahrrdder an verschiedenen Orten (Stadt Chemnitz - Der Oberbiirgermeister, 2025). Zum an-
deren wurden, unter anderem, in dieser Zeit Abschnitte eines Premiumradwegs zwischen Wiistenbrand

und Kiichwald als ,,Mitte-West-Verbindung* gebaut, inkl. der Eroffnung der Radwegbriicke iiber die
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KalkstraBBe im Jahr 2025 (Stadtverwaltung Chemnitz, 0. A.b) und drei Fahrradabstellboxen in der Stadt
verteilt aufgebaut (Stadtverwaltung Chemnitz, o. A.a). Zudem gibt es die Erweiterung der Radverkehrs-
anlagen an der Zwickauer StraBe und die 2024 geédnderte Verkehrsfiihrung am Knotenpunkt Kappler
Drehe mit einem durchgéngigen Radfahrstreifen und einer angepassten Fahrradampel (Pressestelle Stadt
Chemnitz, 2024b). AuBlerdem wurden an der Kathe-Kollwitz-Stra3e neue Gehwegvorspriinge und eine
barrieredrmere Querungsmoglichkeit geschaffen (Pressestelle Stadt Chemnitz, 2024a). Diese Verdnde-
rungen konnen die wahrgenommenen Barrieren, die Verkehrssicherheit und die Moglichkeiten der Fahr-
radnutzung gegeniiber dem Erhebungszeitpunkt beeinflusst haben. Die Ubertragbarkeit der Ergebnisse
auf die gegenwirtige Situation ist daher entsprechend eingeschrankt. Eine wiederholte Erhebung zum

heutigen Zeitpunkt kdnnte eine Verschiebung in den Haufigkeiten der Kategoriennennungen aufweisen.

AbschlieBBend ist auf die Auswertung und Interpretation der Antworten auf die offenen Fragen
einzugehen. Die Elemente der SPT, wie in der Diskussion angesprochen, sind stark miteinander ver-
flochten, sodass eine Zuordnung der Umfrageantworten zu den einzelnen Elementen oder Begleitfakto-
ren, wie Netzwerk oder Restriktionen, eine starke Vereinfachung des Sachverhaltes darstellt und durch-
aus Raum fiir Diskussion bietet. Dasselbe gilt fiir die Zuordnung zu den Themen-Clustern. Zudem waren
einzelne Aussagen in den Antworten auf die offenen Fragen nicht eindeutig interpretierbar. Insbesondere
die Kodierung latenter Bedeutungsgehalte erfordert interpretative Entscheidungen sowie thematisches
und theoretisches Vorwissen. Unterschiedliche Wissensbestinde und Vorerfahrungen der Kodierenden
konnen daher zu abweichenden Auslegungen und Kodierungen einzelner Antworten fithren (O’Connor
& Joftfe, 2020). Dariiber hinaus variierten die Kategorienhdufigkeiten innerhalb der einzelnen Fragen
erheblich. Bei sehr seltenen Kategorien beziehungsweise Kategorien, die in den doppelt kodierten Féllen
von keiner der kodierenden Personen vergeben wurden, war eine statistische Bestimmung der Interko-
der-Reliabilitét teilweise nicht méglich. Zudem kdnnen stark ungleiche Kategorienhédufigkeiten die Aus-
sagekraft von Cohens Kappa einschrianken und zu schwer interpretierbaren Werten fithren (Feinstein &
Cicchetti, 1990; O’Connor & Joffe, 2020).

7 FAZIT

Die explorative Untersuchung zeigt, welche Barrieren, Forderbedingungen und Verkniipfungen
von Praxiselementen eine iiberwiegend fahrradaffine Stichprobe fiir die Radmobilitdt von Erwachsenen
und die kindliche Schulwegmobilitit in Chemnitz wahrnimmt. Insgesamt dominieren materielle Bedin-
gungen. Sichere, durchgingige, hindernis- und barrierefreic Radwege, geeignete Abstellmdglichkeiten
sowie eine fahrradfreundliche Gestaltung des gemeinsam genutzten Verkehrsraums werden als zentrale
Voraussetzungen des Radfahrens betrachtet. Wahrend bei Erwachsenen die allgemeine Fahrradinfra-
struktur besonders deutlich im Vordergrund steht, wird fiir Kinder und Jugendliche zusitzlich der Mo-
bilititsbildung und dem Verkehrstraining eine hohe Bedeutung zugeschrieben. Diese umfassen sowohl
das Wissen tiber Verkehrsregeln und die Fihigkeit, sich sicher im Stralenverkehr zu bewegen, als auch
die Vermittlung des Fahrrads als legitime und gleichwertige Mobilitatsform.

Weiterhin wir deutlich, dass Materialien, Kompetenzen und Bedeutungen nicht isoliert vonei-
nander betrachtet werden konnen. Sichere und zugéngliche Fahrradinfrastruktur ist nicht lediglich ein
materielles Element, sondern fungiert als Kopplungselement: Sie schafft Gelegenheiten zum Erwerb

von Fahrkompetenzen und Selbstvertrauen, beeinflusst die Wahrnehmung des Radfahrens als sichere
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und gesellschaftlich anerkannte Mobilitdtsform und erleichtert dessen Einbettung in Schul-, Arbeits-,
Einkaufs- sowie familidre Bring- und Holpraktiken. Umgekehrt konnen fehlende Infrastruktur, Zeitrest-
riktionen, Transportanforderungen, groe Distanzen und konkurrierende Mobilitétspraktiken verhindern,
dass vorhandene Fahrréder, Fahigkeiten oder grundsitzlich positive Einstellungen in eine regelméBige
Praktik tiberfiihrt werden. Der angestrebte Praktikenwandel erfordert daher nicht nur die Bereitstellung
einzelner Elemente, sondern deren Verkniipfung sowie eine angemessene zeitliche und rdumliche Orga-
nisation des Praktiken-Netzwerks (Cass & Faulconbridge, 2016; Shove et al., 2012).

Aus den Befunden lassen sich unterschiedliche Push-, Pull- und erméglichende Mafinahmen
ableiten. Dazu gehoren etwa geschiitzte und durchgédngige Schulradwege, sichere Fahrradabstellanlagen
und ein besserer Zugang zu Fahrrédern als Pull- beziehungsweise ermdglichende Maflnahmen, tempo-
rare Schulstrafien und Einschriankungen des motorisierten Verkehrs im Schulumfeld als Push-Maf3nah-
men sowie Verkehrstrainings im Realverkehr und flexiblere Arbeits- oder Schulzeiten als ermdglichende
MafBnahmen. Entscheidend ist jedoch weniger die isolierte Umsetzung einzelner Interventionen als ihre
Verbindung zu kontextspezifischen Maflnahmenbiindeln. Diese sollten materielle Bedingungen, Kom-
petenzentwicklung und Bedeutungen ebenso beriicksichtigen wie die Einbindung des Radfahrens in all-
tagliche Praktiken. Dadurch kénnen sich die Wirkungen der einzelnen Mallnahmen ergdnzen, mogliche
Zielkonflikte reduziert und sowohl die Praktikabilitit als auch die gesellschaftliche Akzeptanz verbes-
sert werden (Givoni, 2014; Watson, 2012).

Die Antworten zum STADTRADELN weisen darauf hin, dass kommunale Mobilitdtskampag-
nen iiber mehrere motivationale und soziale Mechanismen wirken kénnen. Neben personlichen Motiven
wie Spal3, Gesundheit, Wettbewerb und der Starkung der eigenen Motivation sind insbesondere Team-
zugehorigkeit, Gemeinschaftsgefiihl, direkte Ansprache, Vorbildwirkung sowie der Wunsch relevant,
die offentliche Sichtbarkeit des Radverkehrs zu erhShen oder ein Zeichen fiir den Umwelt- und Klima-
schutz zu setzen. Kampagnen kénnen damit zur sozialen Normalisierung des Radfahrens, zur Vernet-
zung von Praktiktrdgerinnen und Praktiktrdgern und zur Stirkung seiner symbolischen Bedeutung bei-
tragen. Sie ersetzen jedoch keine geeigneten infrastrukturellen und organisatorischen Rahmenbedingun-
gen und ihre langfristige Wirkung auf das tatsdchliche Mobilitdtsverhalten l4sst sich anhand der vorlie-

genden Selbstauskiinfte nicht bestimmen.

Insgesamt unterstreicht die Studie, dass die Férderung der Radmobilitdt von Kindern nicht los-
gelost von den Mobilititspraktiken ihrer Eltern, Schulen und des weiteren sozialen Umfelds erfolgen
kann. Eine nachhaltige Stirkung des Radfahrens in Chemnitz erfordert daher einen integrierten Ansatz,
der sichere und inklusive Infrastruktur mit Mobilititsbildung, verdnderten Bedeutungen, sozialer Unter-
stiitzung und einer besseren Einbettung in alltdgliche Zeit- und Wegeketten verbindet. Die Haufigkeit
der geduBerten Forderwiinsche ist dabei nicht mit einem Nachweis der Malnahmenwirksamkeit gleich-
zusetzen. Zukiinftige Forschung sollte ableitbare Mallnahmenbiindel unter Einbezug unterschiedlicher
Bevolkerungsgruppen und der unmittelbaren Perspektive von Kindern iiberpriifen sowie ihre Akzeptanz
und tatsdchlichen Wirkungen mithilfe von Langsschnitt-, Beobachtungs- oder Evaluationsstudien unter-
suchen. Gleichwohl bietet die Studie eine empirisch und praxistheoretisch fundierte Grundlage, um Rad-
verkehrsforderung nicht als Addition isolierter EinzelmaBnahmen, sondern als koordinierten Wandel
miteinander verbundener Alltagspraktiken zu gestalten. Die Effektivitdt und Umsetzbarkeit der, von den
Umfrageteilnehmenden vorgeschlagenen, Maflnahmen im Kontext der Stadt Chemnitz konnte im Rah-
men dieser Studie nicht getestet werden. Es ldsst sich jedoch aus der Literatur ableiten, dass die
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Umsetzung in Mafinahmenbiindeln zu Wirksamkeit und Akzeptanz beitragen. Mainahmenbiindel soll-
ten alle drei Elemente sowie das Praktiken-Netzwerk adressieren (Albers et al., 2025a). Auch kleine
MafBnahmen konnen dabei durch positive Feedback-Effekte eine groe Wirkung entfalten (Watson,
2012).
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ANHANG

Quantitative Auswertung

Tabelle 9: Griinde der Fahrradnutzung (Motivation und Wegezweck - Mehrfachantwortenset)

Grund der Fahrradnutzung®

Absolute Hiufigkeit (Rel. Hiufigkeit)

Motivation zur SpaB’

733 (70,68%)

Fahrradnutzung (n

Gesundheit

766 (73,87%)

=1037) Umwelt-/Klimaschutz 589 (56,8%)
Parksituation 313 (30,18%)
Kosten 394 (37,99%)
Zeit 401 (38,67%)
Flexibilitat 544 (52,46%)
Keine Alternative 45 (4,34%)
Allgemeines Wohlbefinden 448 (43,20%)
Andere: Verkehrssituation 15 (1,45%)
Andere: Unattraktiver OPNV 5 (0,48%)
Andere: Fortbewegung 4 (0,39%)
Andere: KFZ-Ersatz 4 (0,39%)
Andere: Wahrnehmung 3 (0,29%)
Andere: Stressreduktion 2 (0,19%)
Andere: Distanz 2 (0,19%)
Andere: Unabhéngigkeit 1 (0,1%)
Andere: Trinkverhalten 1 (0,1%)
Andere: Ungenau® 14 (1,35%)

Wegezweck (n = Arbeitsweg 737 (70,53%)

1045) Schulweg 57 (5,45%)
Weg zur Kita 113 (10,81%)
Einkaufen 451 (43,16%)
Radtouren 697 (66,7%)
Freunde treffen/besuchen 574 (54,93%)
Familienausfliige 381 (36,46%)
Sport 503 (48,13%)

Transport (z.B. Lastenrad)

78 (7,46%)

Andere: Freizeit allgemein 12 (1,15%)
Andere: Weg zum Sport 11 (1,05%)
Andere: Besuch von Veranstaltungen 6 (0,57%)
Andere: Sonstige Termine 6 (0,57%)
Andere: Innenstadtwege 5 (0,48%)
Andere: Urlaubsreisen 4 (0,38%)
Andere: Arzttermine 4 (0,38%)
Andere: Weg in die Natur / Garten 3 (0,29%)
Andere: Dienstwege 3 (0,29%)
Andere: Wettkampf 1 (0,1%)
Andere: Ungenau® 8 (0,77%)

¢ Antworten im Freitextfeld zur Motivation der Fahrradnutzung, welche inhaltlich dem Wegezweck zuzuordnen
waren, wurden fiir die Frage zur Motivation als ungiiltig gewertet und den Antworten zum Wegezweck hinzuge-
fiigt. Dies betriftt die Kategorien Arbeitsweg, Familienausfliige, Sport, Transport und Andere: Freizeit allgemein.

7 Bs erfolgte eine Zusammenfassung der vorgegebenen Antwortoption ,,SpaB* des Mehrfachantwortensets mit
Antworten des Freitextfelds zur Motivation zur Fahrradnutzung, welche inhaltlich ebenfalls ,,Spal3* enthielten.

8 Freitextantworten wurden als ungenau gewertet, wenn diese keinen Text enthielten (d.h. Umfrageteilnehmende
»Andere* ausgewihlt, aber keine Konkretisierung vorgenommen haben) oder die Antwort einen zu grof3en In-
terpretationsraum eroffnete.

? Freitextantworten wurden als ungenau gewertet, wenn diese keinen Text enthielten (d.h. Umfrageteilnehmende
»Andere* ausgewihlt, aber keine Konkretisierung vorgenommen haben) oder die Antwort einen zu grof3en In-
terpretationsraum eroffnete.
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Tabelle 10: Einfachantwortenset (,,In welchem Stadtteil wohnen Sie? )

Stadtteil n
[leer] 89
Adelsberg 11
Altchemnitz 15
Altendorf 45
AuBerhalb von Chemnitz 47
Bernsdorf 80
Borna-Heinersdorf 32
Ebersdorf 12
Einsiedel 10
Erfenschlag 2
Euba 9
Furth 6
Gablenz 47
Glosa-Draisdorf 8
Griina 9
Harthau 6
Helbersdorf 10
Hilbersdorf 23
Hutholz 9
Kapellenberg 20
Kappel 15
KafBberg 156
Klaffenbach 3
Kleinolbersdorf-Altenhain 2
Lutherviertel 41
Markersdorf 19
Mittelbach 2
Morgenleite 2
Rabenstein 21
Reichenbrand 19
Reichenhain 43
Rohrsdorf 7
Rottluff 5
Schlof3chemnitz 71
Schonau 13
Siegmar 10
Sonnenberg 61
Stelzendorf 3
Wittgensdorf 5
Yorckgebiet 9
Zentrum 58
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Kodierleitfiden

Tabelle 11: Kodierleitfaden fiir Frage 4.1 ("Was ist Ihre persénliche Motivation beim ,, Stadtradeln * mitzumachen? )

Cohens Prozent.
Kategorie Beschreibung Schlagworter Beispiele Uberein-
Kappa .
stimmung
*5 * * *

Die Teilnehmenden mochten die Aufmerk- dnder®, aufmgrksam N Verbessq i

samkeit auf das Thema Fahrrad fahren len- Verwaltung, zeigen, stirken, Zeichen,

ken und dieses in das Bewusstsein der Be- Sichtbarkeit, Beachtung, Bedeutung, "Aktivititen zur Férderung der
Aufmerksamkeit - . Bewusstsein, fahrradfreundlicher, Fahrradmobilitit zu unterstiit- 0,83 91,89

volkerung und Verwaltung zu riicken. Dazu C N . "

- . . wichtig, Forderung, unterstiitz*, si- zen" (551, Pos. 2)
zdhlt auch der aktive Wunsch die Kampagne % . .
- cher*, *radwege, Beitrag, beitragen,
Stadtradeln zu unterstiitzen. .
Kampagne, unterstiitz*, Werbung

Teilnehme nehmen aus Umweltgriinden teil.
Klima- & Um- Entweder, weil Sie ein Zeichen fiir den Um- o " "CO2-Einsparung" (Resp.
weltschutz welt- und Klimaschutz setzen oder weil sie Klima*, Umwelt*, CO2, 1592114) 1,00 100,00

CO2 sparen mochten.
Motivation ande-  Erhdhung der Handlungsabsicht Anderer animieren, motiv*, Vorbild, Beispiel, R et .

Freundes und Bekanntenkreis" 0,72 94,59
rer Fahrrad zu fahren. andere
(Resp. 1577999)

Prisentation der E;ﬁrzzlé?zllsrif(ﬁdéﬁeﬁ l;f; alllltrr;;t Ir};irseeziﬁzlrle-n Chemnitz, Image, présentieren, dar- "Chemnitz nach auBen priasen- 1.00 100.00
Stadt Chemnitz gutrep stell* tieren" (Resp. 1634073) : :

zu wollen.

Teilnehmende nennen die Gesundheitserhal-
Gesundheit / tung als Motivation. Dazu zdhlen auch Ant- % . . "sportliche Aspekte" (Resp.
Sport worten, welche den Sportaspekt beinhalten Gesund*, Sport*, fit*, aktiv, 1577686) n. b. 100,00

und/oder das "drauf3en sein".
Kosten Teilnehmende sparen mit ihrer Teilnahme Geld, sparen Mit dem Rad spare ich Geld, 0 b, 100,00

Geld, bspw. durch gesparte Spritkosten.

[...]" (Resp. 1589383)
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Motivation (mehr)

Teilnehmende sehen die Teilnahme als Moti-

"Es motiviert mich mehr Kilo-
meter zu fahren und auch an

vation selbst mehr mit dem Fahrrad zu fah- sammeln, Ansporn, Motiv*, fahren etwas schlechteren Tagen 0,65 97,30
Fahrrad zu fahren .
ren. nicht sofort den Bus zu neh-
men." (Resp. 1577066)
Neugier an Statis- Tellnehmende sind 1ntere'ss1.ert an den gene- cinschiitzen, Quantifizierung, Erfas- [...] Interessante Stat1st1k§n -
tik rierten Daten und an Statistiken zu den ge- sung, Feststellen, Statistik km tagebuch, co2 ersparnis, 1,00 100,00
fahrenen Kilometern etc. ’ ’ etc." (Resp. 1597150)
Nutzune des Fah- "Wenn ich sowieso Fahrrad
g . Teilnehmende fahren unabhéngig vom Wett-  sowieso, Nebenprodukt, eh, ohnehin, fahre, kann ich ja meine Kilo-
rades unabhéngig . h . 1 . . n. b. 100,00
vom Wettbewerb bewerb mit dem Fahrrad. zur Verfiigung stellen meter, meinen Kindern ge-
ben." (Resp. 1578154)
SpaBl und Lustam  Teilnehmende fahren aus SpaB teil und/oder w1 "Lust am Radfahren." (Resp.
Radfahren weil sie Lust auf Fahrrad fahren haben. Spall, Spass, Freude, Lust, gern®, Licbe 1577958) 1,00 100,00
Teilnehmende schétzen den Wettbewerbs-
Wettbewerbscha-  charakter. Sie wollen dabei bspw. eine hohe Wettbgwerb, Chgllenge, Konkunenz, "Wettbewerb mit Bekannten"
. . . . Vergleich, Platzierung, Sieg, messen, n. b. 100,00
rakter Platzierung ihres Teams erreichen oder sich . (Resp. 1580069)
. . ranking,
mit anderen vergleichen.
Motivation durch ~ Die Teilnehmenden geben an, durch andere eingeladen, angesprochen, angeregt, "ich kann so schlecht Nein sa- 1.00 100.00
andere zur Teilnahme bewegt worden zu sein. Frau gen ..." (Resp. 1578991) ’ ’
Die Teilnehmenden geben an, durch die Teil-
Teamgeist / Ge- nahme ein Team unterstiitzen zu wollen oder . "Die Unterstiitzung meines
meinschaft aufgrund des Teamgeistes und der Gemein- Team, Unterstiitzung Vereins" (Resp. 1577163) 0,89 97,30
schaft teilzunehmen.
Ungiltig (Teil-)Antwort ist zu ungenau, um daraus ) ,Es ist einfach durchweg sinn- ob. 100,00

die Bedeutung abzuleiten.

voll!“ (Resp. 1577711)

Bemerkung: n. b. = nicht berechenbar. Die betreffenden Kategorien, wurden innerhalb der doppelt kodierten Antworten von keinem der beiden Kodierenden vergeben.
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Tabelle 12: Kodierleitfaden Frage 2.1 ("Aus welchen Griinden fihrt Ihr Kind bzw. fahren Ihre Kinder allein oder in Begleitung in die Schule? (z.B. unsicheres Fahrverhalten)*)

Cohens Prozent.
Kategorie Beschreibung Schlagworte Beispiel K Uberein-
appa .
stimmung
. . . . "[...] Radfahren nicht mog-
Abstellmdg- (Teil-Jantworten, welche s1ch“au.f das Vorhandensein oder I?.IIChF_ Radparken, Abstell- lich da an der Schule Rad-
. . Vorhandensein von Abstellmoglichkeiten oder deren (umstandli- o . C n. b. 100,00
lichkeiten che) Bedienung bezichen moglichkeit parken zu kompliziert
J (Resp. 1578100)

(Teil-)antworten, welche sich auf das Alter des Kindes beziehen.

Alter Falls die Antwort jedoch eindeutig darauf schlieen lédsst, dass das  klein, jung, Kita, gro,,  "alt genug, um allein zu fah- 0.83 5.4
¢ Kind oder alle der erwdhnten Kinder noch nicht in die Schule ge-  *Zahl*, alt, Alter ren" (Resp. 1588388) ’ ’
hen, wurde die Antwort mit "ungiiltig" kodiert.
. (Teil-)antworten, welche sich darauf beziehen, dass der Weg ent- weit, lang, kurz, Dis- "Kurzer Schulweg, [...]"
Distanz weder zu kurz oder zu lang ist. tanz, Meter (Resp. 1577174) 1,00 100,00
. (Teil-)antworten, welche sich auf die allgemeine Gesundheit oder ~ Operation, Korperlich,  "[...] Gesundheit" (Resp.

Gesundheit korperliche Einschrédnkungen beziehen. Gesundheit 1578105 1,00 100,00

(Teil-)antworten, welche auf die Fahigkeiten des Kindes im Um-

gang mit dem Fahrrad abzielen. Dazu zéhlten Antworten zum unerfahren, liben, ge-

. Fahrverhalten, Fahigkeit Fahrrad zu fahren, Unerfahrenheit, Un- tibt, erlernen, Unter- — "

Radfahrfahig- - . . . unsicheres Fahrverhalten
Keiten kenntnis iber Regeln im Stralenverkehr oder notwendige Unter-  stiitzung, Fahrverhal- (Resp. 1584514) 1,00 100,00

stlitzung bei begleitenden Aktivititen, wie dem Anschlieen des ten, unsicher, lern*, P-

Fahrrades. (Teil-)antworten, welche dies in Verbindung zum Al- Anfanger, "kein sicher"

ter setzen, werden mit "Alter" kodiert.

"Selbststandigkeit (fahrt

Selbststiandig- . . . aber aus dem Staadtgebiet
keit des Kin- S:rﬂi_l) argrmoftggéx?fshereifjsg ??ezilicrlltzgi’nd:ﬁl das Kind selbst- Selbststiandig, Freiheit heraus --> iiberschaubare n. b. 100,00
des & p ’ Verkehrslage)" (Resp.

1588283)
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(Teil-)antworten, welche darauf abzielten, dass Spal3 oder der ex-

"[...], SpaB, [...]" (Resp.

Spal plizite Wunsch des Kindes ausschlaggebend sind. méchte, Spal 1578105) 1,00 100,00
(Teil-)antworten, welche sich auf die Radwegsituation, den Ver-
kehr oder dem Verhalten anderer Verkehrsteilnehmenden bezie- Wee. StraBe. Verkehr
Stralenver- hen. Das zihlt bspw. das Vorhandensein oder (teilweise) Nicht- 'eEs - N . "Es gibt keinen Fahrrad-
. Situation, Sicherheit, > 0,90 95,24
kehr Vorhandensein von Rad- und FuBwegen oder entsprechender Inf- Gefahr. eefihrlich weg." (Resp. 1577957)
rastruktur oder dass die Strecke des Kindes fiir dieses als sicher o- '8
der nicht sicher eingeschétzt wird.
". Fahrradfiihrerschein als
. . . Pflichtvottausetzung seitens
Voreabe der (Teil-)antworten, welche darauf abzielten, dass die Vorgaben der Schule. Méelichkeit diesen
5 Schule einen Einfluss auf die Antwort hatten. Dazu zéhlt bspw. Pflicht, erlaubt -V OHC! . . b. 100,00
Schule . . zu ansolvieren bisher nicht
der Fahrradfiihrerschein. "
gegeben gewesen" (Resp.
1578044)
Zeit & Organi- (Teil-)antworten, welche sich auf Zeit von Eltern und / oder Kind bemfstat1g, A"rbe.1t, . b cide Elternteile berpfsta:'
sation und / oder (notwendige) Flexibilitit bezichen Zeit, Selbststandigkeit,  tig, daher ohne Begleitung 1,00 100,00
& Freiheit, unabhéngig (Resp. 1576651)
Antworten, welche darauf schlie3en lassen, dass die Frage falsch keine Angabe,1, 2, 3,5, . . .
. verstanden wurde, angeben, dass das Kind nicht mit dem Fahrrad =~ Baby, Monate, Klein- Sie f ahr.en nicht mit dem
Ungiiltig ; ’ ’ ’ Rad in die Schule" (Resp. 0,83 95,24

zur Schule féhrt, dass Kind noch zu jung fiir die Schule ist bzw.
die Frage falsch verstanden wurde.

kind, Kindergarten,
Kita, Tagesmutter

1649105)

Bemerkung: n. b. = nicht berechenbar. Die betreffenden Kategorien, wurden innerhalb der doppelt kodierten Antworten von keinem der beiden Kodierenden vergeben.
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Tabelle 13: Kodierleitfaden Frage 1.1 und 1.2 (,, Aus welchen Griinden nutzen Sie das Rad nicht? “, ,, Aus welchen Griinden nutzt Ihr Kind bzw. nutzen Ihre Kinder nicht das Fahrrad um zur Schule zu
fahren? (z.B.: zu lange Anfahrt) )

Themen- Cohens Prozent.
Kategorie Beschreibung Schlagworte Beispiel Uberein-
Cluster Kappa .
stimmung
(Teil-)antworten, welche die Verfiigbarkeit
2 von normalen, Kinder- Lastenfahrradern oder =~ Leih*, Leasing, Zuschiisse, ,,weil ich kein Fahrrad
é Fahrradver- E-Bikes adressieren oder mit fin.z.ziellen Aus-  Zuschuss, Forderung, Sha- habe, da ich es mir nicht 0.80 98.99
5 fligbarkeit gaben in Verbindung bringen. ring, JobBike, Lastenrdder, leisten kann [...]* (Resp. ’ ’
Z Nextbike, leisten, Kosten 1578690)
[Kategorie nur in Frage 1.1]
(Teil-)Antworten, welche auf mangelnde Ab-
Abstellmé e- stellmoglichkeiten verweisen. Diese sind ent- ~ Diebstahl, gestohlen, Ver- »|...], unsichere Abstell-
lichkeiten & weder nicht oder nicht in ausreichender Zahl lust, Abstell*, Keller, ver- moglichkeiten” (Resp. 0,93 99,32
vorhanden, zu unsicher oder anderweitig nicht  wahren 1578866)
nutzbar.
5
X (Teil-)Antworten, welche sich auf verbesse- Sicher, Gefahrlich, Gefahr, nschlechte StraBensitua-
g Allgemeine rungswiirde Fahrradwege und die Verkehrssi-  Schlecht, Fehlend, Wenig, on: viel Vehrkeh
g Radweg- &  tuation (inkl. Baustellensituation) bezichen o-  Zustand, Infrastruktur, Ver- 10" Viel Vehrkehr,
£ adweg ation (inkl. Baustellensituation) beziehen o ustand, Infrastruktur, Ver hlech hlaslochrei 0.99 99.32
= Verkehrs-situ-  d fverb irdice (Fahrrad-)infra-  kehr. Rad Fub schlechte, schlaglochrei- , ,
g erkehrs-situ er auf verbesserungswiirdige (Fahrrad-)infra chr, Radweg, FuBweg, "
< . . ;i . ; che, zugeparkte Straflen
ation struktur allgemein, ohne weitere Konkretisie-  Stralen, Verbindungen, An-
E . (Resp. 1576703)
= rung. bindung, Autos
2
"[...] Meist sind Radwege
Beschilderun (Teil-)antworten, welche auf eine nicht ausrei- nicht durchgéingig oder un-
& Markierung chende Beschilderung oder Markierung von Schilder iibersichtlich gestaltetund  n. b. 100,00
€ Fahrradinfrastruktur verweisen. ausgeschildert. [...]"
(Resp. 1577070)
§ E o) Riicksicht- (Teil-)Antworten, welche auf das Verhalten Dringelein, Riicksicht, Ver-  "[...], riicksichtslose Auto-
g P g nahme von Verkehrsteilnehmenden im Strallenver- halten, aggressiv, gehetzt, fahrerer. [...]" (Resp. 0,66 97,96
S g = kehr abzielen. vorbeifahren, prenzlig 1576729)

43



(Teil-)antworten, welche die Existenz von

"[...] unmdgliche Ampel-
schaltungen (man steht an

Hast
'§ Ampelschal- Ampeln oder eine verbesserungswiirdige Am-  Ampel, Welle, griin elnfach jeder Ampel - das 1,00 100,00
£ tung pelschaltung betreffen, behindert den Fahrfluss
= und den Fahrspass)."
s (Resp. 1578093)
3 (Teil-)Antworten, welche eine Unvereinbar-
N keit der Nutzung von 6ffentlichen Verkehrs- »[---] Schlechte Moglich-
*% Mitnahme in mitteln und der Nutzung des Fahrrades hervor- Bus. Bahn keiten Rad in Bus und b 100.00
5 Bus & Bahn heben. ’ Bahn zu transportie- T ’
v ren” (Resp. 1578008)
[Kategorie nur in Frage 1.1]
(Teil-)Antworten, welche darauf abzielen, dass
die Nutzung des Fahrrades fiir den Arbeits- o-
der Dienstweg unvorteilhaft ist. Diese konnen
sich sowohl auf Hin- und Riickfahrten, als
auch auf (Teil-)Fahrten wihrend der Arbeits-
. zeit beziehen. R . .
gf‘e’ﬁ;iv e‘gg‘e (Teil-)antworten, welche die Unvorteilhaf- furfb%tl’liDéilﬁleCh’ Job, Be- ’t’ilz;‘;f}s(t}ff‘ehsr;e‘; Szgg?gg) 0.86 97,98
tigkeit des Fahrrades im Arbeitskontext weiter ’ ’ ’
konkretisieren (bspw. Distanz, Zeit oder &dufle-
res Erscheinungsbild) fallen NICHT unter die-
sen Code.
f*—; [Kategorie nur in Frage 1.1]
E (Teil-)Antwort, welche auf eine Unvereinbar-
%’ keit von Freizeitaktivititen mit dem Fahrrad-
fahren hindeuten oder darauf hindeuten, dass "[...] bei speziellen Frei-
Freizeitaktivi-  Fahrradfahren als Sport gesehen wird und da-  Urlaub, Reisen, Ausfliige, ze'i'télktivi titen am Nach- 0.66 98.64
titen fiir eher andere Optionen genutzt werden. Sport, Freizeit, Aktivititen ittag" (Resp. 1585509) ’ ’
(Teil-)antworten, welche auf die Distanz zu mittag p-
Freizeitaktivitdten, wie Besuche, verweisen,
werden mit "Distanz" kodiert.
(Teil-)Antworten, welche auf die Vorteilhaf- "Ich mag es auch mal zu
Mobilitits-al- tigkeit oder Nutzung Mobilitétsalternativen Auto, IgFZ, PKW, Bus, laufen und mir beim Weg
verweisen. Lastenrad und Tandem werden als  Bahn, OPNYV, *ticket, Ver- 0,64 95,24

ternativen

Fahrriader gewertet und nicht als Mobilitétsal-
ternative.

kehrsmittel, laufe*, Full

mehr Zeit zu lassen."
(Resp. 1576692)
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(Teil-)Antworten, welche eine Unvereinbar-
keit von Transport- und Begleitungswegen mit
dem Fahrrad suggerieren. Dazu zéhlen Wege

Kind, Abholen, Transportie-

»| -] Transport schwerer

;mﬁli) t(\);g ‘ZL fiir den Transport von Gegenstanden, Perso- ren, Einkauf, Hund, Mit- Dinge oder Personentrans- 0,96 97,98
& & nen oder Tieren. nahme, Begleitung port” (Resp. 1575963)
[Kategorie nur in Frage 1.1]
- »Faulheit :)* (Resp.
é Bequemlich- (Teil-)Antworten, welche auf die individuelle  faul, anstrengend, bequem, 1578866) 0.89 99.32
ha keit Bequemlichkeit verweisen Motivation ,reine Faulheit, ’ i
Lg [...]° (Resp. 1577094)
8
3
,"5 (Teil-)Antworten, welche auf eine Unverein- »|--.] bei Kino-/Konzert-
-_E Physisches barkeit der erwarteten duflerliche Erscheinung . oder Theaterbesuchen und
.8 Wohlbefinden  an Zielorten mit dem Fahrradfahren hindeu- Dresscode, Kleldung3 Gar- iiberall wo ich nicht ver-
. . derobe, schwitz*, schick . 1,00 100
3 & Erschei- ten. Dazu zdhlen auch (Teil-)Antworten, wel- D h’;‘ ’ ’ schwitzt oder durchnéf3t ’
5 nungsbild che das das Fehlen von Umkleide- oder use ankommen mochte* (Resp.
g Duschoptionen beinhalten. 1576167)
Z
(Teil-)Antworten, welche auf das (zu junge)
Alter des Kindes / der Kinder verweisen.
Falls die Antwort jedoch eindeutig darauf Zuiune. um ohne Beelei-
schlieen ldsst, dass das Kind oder alle der er-  Alter, klein, jung, Jahr, Mo- 7 jung, u " g
- Alter ih . e ] tung zu fahren." (Resp. 1,00 100,00
g wihnten Kinder noch nicht in die Schule ge nat 1645753)
.S hen, wurde die Antwort mit "ungiiltig" kodiert.
~
2 [Kategorie nur in Frage 1.2]
& (Teil-)Antworten, welche die Nutzung des
Fahrrades aufgrund der Wegelinge (zu kurz, weit, lang, groB3, kurz, Nah, »---]; lange, weite Wege;
Distanz zu lang) ausschliefen. Distanzen, welche in Néhe, Entfernung, Distanz, kurze Wege" (Resp. 0,90 96,60

Zeiteinheiten angegeben wurden, wurden aus-
schlieBlich mit Distanz kodiert.

erreichbar, min

1576063)
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(Teil-)Antworten, welche auf eine gesundheit-
liche Einschrankung generell, zu den Wege-
zeiten oder zum Zeitpunkt der Umfrage hin-
deuten, welche mit Fahrrad fahren nicht ver-

Wissen & Fi-

paratur nes solchen einhergeht.

Gesundheit ~ imbarist Behinderung, fit, kérperlich 15;:“?%?;?23;22) 0.80 98,89
[Kategorie nur in Frage 1.1 - Achtung: Dau-
erhafte kérperliche Einschrdnkungen wurden
in Frage 1.1 mit ,, Gesundheit* kodiert, in
Frage 1.2 jedoch mit ,, Radfahrfihigkeiten “]
(Teil-)Antworten, welche darauf hindeuten, Bero. Hiieel. Topocrafie
dass die Nutzung des Fahrrades aufgrund der &, Hugel, topogralic, ,»Zu viele Berge* (Resp.
Topografie . . . Anstieg, Steigung, steil, 1,00 100,00
lokalen Berge / Hiigel nur eingeschréankt oder .. - 1578010)
. A Hohe, buckelig
nicht moglich ist.
(Teil-)antworten, welche Verbote oder eine
wahrgenommene Ablehnung von schulischer »l---] ,mit dem Fahrrad
Vorgabe der Seite gegeniiber der Nutzung des Fahrrades Schule, Klasse, Erlaubnis, kommen scheint nicht er- 0.66 97.92
Schule fiir den Schulweg beinhalten. erwiinscht, erlaubt wiinscht zu sein ’ ’
[...]° (Resp. 1577718)
[Kategorie nur in Frage 1.2]
(Teil-)Antworten, welche darauf hindeuten,
Wetter- & dass das F ahrraq aus jahreszeitlichen beding- W.etter, Gl:aitte, Temperatur, "[...]. sehr Kaltes und/oder
Sichtverhalt- ten StraBer.lverhaltI.lllssc?n, od.er aufgrund Wet- Wmter, Wlttemng, Schnee, nasses Wetter, Glitte im 0.98 99,32
nisse ter- oder S1chtverll.131tn1sse nicht genutuzt wer- Eis, Regen, Niederschlag, Winter" (Resp. 1644098)
den kann. Dazu z&hlt bspw. Regen, Kilte, nass, kalt, dunkel, regnet
Glitte, Dunkelheit.
(Teil-)Antworten, welche auf einen Konflikt "Keine Zeit" (Resp.
Zeit & Organi- von Fahrradfahren mit dem eigenen Zeitma- . . 1578227)
sation nagement oder zeitlichen Abhéngigkeiten hin- Zeit, schnell, Termin "Zeitdruck am Morgen" 0.89 98,64
deuten. (Resp. 1579241)
(Teil-)Antworten, welche auf einen nicht
§ nutzbaren Zustand des F ghrrads hindeuten 0- [...], bei Reparaturschi-
E Wartung / Re-  der Aufwand, welcher mit der Herstellung ei- Reparatur, defekt den am Fahrrad“ (Resp. n. b. 100,00
Bh
=

1619060)
[Kategorie nur in Frage 1.1]
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Materialtrans-
port

(Teil-)Antworten, welche auf das Gepack von
Schulkindern verweisen.

[Kategorie nur in Frage 1.2]

Rucksicke, Rucksack, Ge-
pack, Ranzen, Lasten, Schul-

zeug

»|---] Transport groBBer
Lasten (Sportzeug,
schwere Schulta-
schen)“ (Resp. 1585257)

1,00

100,00

Radfahrfahig-
keiten

(Teil-)Antworten, welche auf nicht vorhan-
dene bzw. unzureichende Kompetenzen bzw.
auf ein zu unsicheres Fahrverhalten des Kin-
des / der Kinder in Bezug auf Fahrradfahren
verweisen. (Teil-)antworten, welche dies in
Verbindung zum Alter setzen, werden mit "Al-
ter" kodiert.

[Kategorie nur in Frage 1.2 1 - Achtung:
Dauerhafte korperliche Einschrinkungen wur-
den in Frage 1.1 mit ,, Gesundheit* kodiert, in
Frage 1.2 jedoch mit ,, Radfahrfihigkeiten “]

unsicher, Ubung, Fahrpraxis,
Fahigkeit, Behinderung,

Konnen

"Bewegt sich zu unsicher
auf dem Rad." (Resp. 1,00
1577160)

100,00

Ungiiltig

Es wurde explizit angegeben, dass es keine
Griinde gibt. / Antworten lieBen darauf schlie-
Ben, dass die Teilnehmenden die Frage falsch
verstanden haben. / (Teil-)Antwort ist zu un-
genau, um daraus die Bedeutung abzuleiten.

keinen

"Keine Angabe" (Resp.

1577108) 100

100,00

Bemerkung: n. b. = nicht berechenbar. Die betreffenden Kategorien, wurden innerhalb der doppelt kodierten Antworten von keinem der beiden Kodierenden vergeben.
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Tabelle 14: Frage 3.1 und 3.2 (,, Welche Wiinsche und Anregungen haben Sie mit Blick auf eine weitere Férderung des innerstddtischen Radverkehrs in Chemnitz? “, ,, Welche Wiinsche und Anregungen
haben Sie mit Blick auf eine weitere Férderung des Radverkehrs insbesondere bei Kindern und Jugendlichen in Chemnitz? )

Themen- Cohens Prozent.
Kategorie Beschreibung Schlagworte Beispiel Uberein-
Cluster Kappa .
stimmung
) (Teil-)antworten, welche MaBlnahmen zur Férderung der  Leih*, Leasing, Zu- _— . i
g ) . . -« . . Finanzielle Férderung
g Fahrradver- Verfiigbarkeit von normalen, Kinder- Lastenfahrradern schiisse, Zuschuss, For- ( prozentualer Beitrag)
= fi . oder E-Bikes adressieren, durch finanzielle Unterstiit- derung, Sharing, Job- p & 0,80 99,59
7 gbarkeit . . . N fiir kaufen von Fahrré-
5 zung beim Kauf, mehr Informationsangebot oder Bike, Lastenrdder, Next- "
< Leihoptionen. bike dern” (Resp. 1644059)
(Teil-)antworten, wglche auf Abstel}moghchkmten gb21§- "Mehr Méglichkeiten
o len. Forderungen beinhalten die Existenz solcher, die Si- . 1 . .
Abstellmog- . L Abstellmoglichkeiten, das Fahrrad sicher an-
lichkeiten cherheit und Komfort der Nutzung solcher, eine Uber- Parkhaus, Biigel, Stander  zuschlicBen." (Resp 1,00 100,00
dachung, sowie die Passfahigkeit fiir verschiedene Fahr- ’ i 1578910) ’ ’
radtypen (bspw. Mountainbikes).
(Teil-)antworten, welche einen Ausbau oder Verbesse-
rung des Radwegenetztes in Chemnitz fordern. Dies be-
inhaltet auch die Sicherstellung der Hindernis- und Bar-
5 rierefreiheit von Fahrradwegen oder die Schaffung von Infrastruktur, Radwege,
X~ . ausreichend Platz auf Verkehrsinseln, wenn eine Stralen-  Fahrradstreifen, Fahr- " .
B Allgemeine T . Mehr und breitere
I . querung notig ist. Ein Ausbau des Radwegenetzes kann radstra3en, Netz, Platz, "
@ Fahrrad-inf- .. . . . Radwege" (Resp. 0,98 99,18
& rastruktur dabei in Form von Fahrradwegen, Fahrradstreifen oder Schlaglocher, Barriere, 1576671)
._g Fahrradstraen gefordert werden. Dazu zéhlen auch Zustand, Bordsteine,
£ (Teil-)antworten, welche einen generellen Ausbau, Ver- Hindernis
= besserung oder Instandhaltung der Infrastruktur fiir Fahr-
= radfahrende in den Fokus nehmen, ohne dies konkreter
zu spezifizieren.
(Teil-)antworten, welche in Verbindung zu Baustellen in
der Stadt stehen. Dazu zédhlen jene, welche auf Umleitun- "Bei Baustellen auch
Baustellen- gen fiir Fahrradfahrer abzielen, konkret in Form von der an die Radwege und
umleitungen gewiinschten Existenz von Umleitungen oder deren Be-  Baustellen, Umleitungen =~ Umleitungen fiir Rad- 0,92 99,59

fahrbarkeit von Fahrradfahrenden. Die Markierung bzw.
Beschilderung von Baustellenumleitungen wird mit "Be-
schilderung und Markierungen" kodiert.

fahrer denken" (Resp.
1582630)
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(Teil-)antworten, welche auf eine nicht ausreichende Be-

"Ausschilderung der

zen und Wissen (bspw. Mindestabstand), werden mit den
jeweiligen Codes kodiert und NICHT mit Riicksicht-
nahme. Die Nennung von "Sensibilisierung" und "Wer-
bung" mit dem allgemeinen Term "Riicksichtnahme"
wird als zu unkonkret gewertet, um es einer bestimmten

flikt

1589326)

schilderung oder Markierung von Fahrradinfrastruktur, . . Radwege iiberpriifen,
. . . . Schilder, Piktogramme, .
. inklusive Baustellenumleitungen, verweisen. Es werden L eventuell Sichtbarma-
Beschilde- ) . . Visualisierung, Kenn-
Antworten inkludiert, welche andere Verkehrsteilneh- . : chung auf dem Radweg
rung & Mar- . . . . zeichnung, Sichtbarma- 0,96 99,18
Kierungen mende auf die Existenz von Fahrradfahrenden hinweisen. chung, Ausschilderung selber, wenn 1 Radweg
Schilder, welche auf Radwegen o.4. stehen, werden als farblic’h ? in beide Richtungen
Hindernis gewertet und damit mit "Fahrradinfrastruktur" genutzt werden kann"
kodiert. (Resp. 1576780)
(Teil-)antworten, welche Anlaufstellen fiir die Wartung
Fahrrad- und Reparatur von Fahrriadern in den Fokus nehmen. “[...] mehr Reparatur-
werkstatt &  Dazu zéhlen bspw. Servicestationen oder Fahrradwerk- . angebote im Offentli-
. Reparatur, Service " . b. 100,00
Reparatur- stitte. chen Raum [...]" (Resp.
stellen 1578202)
[Kategorie nur in Frage 3.1]
Freizeit- & (Teil-)antworten, welche den Ausbau oder die Instand- Ubungsplatz, Pumptrack, ,,Ubungsplitze zum
Ubunes-fli- haltung von Freizeit- und Ubungsflachen fiir Fahrradfah-  Dirtanlange, Testbereich, richtigen Erlernen des 1.00 100.00
chen & rer fordern. Antworten beziehen sich auf infrastrukturelle ~ Verkehrsgarten, Aktions-  Radfahrens" (Resp. ’ ’
/ bauliche Eingriffe. flache, Parcour 1577352)
Erlaubnis (Teil-)antworten, in denen Teilnehmende fordern, dass " . .
. . [...] freie FuBwege fiir
zum Fahren  das Fahrrad auf FuBwegen fiir alle oder bestimmte Be- : "
. .. . . FuBBweg, Gehweg (gesitteste) Radfahrer 0,80 99,59
auf Fullwe- volkerungsgruppen, iiber die aktuell geltenden Bestim-
. (Resp. 1577168)
gen mungen hinaus, erlaubt werden sollte.
Kontrolle (Teil-)Antworten, aus denen hervorgeht, dass Teilneh- Durchgreifen, Durchset-  "[...], mehr Polizei-
5 durch Poli- mende sich ein stirkeres Durchgreifen von Polizei bzw. zen, Kontrolle, Strafe, Kontrollen bei 0.97 99.59
g zei & Ord- Ordnungsamtes wiinschen, bspw. zur Durchsetzung der Polizei, Ordnungsamt, Auto/Rad-Verkehr" ’ ’
.8 nungsamt Einhaltung der STVO von allen Verkehrsteilnehmenden.  Politesse (Resp. 1578100)
(] . . . o .
= (Teil-)Antworten, welche auf die allgemeine Riicksicht-
Zm nahme von Verkehrsteilnehmenden im Strafenverkehr
QE) abzielen und/oder dessen Verbesserung. Inkludiert wer-
2 den auch Antworten, in denen aggressives Verhalten ei-
‘D nes anderen Verkehrsteilnehmenden beschrieben wird. Riicksicht, Respekt, Ag- "[...] mehr Riicksicht
QE, Riicksicht- Konkrete Mafinahmen, wie Bremsschwellen, Hinweis- gression, Achtsamkeit, de.r. Au tofahrer” (Res 0.77 97.96
© nahme schilder oder die Vermittlung von konkreten Kompeten-  zwischen, Angst, Kon- p- ’ ’
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MaBnahme zuzuordnen und daher mit "Riicksichtnahme"
kodiert.

Koexistenz & Multi-modalitét

(Teil-)antworten, welche die Ampelschaltung betreffen. Unbedlngt die bessere
. . : . Abstimmung der Am-
Dies beinhaltet Antworten, welche eine Existenz von .. .
. Phasen, griin, rot, Schal-  pelschaltung fiir Fahr-
Ampelschal-  Ampeln fordern oder eine Verbesserung der aktuellen . .
. . tung, Induktionsschlei- radfahrer. Momentan 0,98 99,59
tung Ampelschaltung fiir die Strae querende Verkehrsteilneh- .
. . fen, Ampeln steht man fast an jeder
mende, eine Vorrangschaltung fiir Fahrradfahrende oder "
Fahrradampeln Ampel." (Resp.
) 1576649)
(Teil-)antworten, welche darauf abzielen, dass Fahrrad-
fahrende und andere Verkehrsteilnehmende Raum durch
konkrete infrastrukturelle und regulatorische Mafinah-
men gemeinsam nutzen kdnnen. Dazu zéhlen bspw. Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen, allgemeine Vorrangrege-
lungen im StraBenverkehr, eine generelle Reduktion des
Gestaltung fahrenden oder stehenden motorisierten Verkehrs in ver- . "Tempo 30 auf allen
: . . . . verkehrsberuhigt, L
des gemein-  schiedenen Bereichen und/oder zu verschiedenen Zeiten, . Strallen, die keinen se-
. . . .. . . Tempo, Zone, Geschwin- 0,92 98,37
samen inkl. alternativen Losungsvorschldgen wie Park & Ride — diokeit. park* paraten Radweg haben
Raums Optionen fiir den MIV. gieiL p [...]" (Resp. 1579232)
NICHT unter diesen Code fallen: (Teil-)antworten, wel-
che sich auf eine Verbesserung des Radwegenetztes oder
die Schaffung / Verbreiterung von Radwegen beziehen.
Dazu zdhlen auch FahrradstraB3en durch die teils vorkom-
mende nicht moégliche Abgrenzung zu Fahrradwegen in-
nerhalb der Antworten.
"[...] das Angebot der
(Teil-)antworten, welche auf eine Synergie mit den 6f- kostenlose"n Mltpahme
. . . . . von Fahrradern im
fentlichen Verkehrsmitteln abzielen in Bezug auf eine Nahverkehr ist schr
Mitnahme in  bessere Fahrradmitnahmemoglichkeit (durch bspw. Platz ~ Mitnahme, Park & Ride, sinnvoll. das Angebot 1.00 100.00
Bus & Bahn  in den Ziigen, Erreichbarkeit der Gleise) abzielen. OPNV ’ g ’ ’

(Teil-)antworten in Bezug auf Abstellmdglichkeiten am
Bahnhof wurden mit "Abstellmoglichkeiten" kodiert.

an Fahradplétzen (z.B.
in den MRB Ziigen) ist
aber zu gering!" (Resp.
1578041)
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(Teil-)antworten, welche auf die Schaffung von (finanzi-

Motivation, Bonus, An-
reiz, Prdmie, Belohnung,

"[...] Bonuspunkte bei

Incentivie- ellen und nicht-finanziellen) Anreizen zur Fahrradnut- den Krankenkassen fiir
. . . Anregung, Verlosung, " 0,74 98,37
o rung zung durch Einzelpersonen oder Institutionen abzielen. Ziihlanlage, locken, ani- das Fahrradfahren.
g . o . , ,
. § Dazu gehoren beispielsweise Belohnungssysteme. mieren, schmackhaft (Resp. 1578182)
g "[...] Dazu gehdren
= . (Teil-)antworten, welche auf die Bedeutung von Fahrrad- . . viele Vorbilder (Lehrer,
X(());blldﬁmk— fahrenden als Vorbilder abzielen. Dies umfasst das Fah- Z:;bﬂd’ Promi, vorange- Eltern, Freunde und 1,00 100,00
ren, aber auch fiir das Tragen von Sicherheitsequipment. Bekannte) [...]" (Resp.
1576157)
Alternative Antwort.en, welche alternative Flnar.lzwmngsc.)ptlonen fiir "[..] Eine Fahrrad-
. . Fahrradinfrastruktur vorschlagen wie bspw. eine Fahr- .
Finanzie- steuer fiir deren Rad-
radsteuer. Steuer " 0,66 99,35
rungskon- wege [...]" (Resp.
zepte [Kategorie nur in Frage 3.1] 1576710)
Einbezu (Teil-)antworten, welche den Einbezug von Biirger(grup- "In Planungen unbe-
von Bﬁrge- pen) in der Planung oder Umsetzung der Férderung des Einbeziehung, einbezie-  dingt Radfahrer einbe-
. & Radverkehrs fordern. Zu moglichen Biirgergruppen zdh-  hen, Beteiligung, selbst,  ziehen, damit sinnvolle 0,75 99,18
rinnen und . . . . N
Biireern len Kinder, spezielle Vereine, Radfahrende oder Biirger selber Losungen entstehen.
& generell. [...]" (Resp. 1579071)
0 (Teil-)antworten, in denen sich die Teilnehmenden eine
§ verstirkte Forderung des Radverkehrs in der Stadt fiir
S Erwachsene und / oder Kinder. bspw. durch Ma3nahmen
- und Aktionen wiinschen. Dazu zéhlen auch (Teil-)ant-
worten, welche die Dominanz des MIV in der Stadt an- . .
. . . Werbung, Sicherheit, .
sprechen und eine Gleichberechtigung oder Vorrang des . ,»Das Radverkehr in der
Stellenwert . . .S, Planung, Mitdenken, Ak- .
Fahrrades oder eine hohere Priorisierung des Radver- - Verwaltung endlich
des Rad-ver- . SO0 zeptanz, Vorrang, Priori- . 0,66 95,51
kehrs in der Stadtplanung fordern, sowie eine generelle . . . ernst genommen wird
kehrs sierung, Gleichberechti-

Verbesserung der Sicherheit von Fahrradfahrenden. In-
kludiert werden auch (Teil-)antworten in Bezug auf die
Erteilung der Erlaubnis zur Fahrradnutzung seitens der
Schulleitung. Aktionen bzw. Aktionstage an Schule oder
Kita wurden mit "Mobilitétsbildung / Verkehrstraining"
kodiert.

gung, Kultur

[...]" (Resp. 1577143)
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Wissen & Féhigkeiten

Mobilitits-
bildung &
Verkehrs-
training

(Teil-)antworten, welche die Mobilitdtsbildung und das
Verkehrstraining fiir Kinder und Erwachsene betreffen.
Dazu zdhlen Maflnahmen, welche auf die Vermittlung
von Kompetenzen und Wissen abzielen, wie konkretes
Verkehrstraining, Wissen iiber die Inhalte der StVO, aber
auch in Bezug auf nachhaltige Mobilitét. Infrastruktu-
relle / Bauliche Eingriffe zur Schaffung von Freizeit- und
Ubungsflichen werden mit "Freizeit- und Ubungsfli-
chen" kodiert.

Erziehung, Unterricht,
Fahrradpass, Training,
Aufklirung, Ubung, Sen-
sibilisierung

"Radverkehrserziehung

der Chemnitzer Rad-

fahrer, Fugdngerund 0,88
Autofahrer. [...]"

(Resp. 1577978)

97,14

Tragen von
Sicherheitse-
quipment

(Teil-)Antworten, welche auf die Nutzung von Ausriis-
tung abzielen. Dazu zéhlt bspw. Fahrradhelm oder Warn-
weste, oder die Verpflichtung bzw. die Werbung zum
Tragen von diesem.

Helm, Klingel, Licht,
Leucht*, Warnweste

"[...] Kampagne fiir
das Tragen eines Hel- 1,00
mes" (Resp. 1576676)

100,00

Ungiiltig

(Teil-)antworten, welche zu ungenau sind um eine Kate-
gorisierung vorzunehmen oder (Teil-)antworten, welche
die Frage nicht beantworten. Antworten, welche eindeu-
tig aussagen, dass keine weiteren Mafinahmen zur Forde-
rung des Radverkehrs in Chemnitz erwiinscht sind oder
gebraucht werden.

Ahnung, einschitzen, be-
urteilen, weil3 nicht, ge-
nug, keine, nicht notig

"Kann ich nicht beur-
teilen." (Resp. 1,00
1582485)

100,00

Bemerkung: n. b. = nicht berechenbar. Die betreffenden Kategorien, wurden innerhalb der doppelt kodierten Antworten von keinem der beiden Kodierenden vergeben.
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Weitere Fragen des Fragebogens

Im Folgenden sind jene Fragen abgebildet, welche aktuell nicht {iber den 6ffentlich einsehbaren
Fragenbogen des Beteiligungsportals des Freistaates Sachsen ersichtlich sind. Dies betrifft Fragen, wel-
che nur jenen Teilnehmenden gestellt wurden, welche zuvor eine ,,libergeordnete Frage mit ,,ja“ beant-
wortet haben. Die ,,libergeordnete Fragen sind im Folgenden ebenfalls abgebildet (Frage 14, Frage 15
und Frage 16).

14. Kennen Sie die die Kampagne ,, Stadtradeln“?

Oja O nein

14.1 Falls Ja: Nehmen Sie an der Stadtradeln-Kampagne teil?
Oja O nein

14.2 Falls Ja: Was ist Ihre persénliche Motivation beim “Stadtradeln” mitzumachen?

15. Kennen Sie die die Kampagne ,,Zu Fuf3 & mit Offis in Kita & Schule*“?

Oja O nein

15.1 Nehmen Sie an der ,,Zu Fuf3 & mit Offis in Kita & Schule“-Kampagne teil?
Oja O nein

15.2 Falls Ja: Was ist Ihre persénliche Motivation bei ,,Zu Fuf3 & mit Offis in Kita & Schule” mitzuma-
chen?

16. Leben Sie mit einem Kind oder mehreren Kindern in einem Haushalt?

Oja O nein

Falls Nein: weiter zu Frage 17

16.1 Hat Ihr Kind bzw. haben Ihre Kinder ein eigenes Fahrrad?

Oja Onein O teilweise

16.2 Nutzt Ihr Kind bzw. nutzen Ihre Kinder das Fahrrad, um zur KiTa oder zur Schule zu fahren?
Oja Onein O gelegentlich

16.3 Welcher Einrichtungstyp oder welche Einrichtungstypen werden von lhrem Kind bzw. Ihren Kin-
dern besucht? (Mehrfachnennung méglich)
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O Kindertagesstatte O Grundschule O Hauptschule O Mittelschule
O Gymnasium O Gesamtschule O Forderschule

16.4 Fahrt Ihr Kind bzw. fahren Ihre Kinder in der Regel mit dem Fahrrad allein oder in Begleitung
(z.B.: Eltern) zur Schule?

O allein O in Begleitung

16.5 Aus welchen Griinden fdhrt Ihr Kind bzw. fahren Ihre Kinder allein oder in Begleitung in die
Schule? (z.B. unsicheres Fahrverhalten)

16.6. Aus welchen Griinden nutzt Ihr Kind bzw. nutzen Ihre Kinder nicht das Fahrrad um zur Schule
zu fahren? (z.B.: zu lange Anfahrt)
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